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Уважаемый читатель!


Хотелось бы утешить и Вас, и себя, да как-то не получается.
Клио, и так дама неизбалованная, переживает очередную свою невостребованность.
То за нее Историю писали да переписывали, подминая под себя. Теперь же косятся злобно, намеренно не признавая. А и то правда. Неприглядная картина – и за спиной и ныне.
Сложно про себя такое. А мы. Мы имеем честь служить ей и Вам. Спасибо за понимание и терпение.
Грустно от редакции Василий Золотое
На обложке DH 9 генерала В. Ткачева атакует конницу красных под Мелитополем 20 июня 1930 г. Рисунок В. Золотова

ИМЕНА АВИАЦИИ



Вячеслав Матвеевич Ткачев (1885-1965)


К 110-летию со дня рождения

Александр МАХАЛИН Москва



Доброе имя есть принадлежность каждого честного человека; но я заключал доброе имя мое в славе моего Отечества, и все деяния мои клонились к его благоденствию.

А. В. Суворов



В нашей удивительной стране, на которую столь удачно набрел шатающийся по Европе Призрак коммунизма, «благоденствие Отечества» уж сколько десятилетий обеспечивается не «деяниями честных людей», но загадочными распоряжениями странных субъектов, всенародно избираемых к верчению российского государственного штурвала. Да и нравственный постулат великого полководца о «добром имени» выглядит сегодня как забавный анахронизм; и лишнее тому доказательство – судьба русского авиатора, которому посвящена предлагаемая статья.
Не ставя себе непосильной задачи скрупулезного анализа жизненного пути столь многогранной и неординарной личности, каковой в истории России несомненно является Вячеслав Матвеевич Ткачев, остановимся на некоторых моментах пилотской его ипостаси. Думается, беспристрастное размышление над сутью описываемых событий позволит правильно оценить незаурядность его «воздушных» дарований и значительность его вклада в процесс становления и развития отечественной авиации.
Несколько слов о доавиационном периоде биографии нашего героя. 24 сентября 1885 года в семье потомственного казака и потомственного дворянина Матвея Васильевича Ткачева, проживавшего в станице Келермесской, находившейся на территории Области Кубанского Казачьего Войска, родился сын Вячеслав, которому суждено было стать одним из первых русских военных летчиков и последним Главнокомандующим Военного Воздушного флота российской армии. Получив домашнее начальное образование (и, естественно, положенное казачье воспитание), Вячеслав Ткачев в десятилетнем возрасте успешно выдерживает вступительный экзамен в Нижегородский графа Аракчеева Кадетский Корпус. Во время учебы в Корпусе он близко сходится с таким же, на первый взгляд, кадетом, как и он сам, однако, память об этой встрече и о многолетнем общении с этим аракчесвцем Вячеслав Матвеевич пронесет через всю свою жизнь. Звали одноклассника Петром Нестеровым.
В 19 лет выпускник Н.гр.А.К.К. Ткачев поступает в Константиновское артиллерийское училище в столице империи. Нестеров – тоже в Петербурге, тоже в артиллерийском училище, но в другом – в Михайловском. В один год (1906 г.) оба заканчивают обучение, и на долгие семь лет пути их расходятся: подпоручик Нестеров получает назначение во 2-ю батарею 9-й Восточно-Сибирской стрелковой артиллерийской бригады (г. Владивосток), хорунжий Ткачев – во 2-ю батарею 39-й артиллерийской бригады 1-го Кавказского Армейского корпуса (Закавказье, граница с Турцией). Благосклонная судьба вновь сведет наших аракчеевцев в знаменательном году, когда вся Империя будет праздновать 300-летие царствующего дома. И вновь доведется им служить в одной части, но отнюдь не артиллерийской: сотник Ткачев, окончивший Севастопольскую (декабрь 1912 г.), и поручик Нестеров, окончивший Гатчинскую (март 1913 г.) школу летчиков, приказом по Военному Ведомству (23 июня 1913 г.) назначались младшими офицерами в только что сформированный XI-й Корпусной авиаотряд 3-й (Киевской) авиароты.
Без малого год посчастливилось им летать в одном отряде. Но какой год! Вспомним для примера август: за две недели до того известного дня, когда в киевском небе была закручена первая в мире «мертвая петля», Петр Николаевич, временно исполнявший должность командира отряда, и два пилота отряда – поручик Передков и сотник Ткачев – впервые в России выполнили полет по маршруту звеном в плотном строю. Полет строем от века считался и всегда будет считаться сложнейшим видом боевой (или спортивной) выучки летчиков, требующим особой одаренности. Время массового освоения плотных боевых порядков наступит нескоро, года через три – в начале 1916-го. В русской авиации этот вид боевой подготовки будет внедрять единственный оставшийся к тому времени в живых участник первого группового перелета есаул Ткачев. И сегодня есть возможность читать его строки о впечатлениях человека, впервые в русском небе опробовавшем эту «забаву» (см. рукопись В. М. Ткачева «Крылья России»): «Нам, летящим в группе, было странно наблюдать соседние аэропланы, которые, казалось, стояли на месте, словно подвешенные в воздухе. Они передвигались лишь по вертикали, при изменении высоты. Все было оригинально, ново, красиво и приятно…»
…Октябрь 1913-го. Блистательный по своим результатам перелет Ткачева по маршруту Киев-Екатеринодар! Оставляя за скобками рассказ об обстоятельствах рейса, о значимости события в свете прогнозируемых задач ВВФ перед лицом надвигавшейся войны, приведем текст телеграммы (12 октября) Президента Одесского аэроклуба А. Анатры Начальнику Воздухоплавательной части ГУГШ (Главного Управления Генерального Штаба): «Сердечно поздравляю главу русской воздухоплавательной организации с беспримерным по простоте и скромности лихим перелетом сотника Ткачева Киев-Одесса-Керчь-Кубань в ненастное осеннее время без предварительных подготовок». Отметим. что Артур Антонович отразил в послании генералу Шишкевичу самые заметные особенности ткачевского рейса, выгодно отличавшие его от проходивших в то же время долгих, но, увы, бесплодных авиасостязаний за обладание т. н. Романовским призом: перелета по маршруту Петербург-Москва-Петербург. Полтора десятка признанных российских нилотов безуспешно пытались выполнить условия состязания – пройти маршрут не более, чем за 18 часов. Ничем не собираясь задеть действительно хороших летчиков, обратим внимание на две вещи: трасса была хорошо знакома и облетана: и второе. – лучше подготовленной с точки зрении наземного навигационно-технического обеспечения в России трассы не было. Октябрьский перелет Ткачева по маршруту большей протяженности был, но существу, не только всероссийским рекордом, но и подвигом.
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Есаул В.М.Ткачев (в центре) – командир XX-го корпусного авиаотряда, Рига, ноябрь 1915 г.

…Новый 1914 гол принес немало перемен в Xl-й авиаотряд: получил перевод в другую часть командир отряда капитан Самойло. Кто должность перешла к самому выдающемуся пилоту ВВФ штабс-капитану Н. Н. Нестерову. А несколькими днями раньше (17 февраля) получил должность начальника формирующегося ХХ-го авиаотряда подъесаул Ткачев. Удовлетворение от повышения но службе, но признанию самого Вячеслава Матвеевича, омрачалось ощущением расставания с Нестеровым, в котором он видел для себя пример, достойный всестороннего подражания…
19 июля 1914 года Германия объявила войну Российской Империи, и Русская Армия, созданная некогда гением Петра Великого, выступила в свой очередной боевой поход, не подозревая. что он окажется последним…
Отряд подъесаула Ткачева получил задачу прибыть в распоряжение Штаба IV-й армии, который дислоцировался в Люблине, и, прибыв 28-го июля на свой первый фронтовой аэродром, приступил к выполнению боевых полетов, обеспечивая Штаб армии развединформацией. Никто из летчиков не думал, да и не знал тогда, что принимает участие в одном из грандиознейших сражений мировой войны, которое впоследствии историки назовут Галицийской битвой (длилась 10 суток на фронте в 100 км. Потери русской армии 2.40 тысяч человек. австрийской – 400 тысяч). 12 августа командир XX Корпусного авиаотряда при выполнении воздушной разведки совершил действия, которые командованием н Георгиевской Кавалерской Думой 1\'-й армии были расценены как подвиг, достойный награждения высшим военным орденом России орденом Св. Великомученика и Победоносца Георгия. Не разбирая всех по-настоящему мужественных, в высшей степени компетентных и настойчивых действий офицера Ткачева в день 12-го августа, обратим внимание на сугубо авиационный аспект события. Отряд прибыл на фронт, имея в своем распоряжении четыре двухместных «Ньюпора» 4. Отнюдь не сгущая краски, скажем, что :ito была далеко не самая завидная матчасть с точки зрения управляемости. и совсем не подарок – в смысле воздушного разведсредства. Из-за предельной дальности заданного на 12 августа маршрута и для пущей резвости аппарата Ткачев не взял в полет летчика-наблюдателя, взвалив на себя же проблему «наблюдать-видеть-запоминать». В самый неподходящий момент, а именно в момент удостоверения в страшной коварности неприятеля, скрытно обходящего правый фланг армии, «Ньюпор» был неожиданно метко обстрелян с земли: в маслобаке образовалась дыра, через которую стремительно потекли заправленные два пуда масла. Изогнувшись в немыслимой позе и бросив дли этого педали, Ткачев ногой заткнул масляный фонтан, чтобы хоть ненадолго продлить полезную работу мотора – ведь мало добыть развединформацию, ее желательно доставить своим. И вот те несколько минут полета к линии фронта и через нее как раз и характеризуют пилота Ткачева: на «Ньюпоре» 4 оригинальность управления заключалась в том. что кренение машины достигалось отклонением педалей, а не ручки, как на всех нормальных аэропланах: следовательно на какое-то время (оставшееся до соприкосновения с землей) пилот остался без поперечного управления. В подобной ситуации шансы на благополучное завершение полета весьма мизерные, если не сказать – нулевые. И если он довел машину до посадки (а он се посадил!), то его следует считать не просто очень хорошим пилотом. а пилотом экстра-класса. Или как было принято говорить в российском Воздушном флоте – летчик милостью Божьей.
А «Ньюпор» все же погиб. Но подъесаул Ткачев тут абсолютно не при чем: пока он скакал на с трудом вытребованном коне до ближайшего полевого телефона и обратно, инфантерия. в расположении которой он приземлил свой аппарат, предвидя близкую ретираду, доделала начатое австрийцами дело – расстреляла беззащитный аэроплан в мелкую щепу. Чтоб врагу не достался…
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Подполковник В. М. Ткачев (в центре) – Инспектор авиации Юго Западного фронта. Бердичев 1916-17 гг

Размышляя по поводу удивительной стабильности воздушных успехов недавнего офицера-артиллериста, поневоле начинаешь склоняться к предположению, что причины следует искать в особенностях казачьего воспитания. По словам генерала Голубинцева. результатом подобного воспитания становилась особая «напряженность внимания», которая «переходила в привычку и вырабатывала характер уверенности в самом себе, в своих силах, в своем превосходстве над врагом и презрение к смерти. Эти свойства, переходя в привычку, создавали известную мораль и характер решительный, упорный и независимый, – и передавались из поколения в поколение».
Удерживаясь от соблазна перейти на темы психологии и физиологии летного труда, продолжим рассказ о биографии В. М. Ткачева. Па фронтах Великой войны Вячеслав Матвеевич пробыл, что называется – «от звонка до звонка» (с 28 июля 1914 по 19 ноября 1917 года). Искренне исповедуя постулаты выдающихся русских полководцев («не всякая нуля в лоб»), он много и смело летал, выбирая себе (как вспоминали его подчиненные и как подтверждают архивные материалы) задания сложные, ответственные и опасные: многократно попадал под обстрел неприятеля; провел несколько воздушных боев, сбил два вражеских аэроплана (один не был засчитан); попадал под бомбежку на своем аэродроме. Военная Фортуна никогда от него не отворачивалась: даже возвращаясь на излох-
мачен ном обстрелом аппарате, даже салясь вне аэродрома «из-за повреждения жизненно-важных органов аэроплана», он ни единожды не был ранен, контужен, поломан. За боевые отличия дважды досрочно был произведен в чине. Был награжден орденом Георгия 4-й ст. и Георгиевским оружием. Прошел последовательно путь от должности командира авиаотряда до высшего в ВВФ поста- Начальника Полевого Управления Авиации и Воздухоплавания в действующей армии. Он стоял у истоков регулярной истребительной авиации Русской Армии. Он возглавлял первые войсковые авиасоединения. Он обогатил военную науку первыми серьезными теоретическими разработками авиационных военных проблем…
Похвал в адрес летчика и командира Ткачева, зафиксированных в армейских характеристиках, аттестациях, донесениях и рапортах тех дней (1914 1917 гг.), с лихвой хватило бы не на одну эскадрилью асов. Однако, сегодня даже дотошным любителям истории авиации имя Авиадарма Ткачева известно мало, и в трудах, посвященных описанию становления отечественного Воздушного флота, фамилия эта пропущена.
Нетрудно догадаться о причине, по которой имя одного из самых ярких и выдающихся авиаторов страны оказалось вычеркнутым из числа «достойных»: Главком авиации Русской Армии не поспешил записываться в команду военспецов, сформированную Наркомом Л.Троцким, а, напротив. оказался в противоборствующем «осчастливливателям» России стане. 19 ноября 1917 года, в ночь перед разгромом Ставки ВГК матросскими отрядами. полковник Ткачев выехал на Кубань и принял активное участие в Белом движении.
Службу в Белой армии он начат с невысокой должности рядового казака в одном из кубанских антибольшевистских отрядов. К авиационному поприщу он возвращается летом 1918 года. и заканчивается для него Гражданская война 15 ноября 1920 года в Севастополе: в ранге Начальника авиации Русской Армии, во главе последней стан белых авиаторов он уходит за границу. За три года российской междоусобицы он успевает «получить» то, чего был «лишен» в течение четырех лет Отечественной войны: плен, три нулевых ранения, тиф и чекистский застенок. Тем не менее, несмотря на объективные и субъективные трудности, генерал Ткачев успевает обогатить теорию и практику военной авиации новыми проявлениями своего недюжинного таланта. Самой яркой страницей его боевой биографии становится участие в разгроме конной группы Дмитрия Жлобы. Тогда, летом 1920 года, в Северной Таврии с легкой, если так можно выразиться, руки Вячеслава Матвеевича родилась русская штурмовая авиация, шокирующее впечатление о которой на многое десятилетня осталось в памяти уцелевших красных кавалеристов…
Неимоверно долгом» и неподъемно тяжелыми оказались для генерала Ткачева 25 лет эмиграции, выпавшие на его долю. Но и там. на чужбине, он не изменил своей профессии, оставаясь непререкаемым авторитетом в области авиации. Осев на жительство в Югославии, Вячеслав Матвеевич работает сначала летчиком-инструктором в военной авиашколе, а затем советником в Главном штабе ВВС этой страны. Летную работу ему пришлось оставить к 1925 году по состоянию здоровья.
Расставшись с любимым делом он прожил еще долгих (и тяжелых!) сорок лет: двадцать – в Югославии и двадцать – в Советской России. В советский период жизни Ткачеву довелось «попутешествовать» по островам приснопамятного ГУЛАГА (1945- 1955 гг.), а завершил он свой жизненный круг на родной Кубани. Там, на кубанской земле, он с головой ушел в литературную деятельность; успел написать прекрасную книгу о П. Н. Нестерове («Русский сокол»), книгу воспоминаний о русской военной авиации («Крылья России»), к сожалению, не изданную по сей лень; опубликовал несколько статей и очерков об авиации в периодической печати, начал работу над книгой о русской авиации в Гражданской войне… Писательские труды оборвались вместе с жизнью – 25 марта 1965 года Вячеслава Матвеевича не стало…
…Прошло два года. К 50-летию известного события Воениздат выпустил книгу мемуаров Ивана Константиновича Спатареля, генерала ВВС советской армии, под названием «Против черного барона». Тексту было предпослано недвусмысленное посвящение – «красным летчикам, защищавшим молодую Советскую Республику». Ткачев классифицирован как «смертельный враг»; упомянуто еще несколько фамилий белых летчиков с характеристиками автора еле цензурными. Трудно было в то время ожидать иного. И все же не оставляет какое-то теплое чувство по отношению к Ивану Константиновичу: есть в книге абзац, который неслучаен, искренен и тем искупает горы нарочито нагроможденной напраслины в адрес «золотопогонников».
«Я видел, как Ткачев летает. Красиво это у него получалось. С той чистотой. отшлифованностью, которая свойственна настоящему мастерству. Ни одной лишней секунды при опробовании мотора. Энергичный взлет. Четкость эволюции в воздухе. Устойчивая, уверенная посадка. Вылезет из самолета – и опять ни одного лишнего жеста или слова. Если можно так выразиться. он летит серьезно. Чувствовалась и его любовь к полетам, и спокойная уверенность в себе, свойственная людям, хорошо знающий свое дело.»
Приведенное выше наблюдение И. К. Спатареля относится к осени 1912 года. И примерно в эту же пору сформулировал концепцию смысла собственной жизни замечательнейший пилот нашего века Вячеслав Матвеевич Ткачев: летать и работать «с целью пропаганды авиации и вселения к ней большей любви и доверия в посторонних сердцах». Своему кредо он ни на йоту не изменил в продолжение всей своей жизни.
Фото предоставлены автором.
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В. М. Ткачев. Югославия. 1920 годы
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В. М. Tкачев в период завершения работ над рукописью «Крылья России». 1963 г



Одна из боевых командировок Ткачева на фронт


Разгром корпуса Жлобы

Марат ХАЙРУЛИН Москва
Белая авиация сыграла одну из главных ролей при уничтожении прорвавшего 28(15) июня 1920 г. фронт белых 1-го конного корпуса товарища Жлобы.
На ст. Акимовка в этот период находился аэродром Крымской боевой авиагруппы (4-й и 5-й авиаотряды на D.H.9) под командованием полковника Антонова. Красная конница была случайно обнаружена разведчиком 4-го а/о. Вот как это произошло.
Описание подвига, совершенного военным летчиком 4-го а/о подпоручиком Леонидом Байдаком «15 июня 1920 г. 2* согласно приказа командира Крымской авиагруппы была получена задача обследовать район В. Токмак, Вербовое, Пологи, Берестовое, Ногайск, Выполняя задачу и пролетая вдоль ж/д, подпоручик Байдак заметил на дороге большую пыль в направлении дер. Поповка; Изменив маршрут своего полета, летчик стал детально обследовать р-н Поповки и В. Такмака снизился до 400 м и обнаружил кавалерийскую колонну с артиллерией, двигавшуюся из дер. Попочка на В. Токмак, численностью до 3000 всадников. По самолету был открыт ружейный и пулеметный огонь.
По собственной инициативе прекратил продолжать данную ему задачу в направлении Ногайска и, несмотря на неудобную для посадки местность, опустился у Гнаденфельда в рожь для доставки сведений в Штаб Донского Корпуса. Летчик, несмотря на наступающие сумерки, успел сообщить в поезд Штаба Главнокомандующего, сбросив последнему донесение.
Благодаря своевременному и точному донесению Байдака, Штабом бытли приняты своевременные меры, окончившиеся разгромом конницы Жлобы.
С 15 по 21 июня подпоручик Байбак в разгаp борьбы с кавалерией Жлобы произвел 10 боевых полетов продолжительностью 32 ч 45 мин и выбросил на головы противника 135 бомб весом 85 пудов. Ходатайствую о награждении подпоручики Байдака орденом Св. Николая Чудотворца.
В архиве удалось отыскать уникальные документы, скупо повествующие о работе красных и белых летчиков. Также были найдены полетные листы 1-го а/о, заполненные самим «Авиаглавом» Генерал- майором Ткачевым, который непосредственно водил эскадрилью Крымской боевой авиагруппы в бой.
2* Даты по белой авиации даны по старому стилю
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DH 9 № 620 Авиаглава, мастерские 1-го авиапарка, Симферополь. ноябрь 1920 г

К сожалению. полетные донесения 4-го и 5-го белых авиаотрядов не сохранились и воссоздать полную картину воздушных боев очень затруднительно. Ниже для сравнения приведены полетные листы противоборствующих сторон.

Полетные листы 1-го Авиационного имени Генерала Алексеева Отряда

16 июня 1920 г.
Полет № 191. D.H.9 № 620:
в. л. поручик Дессино 1* ; задание: доставка самолета генералу Ткачеву:
маршрут: Симферополь-Кача. 50 мни. 18 июня 1920 г. Полет №205. (19 ч 45 мин – 21 ч 55 мин):
генерал Ткачев, подполковник Никулин на D.H.9 № 620:
задание: бомбометание колонии Александрокрон и разведка (групповой полет 5 машин);
маршрут: аэродром авиагруппы у ст. Акимовка -с. Астраханка-кол. Клефельд-Фридендорф-Валдгейм-Шпаррау-Акимовка:
продолжителыность: 2 ч 10 мин:
высота: максимальная – 1500 м. минимальная – 100 м:
нагрузка: 100 патронов, 12 бомб по 25 ф. (израсходовано 3 бомбы).
19 июня 1920 г.
Полет № 206. (19 ч 22 ч 15 мин):
генерал Ткачев, подполковник Никулин на D.H.9 .№ 620;
задание: бомбометание группы пехоты у сел. Мануйловки (групповой полет 6 машин):
маршрут: ст.Акимовка. 3 ч 15 мин: высота: максимальная – 1000 м. минимальная – 400 м:
нагрузка: бомб 25 ф. – 9 шт (все израсходованы). 500 патронов (300 шт. нарасх.): результаты: «Группа пехоты у Мануиловки ликвидирована. Во время бомбометания самолет был атакован 2 Ньюпорами красных; произошел воздушный бой. продолжавшийся до 1/2 часа, но безрезультатный. Мотор работал исправно. Получено в самолете 5 пробоин, из них 3 в области мотора и 2 в верхних плоскостях». (Ткачев дрался в это время с красвоенлетами 13-го Казанского а/о Межераупом и Воедило, их полетные донесения не найдены.)
20 июня 1920 г.
Полет № 207. (13 ч 10 мин – 17 ч 10 мин):
генерал Ткачев, подполковник Никулин D.H.9 № 620:
задание: бомбометание на конницу Жлобы (групповой):
маршрут: ст. Акимовка – Шпаррау- Валдгейм-Черннговка- Акимовка. 4 ч:
высота: максимальная 1000 м, минимальная – 300 м;
нагрузка: бомб 25 ф. 9 шт. 5 ф. – 10 шт (19 шт – 6 в. 35 ф.); 800 патронов:
результаты: «Задание выполнено. Конница Жлобы ликвидирована исключительно работой самолетов. Во время расстрела конницы Жлобы из пулемет, наш самолет был атакован 3 Ньюпорами красных, произошел воздушный бой. продолжавшийся до 3/4 часа, но окончившийся безрезулътатно.
21 июня 1920 г.
Полет № 208:
генерал Ткачев, подполковник Никулин на D.H.9 № 620;
задание: перелет Акимовка-Фелоровка-Чаплинка.
За эти полеты Начальник Авиации Русской Армии Генерал-майор Ткачев В. М. был удостоен ордена Святителя Николая Чудотворца 2-й степени (Приказ Главкома .V 3292 от 22.06.1920).
1* 1-й а/о не принимал участия в разгроме корпуса Жлобы, от его отряда летал только летнаб подполковник Никулин
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D.H.9 в мастерских 1-го авиапарка. Симферополь, ноябрь 1920 г

Полеты 3-го истребительного авиаотряда 1-го авиадивизиона истребителей РККВВФ

Из-за многочисленных атак 28 – 29 июня белых самолетов на группу красных. Жлобе пришлось вызвать на помощь авиации» 13-й армии. Рано утром 30 июня у ст. Верхне-Токмак сели 6 Ньюпоров 3-го истребительного (Ингаунис, Петренко и Агишевский) и 13-го Казанского (Межерауп, Воедило и Крекис) авиаотрядов.
29 июня (16 июня ст. ст.) 1920 г. (12 ч 30 мин – 15 ч 10 мин):
к. в. л. Ингаунис.«Ньюпор-24, №5121; задание: охрана и сопровождение кав-колонны тов. Жлобы:
вылет из Цареконстантнновки: продолжительность: 2 ч 10 мин: результаты: «Двигавшаяся колонна была обнаружена между деревнями Шпаррау и Прагенау и сопровождена до д. Прагенау ».
29 июня (16 июня ст. ст.) 1920 г. (12 ч 30 мин -14 ч 30 мин):
к. в. л. Агишсвский. «Ньюпор-23» № 2556:
задание: охрана нашей кавалерии тов. Жлобы;
маршрут: Цареконстантиновка- Шпаррау-Мария воле-Прагенау-Клефельд-Стульнево-Черниговка-Цареконстантиновка;
продолжительность: 2 ч 00 мин; результаты: «задание выполнено».
29 июня (16 июня ст.ст.) 1920 г. (20 ч 30 мин – 23 ч);
к-в.л. Агишевский, «Ньюпор-23» № 2556; продолжительность: 2 ч 30 мин; результаты: «воздушный бой с 9 неприятельскими самолетами и 4 нашими у дер. Астрахановка» (вместе с 3 «Ньюпорами» 13-го Казанского а/о).
30 июня (17 июня ст.ст.) 1920 г. (8 ч 40 мин – 10 ч);
к. в. л. Агишевский, «Ньюпор-23» № 2556;
задание: преследование неприятельского самолета;
маршрут: Верхне-Токмак-Черниговка-Шпаррау-Стульнево-В. Токмак; продолжительность: 1 ч 20 мин; высота: 1800 м;
результаты: «Над д. Шпаррау догнал неприятельский самолет и вступил с ним в бой, после 10-ти минутного боя самолет противника пошел с большим снижением к Мелитополю и т. к. догнать его не мог, я вернулся обратно. Мой самолет получил 2 пробоины в верхнем левом крыле и 2 пробоины в винте».
30 июня (17 июня ст. ст.) 1920 г. (20 ч 10 мин-21 ч);
«Красвоенлеты 13-го Казанского а/о Межерауп, Крекис и Воедино поднимались с целью встречи неприятельского самолета, появившегося в районе Черниговки. Заметив поднимающиеся самолеты, неприятельский повернул на юг и, преобладая скоростью, скрылся в направлении Бердянска. Высота 1200 м».
1 июля (18 июня ст. ст.) 1920 г. Полет № 127;
к. в. л. Петренко, «Ньюпор-24» № 5146; задание: преследование неприятельского самолета в р-не Черниговки;
маршрут: Верхне-Токмак-Черниговка-В. Токмак;
результаты: «Достигнул неприятельский самолет в р-не Гнаденфельд, вступил в бой, после 2 атак неприятельский самолет ушел на Мелитополь».
2 июля (19 июня ст. ст.) 1920 г. Полет № 129, (21ч 00 мин-23 ч);
к. в. л. Петренко, «Ньюпор-24» № 5146; задание: разведка; маршрут: ст. Верхне-Токмак; продолжительность: 2 ч 00 мин; результаты: «Замечено 4 неприятельских самолета, с одним из них вступил в бой, тогда остальные бросились на меня, с большим трудом мне удалось уйти на ст. Надельгейм.
В р-не Юрьевка заметил неприятельский самолет, обстреливающий нашу кавалерию. Вступил в бой, который длился полчаса, после чего самолет противника ушел по направлению Мелитополя. У меня в бою пробит винт».
3 июля (20 июня ст. ст.) 1920 г. Полет № 130. (17ч- 18 ч 30 мин);
к. в. л. Петренко, «Ньюпор-24» № 5146; маршрут: ст. Верхне-Токмак-Черниговка-Шпаррау-В. Токмак;
продолжительность: 1 ч 30 мин; результаты: «Напав в р-не Черниговка-Шпаррау на неприятельских самолетов, вступил с ними в бой. После одной очереди пулемет заел, задержку уничтожить было невозможно. По так как в бою участвовали Ингаунис, Воедило и Межерауп, то я летал для того чтобы выручать из критических моментов. Первый раз выручил Воедило и 2 раза выручал Ингауниса и когда 2 самолета ушли по направлению Мелитополя. Один в скором времени с боем и со снижением тоже ушел. Четвертый аппарат пошел со снижением и по словам Ингауниса сел недалеко в Шпаррау».
3 июля (20 июня ст. ст.) 1920 г. (17 ч- 18 ч 30 мин);
к. в. л. Ингаунис, «Ньюпор-24» №5121; маршрут: ст. Верхне-Токмак-Черниговка-Шпаррау-В. Токмак;
продолжительность: 1 ч 30 мин; результаты: «В бою над д.Шпаррау мною был сбит самолет противника, опустившийся с остановленным мотором в нейтральной зоне на перекрестке Валдгейм и Гнаденфельд. С северной стороны моста к самолету противника бросились всадники, отделившиеся от группы кавалерии противника. Они стали переводить самолет на свою территорию. Разогнал пулеметным огнем кавалерию противника и выпустив все патроны вернулся на аэродром».
3 июля (20 июня ст. ст.) 1920 г. (20 ч 30 мин – 22 ч); к. в. л. Петренко, «Ньюпор-24» № 5146;
к. в. л. Ингаунис, «Ньюпор-24» № 5121; задание: преследование неприятельских самолетов и попутная разведка; продолжительность: 1 ч 30 мин; маршрут: Верхне-Токмак-Черниговка-Шпаррау;
результаты: «Замечено над Шпаррау 3 неприятельских самолета, которые побросав бомбы на поле и не приняв боя ушли на Мелитополь. В р-не Наульгейм и Мариевол стоит, сбитый военлетом Ингаунисом неприятельский самолет типа «Дейч Элевен», возле которого была кавалерия и пешие, которые были обстреляны из пулеметов. Высота 1200 м».
Из Телеграммы Авиадарму: «4 июля Петренко полетел на разведку в тот же район и обнаружил, что самолета нет. Наверно, по исправлении таковой улетел или вернее за ночь был разобран».
Как итог боевой работы приведу приказы по белой авиации:
10 июля 1920 г. Приказ № 128 Начальника Авиации ВСЮР:
«В период с 15 по 21 июня с. г. была совершенно ликвидирована прорвавшая наш фронт конная группа Жлобы.
15 июня подпоручик Байдак с летнабом капитаном Барановским обнаружили движущуюся на В. Токмак большую конную группу красных. 16 июня было между Черниговкой и Шпаррау замечено несколько колонн до 3000 шашек и атаковано группой из 6 самолетов под руководством в. л. полковника Антонова (в этот день потери красных составили до 300 лошадей). 18 июня эскадрилья под командой штабс-капитана Шебалина атаковала конную группу красных у В. Токмака и Шардау, заставив ее отступить. 19 июня эскадрилья из 6 самолетов атаковала конницу красных в дер. Александровка и заставила бежать на север. Затем под моим, командованием была произведена воздушная операция, имевшая целью оказать содействие нашим войскам в атаке пехоты красных в дд. Мануиловке и Николаевке. Снижением, бомбометанием и пулеметный обстрелом совершенно разгромили пехотную группу неприятеля у д. Мануиловки и заставили очистить эту деревню.
Паника и расстройство красных были столь велики, что пытавшаяся задержаться на новых позициях батарея противника сбивалась с лих одним снижением самолета, а пехота обращалась в бегство даже при сбрасывании с самолетов сигнальных ракет. 20 июня после обнаружения воздушной разведкой под моим руководством была атакована одна из колонн конницы Жлобы у д. Вальдгейм. После бомбометания красные в панике бросились в поле. Летчики, снизившись до 50 м, пулеметным огнем и бомбометанием совершенно разгромили эту группу красных, которые бежали на восток и северо-восток, зачастую бросая, ввиду усталости, своих лошадей и бежали пешком. Все поле было покрыто черными пятнами убитых людей и лошадей. Очень много красных разбежалось по домам окрестных деревень. Красными были брошены почти все оставшиеся еще у них пулеметные тачанки и повозки.
Этим боем было нанесено окончательное поражение конной группе Жлобы, оказавшейся у нас в глубоком тылу и при данной обстановке – малом количестве нашей конницы – могшей оказать самое решительное влияние на исход борьбы за обладание Северной Таврией.
Начальник Авиации ВСЮР в. л. Генерал-майор Ткачев, г. Севастополь» 19 июля 1920 г. Приказ № 132 Начальника Авиации ВСЮР:
«Приказ Главкома ВСЮР от 11.7.1920: в воздаяние воинской доблести, мужества и особо блестящей работы чинов 4-го а/о, проявленных в боях с 25мая с. г., означенному отряду в честь величайшего русского Летчика Полковника Казакова именоваться впредь: «4-м Авиационным имени в. л. полковника Казакова отрядом.
Генерал-майор Ткачев, г. Севастополь» Найдено также фото самолета, на котором летал Ткачев.
D.H.9 №620 в начале июня 1920 г. прибыл из Константинополя на пароходе Добровольного Флота «Владимир» в Севастополь.
При захвате красными Крыма, самолет находился в ремонте в 1-м авиапарке в Симферополе, в бывшем фи/шало завода Анатра.
Фотографии из Центрального Музея Вооруженных Сил.
В статье использованы материалы РГВА.

СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ



Первая пассажирская авиалиния на Северном Кавказе


Сергей САНЕЕВ Новороссийск

Начало XX века. Революция в России, неспокойная обстановка в других европейских странах, гражданская война в Турции… Следствием этого стало прекращение действия знаменитого «Восточного экспресса», связывавшего Европу и Азию самым коротким путем. Но необходимость в восстановлении такого сообщения была.
Решить задачу взялась германская фирма «Юнкерс». В 1923 году она заключила договор с правительством Советской России об организации воздушного сообщения по маршруту Москва-Харьков-Ростов-на- Дону-Новороссийск-Батум-Тифлис, в. перспективе намереваясь продолжить его до Тегерана и Стокгольма и создать, таким образом, трансконтинентальную авиалинию Швеция-Персия, заменив тем самым «Восточный экспресс». Базовым аэропортом новой линии был выбран Ростов-на-Дону, а на ее обслуживание выделялось 15 самолетов Junkers Ju 13. Кроме пассажиров предполагалось перевозить и почту, о чем фирма и Наркомпочтель России заключили специальный договор.
Самолеты Ju 13 уже были известны в России. Впервые они появились в Москве в мае 1922 года, а осенью уже работали на линии Москва- Нижний Новгород, во время нижегородской ярмарки. До 20 самолетов Ju 13 было закуплено обществом «Добролет», которое использовало их на воздушных линиях Москва- Казань, Ташкент-Алма-Ата, Ташкент-Бухара, Бухара-Хива, Бухара-Дюшамбе. Эта добротная машина, управляемая двумя пилотами, перевозила 4 пассажиров. 185-сильный двигатель BMW III А обеспечивал скорость до 150 км/ч, запас топлива позволял за 5 часов преодолеть расстояние до 750 км.
Весь май 1923 года шло изучение трассы. 29 мая в Новороссийск прилетели два первых самолета Ju 13. В течение суток представители фирмы определили место будущего аэродрома: в качестве посадочной полосы была выбрана коса, выступающая в море.1* На ней и предполагалось построить аэродром. Объявили и расписание полетов. В Новороссийск самолеты должны были прилетать два раза в неделю, по вторникам и пятницам. Вылет на Москву – в 3 часа дня, на Тифлис – в 10 часов 30 минут. На следующий день самолеты продолжали полет по маршруту. В Новороссийске на Николаевской улице, дом 41 (ныне нечетная сторона улицы Советов), появилась вывеска конторы фирмы «Юнкерс».
1 июня в Ростове состоялось торжественное открытие новой воздушной пассажирской линии, первой на Северном Кавказе. На праздник были приглашены почетные гости: командующий войсками Северо-Кавказского фронта К. Е. Ворошилов, командующий Первой Конной Армией С. М. Буденный, представитель Краевого экономического совета Эйсмонт, секретарь Югвостбюро А. И. Микоян, председатель промбюро Иванов, заместитель председателя Юговостокбюро ВЦСПС Гольмап и другие. После митинга, а в то время любое торжество начиналось с этого, самолеты отправились в свои первые рейсы . А потом, до полной темноты проводились показательные полеты и катание по воздуху всех желающих.
Надо заметить, что самолет не являлся диковинной техникой для новороссийцев. Еще в 1911 году русский авиатор Кузьминский совершал над аэродромом показательные полеты на аэроплане. Да и в годы первой мировой и гражданской войн самолеты появлялись здесь довольно часто. Несмотря на это, немецкий аппарат вызвал большой интерес у горожан. Почти все жители пришли посмотреть на него. В местной газете «Красное Черноморье» давалось такое описание машины: «…Купе на четырех человек с бархатными диванами, с подъемными окнами и с поясами для прикрепления во время полета… Рабочие и молодежь заглядывали в купе и, оглядевшись, восхищались: «Как в поезде или автомобиле…»
Но праздник праздником, а работа на линии началась, и первый ее опыт показал, что трасса, большая часть которой проходила над морем, оказалась весьма непривычной для немецких летчиков.
Уже 5 июня с опозданием из-за сильного ветра на два часа в Новороссийске приземлился «Жаворонок». (Тут уместно вспомнить, что каждый из Ju 13 именовался по названию какой-либо птицы.) На нем прилетел и первый пассажир – управляющий краевой конторы Резинотреста. К сожалению, история не сохранила имени этого «храброго» человека, который, будучи оглушенным грохотом мотора и весьма укачавшимся, долго не мог прийти в себя после полета. Из Новороссийска в Батум «Жаворонок» вылетел уже с двумя пассажирами, но через два часа вернулся из-за сильного ветра и остался ночевать. Этот ветер, дующий с гор на море, называется у местных жителей норд-ост или бора и может достигать силы урагана. В Батум «Жаворонок» улетел лишь на следующий день.
7 июля в Новороссийск из Ростова прилетели целых два самолета – «Куропатка» и «Альбатрос». «Альбатрос» в тот же день вернулся в Ростов, откуда продолжил свой маршрут до Москвы, а «Куропатка», заночевав в городе, отправилась вслед за «Альбатросом» на следующий день.
В этот же день произошла и первая авария. При посадке «Жаворонок», вернувшийся из Батуми с пассажирами, попал колесом в яму на посадочной полосе и скапотировал. Были поломаны стойки шасси и пропеллер, но люди не пострадали. После этого случая рейсы самолетов через Новороссийск были отменены до постройки аэродрома. Кстати, в связи с необходимостью полета от Новороссийска до Батума над морем фирма рассматривала возможность постройки не только сухопутного, но и гидроаэродрома, базой для которого должен был стать Новороссийск. Что касается сухопутного аэродрома, то на косе, выбранной специалистами фирмы, предстояло выполнить большие работы: удлинить посадочную полосу до 1000 м, расширить ее до 500 м, перенести проходившую там телеграфную линию и многое другое. Черноморское общество друзей воздушного флота, существовавшее тогда в городе, обязалось выполнить все необходимые работы всего за две недели и собственными силами.
Сил добровольцев, однако, не хватило. Была приведена в порядок существующая взлетная полоса, но удлинить и расширить ее не смогли. Большую надежду возлагало Общество на авиационную неделю, которая проводилась со 2 по 9 августа того же года.
2 августа в Новороссийске торжественно открылась (опять же с митингом) неделя помощи воздушному флоту страны. Был брошен лозунг: «В неделю Воздушного флота Красное Черноморье должно дать республике для охраны наших советских вод от вражеского нашествия два гидроплана «Красное Черноморье» и «Красно-зеленый партизан».
Организовали и сбор средств. На общем собрании служащих завода «Красный судосталь» (ныне завод «Красный двигатель») было решено в течение года с 1 августа 1923 года по 1 августа 1924 года перечислять 1% заработка на строительство воздушного флота страны. Все работники мастерских порта вступили в Общество друзей воздушного флота и внесли 44 956 рублей. Всего за неделю воздушного флота собрано 450 843 рубля сов. знаками, 398 пудов хлебного займа, 45 рублей облигациями 6% золотого займа. Из этих денег 30 тысяч рублей было получено от полетов на самолетах. Общество обратилось в краевое отделение с просьбой использовать собранные средства на постройку самолета «Красное Черноморье». В 1924 году машина была построена и передана в военно-воздушные силы страны.
Во время этой недели выполнялись показательные платные полеты на самолетах фирмы Ju 13. Стоимость билетов составляла от 5 до 10 рублей золотом, членам общества была скидка 50%. 7 августа полеты проводились в Анапе. Часть полученных денег была направлена на строительство аэродрома.
Казалось, что все идет хорошо – Новороссийск должен стать авиационным центром Советской Республики с аэродромом и гидроаэродромом. Но в сентябре было получено официальное уведомление Наркомпочтеля: «Ввиду прекращения воздушного сообщения Москва-Харьков-Тифлис, в Новороссийске городская почтово-телеграфная контора прекращает прием корреспонденции для отправки воздушным путем».
В дальнейшем стало известно, что фирма «Юнкерс» отказалась от полетов над морем и стала прорабатывать вариант трассы Ростов-на-Дону-Минеральные Воды-Грозный-Баку- Тифлис. Открыть новую линию предполагалось весной следующего года.
Новая линия так и не была открыта. Причины – пока не установлены.
К сожалению, материалов о попытках фирмы «Юнкерс» наладить регулярное пассажирское авиасообщение на юге России почти не сохранилось. Есть надежда, что где-нибудь они все-таки есть и когда-нибудь будут найдены пытливыми исследователями.
1* Через двадцать лет, в феврале 1943 года, на эту косу будет высажен легендарный десант под командованием Ц. Л. Куникова, а сейчас на ней оборудован городской пляж.
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Junkers F-13 R-RECD Lerche(Жаворонок) Новороссийск 5 июня 1923 г
Junkers F-13 R-REC Albatros (Альбатрос) Новороссийск 7 июня 1923 r



НОВЫЕ ИЗДАНИЯ
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Красные соколы

Роберт Джексон
(печатается по книге Jackson R. The Red Falcons. – London, 1970). Основа, Харьков, 1996. -240 е., 145x205 мм, б/ил.
Украинские издатели продолжают баловать российского читателя избранными шедеврами классики мировой авиационной литературы. Очередной подарок – книга английского историка Роберта Джексона «Красные соколы», изданная на более-менее верном русском языке харьковским издательством «Основа». Издание имеет твердую синюю обложку, на первой странице которой изображен зубастый Ла-5, в котором угадывается известный самолет Г. Д. Костылева. «Лавочкин» на фоне почему-то горящей красной звезды выглядит настолько экспрессивно и динамично, что это в первый момент даже несколько пугает. Впрочем, обложка вполне гармонирует с содержанием.
Книга представляет собой коллаж сплетен и газетных уток тридцатилетней давности, выполненный в кичевой манере западных псевдоисторических бестселлеров, сдобренных развлекательными страшилками и рассчитанных на интеллектуальный уровень алабамского фермера. Автор, в свойственной ему голливудской манере, кратенько изложил историю нашей авиации, украсив свой пересказ живописными байками о жизни аборигенов далекой северной страны и их удивительной способности строить самолеты и летать на них. Получился этакий сборник комиксов, только без картинок.
В доходчивой форме Р. Джексон повествует о становлении и развитии советской авиации от каменного топора до крылатой ракеты. На глазах изумленного читателя невзрачные дикари превращаются в изощренных агрессоров, безжалостно насилующих несчастную Восточную Европу и угрожающих тем же Западу.
Даже наличие железного занавеса между автором и объектом его исследований не объясняет столь низкого уровня. Скорее всего это результат общего для западных авторов подхода, который всем нам уже известен по документальным телесериалам, создающим впечатление, что авиация существует, в основном, в США и, некоторым образом, в Западной Европе. И тот факт, что достопочтенный Р. Джексон признал за нами право на место в истории, пусть и скромное, весьма лестен. Постараемся оправдать.
Не нам вникать в хитросплетения творческих замыслов издательства «Основа». Возможно, что данная книга была выпущена в жанре ретроспективы и издатели просто забыли снабдить ее соответствующим сопроводительным словом.
Но думается, что устаревшее и неизвестно на чем основанное изложение нашей истории устами забугорного «авторитета» не совсем то, что нужно нашему читателю. История страны должна писаться в самой стране, а не за ее пределами. Чему мы и посвятили свои скромные усилия.
А теперь предлагаем на Ваш суд некоторые наиболее удачные «плюшки», рожденные в творческом союзе автора книги и ее издателей-переводчиков.
«…в 1929 году Туполев построил АНТ-6 – четырехместный бомбардировщик (военное обозначение ТБ-3). (стр. 31) «Самолет… имел слеующее вооружение: 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм в крыле и пушка 20 мм в коке воздушного винта.» (стр. 351
«…а в апреле этого года летчик-истребитель Василий Степанченок успешно зацепился за специальную трапецию, свешенную с авиаматки-бомбардировщика ТБ-3…» (ар. 37) «Бомбардировщик качнулся в сторону, вошел в штопор и, разваливаясь в воздухе, упал на землю, где и взорвался окончательно.» (стр. 44)
«Як-1 являлся самолетом смешанной конструкции – его обшивки выполнялись частично из ткани, частично из авиационной фанеры.» (ар. 57)
«По радиотелефону мрачный Кожедуб слышал бесполезные одобрительные крики Мухина.» (стр. 137)
«…жаркий солнечный свет, пробивающийся сквозь фонарь кабины навевал сладкую истому и мешал Кожедубу сосредоточиться ка ведении боя.» (стр. 155)
Вам будет интересно узнать, что название английского ТРД Nene так и читается по-русски – «Нене»!
На странице 72 переводчик решил посомневаться в правдивости изложения. Мол, не может быть такого, чтоб один «Фоккер D-21»сбил сразу 6 ДБ-3 (хоть и сидел в истребителе финский ас Сарванто). Увы, милый друг! К нашему стыду, этот факт имел место и подтвержден обеими сторонами.
Автора ловить надо было в другом месте. Не поздравляем – не угадал!

РАРИТЕТ



Техника особой секретности


Владимир РАТКИН Москва
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Телемеханические ТБ-3 и У-2 на аэродроме Гумрак май 1939 г.

15 ноябри 1988 года корабль «Буран» после двухвиткового полета вокруг Земли совершил посадку в автоматическом режиме на бетонную полосу Байконура. Журналисты, присутствовавшие при столь неординарном событии, окрестили его первой автоматической посадкой. .Малокто из них ведал о том, что первые опыты подобного рода были осуществлены за 50 лет до приземления «космического челнока».1*
Обеспечение телемеханических взлета и посадки самолета то была лишь часть работ, проводимых в 30-х голах, объединенных под «шапкой» Техники Особой Секретности и находившихся под особым вниманием маршала Тухачевского. Разнообразнейшая тематика преследовала одну цель – качественное совершенствование авиатехники, авиавооружения и средств ПВО. Некоторые из предполагавшихся исследований поистине опережали время: так. и частности, планировалось провести исследования системы радиоуправления бомбардировщиком. в которой его маршрут полета отслеживался и корректи|м>вался бы но световому планшету н наземном командном пункте; предполагалось изучить возможность уничтожения групп самолетов противника. летящих к цели, воздушным взрывом большой мощности… Не удивительно. что гриф «ТОС» имел большую степень секретности, чем «Совершенно Секретно», и знакомиться с документами из разряда ТОС могли далеко не все военные начальники даже из высшего командного звена.
Обеспечение радиоуправляемых взлета и посадки самолета было наиболее сложным в теоретическом и практическом плане среди всей тематики ТОС.
Значительная часть исследований по данной программе велась в Ленинграде, в Особом конструкторском бюро Наркомата вооружений РККА (впоследствии опытный завод № .479 НКАП). Для осуществления поставленной задачи требовалось разрешить многие проблемы. Во-первых, отсутствовали надежно действующие радиоустройства, способные обеспечить передачу управляющего сигнала на большие расстояния: во-вторых, образцы первых автопилотов маю соответствовали своему назначению облетать труд летчика. и нуждались в коренном усовершенствовании. Требовалось создать гиростабилизирующие и силовые агрегаты, способные с высокой надежностью работать продолжительное время.
Задача создания надежно действующего автопилота решалась в Осконбюро – вначале Ниренбергом. затем продолжена Г. В. Кореневым, руководившим организацией в 30-х годах, и А. И. Марковым. Правда, из-за новизны темы первые образны созданных автопилотов не удовлетворяли требованиям ВВС – работали неустойчиво. Препятствием для их совершенствования в большой степени стали технологические проблемы, из-за которых ресурс первых образцов аппаратуры не превышал поначалу 5 летных часов.
Остехбюро под руководством Бекаури создало приемо-перелающую радиостанцию, включавшую в себя: радиопередающее и колирующее устройства – у командной радиосистемы, приемное и декодирующее радиоустройства – на радиоуправляемом самолете. Первый образец радиолинии мог обеспечить управление самолетом на расстоянии до 10 км.
Однако созданием надежно действующей механики задача не исчерпывалась. Требовалось, чтобы радиоустройства не просто вызывали срабатывание того или иного исполнительного механизма – вся система радиоуправлении самолетом должна была работать в определенной последовательности. обеспечивая выполнение конкретного полетного задания. Сложность решения этой проблемы определялась не только требованиями высокой точности стабилизации объекта в установившихся режимах. но и необходимостью обеспечения устойчивого движения его в переходных режимах у земли: при взлете и посадке. Трудности в решении данной задачи усугублялись отсутствием каких бы то ни было завершенных научных разработок в этой области. Поэтому конструкторам приходилось. кроме всего прочего, проводить теоретические исследования и летно-экспериментальные работы.
Надо сказать, что совершенствуя конструкцию системы телемеханического управления, Осконбюро выполняло различные заказы Военно-воздушного флота. Управления связи РККА и Военно-морского ведомства.
1* Конечно ни о какой "автоматике" не было и речи. Осваивалась "телемеханика", т.е. управление полетом на расстоянии. Но будем помнить – это были первые шаги (Прим. ред.)
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Телеметрический ТБ-3 № 712 на посадке в автоматическом режиме режиме

То есть, авиационная тематика (и связанная с ней специфика) была в числе других. КБ поручили созлание системы телемеханического управления тяжелого самолета, предназначенного для выполнения по радиокомандам взлета, посадки и двадцати других пилотажно-тактнческих эволюции. Эту работу выполнял ведущий конструктор Осконбюро Р. Г. Чачнкян.
Параллельно с лабораторной отладкой системы шла подготовка к испытаниям ее в воздухе. Для этого ВВС предоставило в распоряжение Осконбюро 3 самолета ТБ-1, взятыс из строевых частей, перевооружавшихся на новую технику. После проведенных доработок они походили на своих серийных собратьев лишь внешне. На ТБ-1 .№692 установили командную радиолинию. ТБ-1 № 772 был оснащен системой, обеспечивавшей полет самолета как беспилотной крылатой бомбы. Самолет №712, собственно «телемеханический самолет» (ТМС). был оборудован, помимо радиоуправляющих устройств, системой разработки Р. Чачикяна, позволявшей по радиосигналам с земли или командного самолета производить взлет, полет но требуемой траектории, заход на посадку, выравнивание и приземление. Эта машина была снабжена специальными органами комплексного управления безопасностью. Включение и выключение автоматической системы управления и полете можно было выполнять с помощью специальной рукоятки – «Главного крана», расположенного рядом с креслом левого летчика (командира корабля). «Главный кран» выключал пневматическое и электрическое питание САУ. При этом выполнялось арретирование гироагрегатов и «обнуление» всех подвижных элементов системы автоматического управления, включая автоматическое управление винтомоторной группы. Кроме того, вблизи от места расположении левого летчика были установлены органы управления аварийной системы, которые позволяли во время испытательных полетов полностью отсоединять силовые агрегаты системы автоматического управления от тросовой системы управления рулевыми поверхностями.
Заводские испытания «телемеханического самолета» проводились на аэродроме в Кречевицах, в Новгородской области, в период 23 ноября – 3 декабря 1938 г. Их проводили ведущие летчики-испытатели завода М. И. Магалашвнли. Н. И.Смирнов. В. Г. Новосельцев. Испытания дали хорошие результаты. В режиме «телемеханики» было выполнено: 17 взлетов и 22 посадки, из них. соответственно 10 и 5 – по командам с находившегося в воздухе самолета. Ввиду столь благоприятных результатов система «телеуправления» была предъявлена на полигонные испытания.
В преддверии Финской войны место испытаний следовало удалить как можно дальше от границы с Финляндией. в глубину страны, чтобы в случае отказа и работе системы и перехода ТМС в неуправляемый полет секретная техника не могла попасть в руки противника. Кроме того, при отказе радиосвязи с ТМС, желательно было сохранить с ним визуальный контакт. Потому место для испытаний должно было иметь ровный рельеф. Исходя из этого, более всего подходила степная площадка.
Из пяти рассматривавшихся вариантов, в число которых входил и Байконур, предпочтение отдали Гумраку, под Сталинградом. Определяющим в выборе стало не только расположение рядом с местом испытаний большого города с транспортными путями, но также и то. что в Гумраке базировался учебный полк 7-й Сталинградской школы военных летчиков, а значит. решались проблемы не только с доставкой техники и оборудования, но и с такими «мелочами», как размещение и питание испытателей.
Участники испытаний на трех ТБ-1 отправились в перелет из Ленинграда к намеченной площадке в феврале 1939 г. Скверная погода с мощными снеговыми зарядами преследовала их до Харькова. В Сталинград прибыли в начале мая. Следом, на поезде, прибыло тяжелое испытательное оборудование и самолет У-2. оборудованный телемеханической системой управления профессора Никольского. По прибытии в Гумрак подготовили технику и приступили к тренировочным полетам, чтобы устранить все неувязки до конца месяца, к приезду госкомиссии из НИИ ВВС. Работы приходилось «стыковать» с полетами курсантов и. конечно, планирование летного дня аэродрома осуществлялось не в ущерб последним. Это в какой-то степени тормозило работы по подготовке матчасти к госиспытанням. Близилось время приезда комиссии, но не все этапы телемеханического полета были еще отработаны. и прибывшие на испытания решили сверхурочно поработать в воскресенье.
Одна маленькая оплошность, однако. едва не поставила крест на многолетней работе коллектива. Летчик ТМС ТБ-1. совершив посадку после второго воскресного полета, решил не дожидаться машины технической службы и на большой скорости порулил в направлении старта. И когда «с высоты своего положения» он увидел, что так же навстречу самолету движется на приличной скорости машина техслужбы, было поздно – столкновения избежать не удалось. Удар пришелся по крылу ТБ-1: в нем образовалась вмятина. И это накануне приезда госкомиссии!
Стали думать, что делать. Возникло предложение: переставить на поврежденный ТМС крыло с ТБ-1 № 772, не оборудованного системой телемеханического взлета и посадки. Однако сложность задачи состояла в том, что операцию уровня ремзавода предстояло провести в полевых условиях, на аэродроме, техслужба которого с самолетами, большими, чем У-2, дел практически никогда не имела.
Но другого выхода не было. Три- четыре часа работы – и крыло все же заменили. Теперь требовалось облетать самолет, но наступали сумерки. Ночной облет матчасти никто никогда не проводил, однако делать это поутру, перед лицом госкомиссии – значило зарекомендовать себя не самым лучшим образом, с первых же минут создать о работе коллектива неблагоприятное мнение. И облет решили производить в темноте, с подсвечиванием летного поля прожекторами. Отремонтированный ТБ-1 совершил полет по кругу, и после его посадки испытатели заслуженно могли рассчитывать на первую благодарность – за качественное выполнение ремонта в столь непривычных условиях.
Прием самолета госкомиссией, которую возглавляли комбриг Бессонов и флагштурман ВВС комбриг Стерлигов, начался на следующий день, 25 мая 1939 г. Были выполнены полеты, при которых «телемеханическим самолетом» ТБ-1 № 712 на взлете и при посадке до высоты 600 метров управлял летчик, который в полете уходил со своего места и передавал дело «в руки» автоматики. Проверялось управление самолетом по командам с земли и с летящего параллельно па некотором удалении ТБ-1 № 692. Дальность радиоуправления составляла 25 км по командам с земли, и 6 км – по командам с параллельно летящего самолета (позже, с учетом предложений НИИ ВВС, это расстояние было увеличено до 35 км). На борту № 712 в полете находился контролер, член комиссии летчик-испытатель Нюхтиков, и следил, чтобы в воздухе самолет управлялся исключительно автоматикой; по сигнальным лампочкам отслеживал получение самолетом управляющих сигналов. Кроме того, ТБ-1 № 772 28 мая выполнил полет по схеме «летающей бомбы», при этом к снижению на цель служила команда «Посадка».
На ТБ-1 № 712 до конца мая было совершено 9 испытательных полетов. Наконец, 29 мая 1939 г. наступил решающий день. Все взгляды были прикованы к самолету. Техсостав, проверив его, покинул борт, и через короткое время ТБ-1 № 712 стартовал в небо, не имея на борту никого из членов экипажа. Выполнив полет по кругу, по командам с земли он зашел па посадку, произвел выравнивание и приземление. Глядя на этот полет со стороны, трудно было представить, что на борту самолета нет никого!
В акте, фиксировавшем результаты большой работы ленинградских конструкторов, члены госкомиссии записали: «Заводом № 379 решена проблема создания телемеханического самолета тяжелого типа, полностью выполняющего полет от взлета до посадки включительно без экипажа».
* * *
Успех работ, выполнявшихся Осконбюро, способствовал появлению в 1940 г. решения Наркомата Обороны о выпуске нескольких телемеханических самолетов. По постановлению СТО Управлением ВВС были составлены новые тактико-технические требования к телемеханическим самолетам, учитывающие применение в этой роли ТБ-3, СБ и ДБ-3. Они должны были использоваться как радиоуправляемые самолеты-торпеды и разведчики. В соответствии с изменившимися ТТД к ТМС предусматривалось увеличение дальности полета, величины боевого заряда, точности наведения. Во исполнение поставленной задачи заводом № 379 была разработана новая система телемеханического управления полетом от взлета до посадки. Основой этой системы были: электрогидравлический автопилот, агрегаты управления, в том числе механизацией крыла и винтомоторной группой, при обеспечении дальности радиоуправления по командам с земли или командного самолета до 100 км.
Два самолета ТБ-3 зав. № 22685 и № 22707 после выполнения заводом № 379 работ по дооснащению их системами телемеханического управления и проведения заводских испытаний, были переданы в НИИ ВВС (в 13-й отдел) на госиспытания. До лета 1941 г. их основной объем был выполнен. Однако с началом Великой Отечественной войны все работы по ТМС были прекращены. Телемеханические ТБ-3 в варианте радиоуправляемой бомбы передали для боевого применения в строевую часть.
Использованы материалы и фотографии из архива Главного конструктора Р. Г. Чачикяна

КРУПНЫМ ПЛАНОМ
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Пе-8. Испытание войной Часть 1


Владимир РАТКИН Москва

В 1937 году репрессии ударили не только по многим авиаконструкторам, но и по создаваемым ими самолетам. После арестов, проведенных в ряде КВ. чиновники не решались дать «добро» па доведение до серийного производства созданных там машин.
Однако туполевский ТБ-7 в «подвешенном» состоянии находился недолго. Хотя его и намеревались «прикрыть», но летчик-испытатель Стефановский в 1939 году направил Ворошилову письмо в защиту крылатого гиганта. Полагаю, что голос одного человека. пусть и знаменитого, вряд ли был бы услышан в наркомате обороны. если бы не возник отклик в более высокой инстанции. Так или иначе, но судьба круто повернула биографию ТБ-7. Неприятие концепции дальнего тяжелого бомбардировщика для работников Наркомата авиапромышленности вышло боком – нарком авиапромышленности М. М. Каганович был снят с должности. Следовало предполагать, что все препятствия устранены. и в ближайшем будущем сотни новых современных машин заполнят аэродромы дальнобомбардировочной авиации, готовясь к нанесению ударов по агрессорам на Западе и Востоке…
Поскольку основные конструкторские силы проходили «перевоспитание» на лесо- и прочих заготовках, работами но модернизации ТБ-7 руководил сотрудник КБ И. Ф. Незваль. Самолет был запущен в серию на казанском авиазаводе № 124. Деятельность заводского КБ с получением высочайшего разрешения активизировалась, и один серийный ТБ-7 решили испытать в ходе войны с Финляндией. В январе 1940 г. его направили на Карельский перешеек, однако корабль. пилотируемый летчиком Дацко, не долетел до Северо- Западного фронта, потерпев аварию в пути, как отмечалось, по вине летного состава.
Тем временем производство бомбардировщика разворачивалось. Вечной 1910 г. были сформированы первые три постоянных экипажа ТБ-7 (командиры кораблей – Лисачев, Горбунов. Макаренко). В мае 1940 г. на аэродроме Чкаловский они приступили к изучению новой матчасти, а с осени 1940 г. – уже перегоняли серийно выпускавшиеся бомбардировщики из Чкаловского и Казани в Борисполь, для перевооружавшегося на ТБ-7 14-го полка (ВВС Киевского Особого Военного округа). Осенью 1940 г. летный состав 2-й эскадрильи 14-го полка начал совершать па ТБ-седьмых ознакомительные полеты. К июню 1941 года переучивание эскадрильи на новую матчасть завершилось. Можно было приступать к выполнению планов УБП. Все в полку. вооруженном в то время бомбардировщиками ТБ-3. с завистью смотрели на счастливчиков из 2-й АЭ. 11-12 июня полк убыл в летние лагеря. 2-я эскадрилья, 8 ТБ-7 и 9 экипажей. остались на месте своего базирования. в Борисполе…
Вторжение германских войск 22 июня для многих оказалось внезапным. В их число попала и 2 АЭ 14-го ТБАП. Хотя опытный летный состав был готов выполнять боевые задания, но сначала требовалось определить цели на территории противника, которые не смогли бы уничтожить иные самолеты, кроме ТБ-7. А подобные планы на случай войны для 2-й эскадрильи, видимо, заготовлены не были.
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25 июня аэродром Борисполь подвергся бомбардировке вражеской авиацией. Было уничтожено 2 ТБ-7. Через несколько дней эскадрилью вывели в тыл, выбрав местом нового базирования Казань. Однако причиной такого решения стала не столько недавняя бомбардировка, сколько решение сосредоточить наиболее боеспособные авиачасти в Резерве Главного Командования. 6 июля 1941 года на базе 2 АЭ 14 ТБАП началось формирование 412-го бомбардировочного полка. Вскоре полк получил новый порядковый номер – 432, и вошел в состав формировавшейся 81-й дальнебомбардировочной авиадивизии.

* * *

В двадцатых числах июля немецкая авиация начала совершать налеты на Москву. Система ПВО столицы действовала надежно, однако некоторые самолеты проникали сквозь поставленную сю «сеть». Прорвавшийся к Арбату бомбардировщик сбросил бомбы вдоль улицы. Три дома были разрушены, в развалины был превращен театр Вахтангова, расположенный в непосредственной близости от резиденции американского посла.
Вид разрушений в столице производил тягостное впечатление на иностранцев. Они теряли веру в возможность Советского Союза сопротивляться агрессии. Все соревновались в сроках: сколько продержится СССР – 6 месяцев? 3 месяца? Или – не дольше 6 недель?
Налеты немцев побуждали произвести ответный удар по Берлину, ставшему к тому моменту тыловым городом Германии. Советская авиация перед войной располагала достаточными силами, чтобы выполнить массированный бомбардировочный рейд по городам страны-агрессора. Но положение на фронтах в июне-июле 1941 года не давало этого сделать. Основная масса дальнебомбардировочной авиации в эти дни была связана боевой работой в интересах фронтов, производя дневные и, гораздо реже, ночные бомбардировки механизированных колонн противника, неся при этом значительные потери матчасти. Снять дальнебомбардировочную авиацию с «переднего края» не было никакой возможности, поскольку фронтовая авиация приграничных округов в значительной степени выбыла из строя в первый месяц войны, а пополнения практически не поступало.
В этих условиях надежда оставалась на силы Резерва Главного командования. Возможно, что Сталину докладывали об интенсивной подготовке 1 МТАП ВВС БФ к рейду на Берлин. Базировавшийся на аэродромах Моонзундского архипелага, полк располагался в достаточной близи от границ Германии. Однако ряд серьезных факторов сдерживал его боевую активность: изношенность матчасти (из- за чего ДБ-третьи не могли взять на борт больше, чем 500 кг бомб), отсутствие истребительного прикрытия островных аэродромов, активизация немецкой агентуры на архипелаге с захватом Прибалтики… И хотя рейд на Берлин морские летчики осуществили, бомбардировка столицы рейха силами тяжелой авиации выглядела бьт солидней. Внимание Сталина обратилось на 81 авиадивизию, имевшую в своем составе авиаполки новейших бомбардировщиков ТБ-7 и Ер-2. В начале августа 1941 г. Сталин направляет записку командиру 81 авиадивизии Водопьянову с указанием: 9-10 августа, или в один из последующих дней, нанести бомбовый удар по Берлину.
ТБ-7 были сосредоточены в 432 и 433 авиаполках 81 авиадивизии.
433 полк к концу июля имел всего 4 бомбардировщика, которые из- за множества неисправностей не могли быть иснользованы для боевого полета. Поэтому выбор пал па 432 авиаполк.
К началу августа полк имел еще массу проблем как организационного, так и технического характера. Вылет по Берлину всем составом оказался невозможен: ТБ-7 первых трех серий имели "неэкономичные двигатели (АМ-34ФРНВ и АМ-35) и явно не годились для дальнего полета. Выбор пал на машины пятой и шестой серий, оснащенные дизелями М-40Ф. Предварительный расчет показал, что с бомбовой нагрузкой 4 т (из них 2 т – па наружной подвеске) они смогут преодолеть расстояние 3038 км и таким образом достичь цели. Подготовленные для выполнения задания 8 воздушных кораблей утром 10 августа 1941 г. перелетели на аэродром Пушкин, поздним вечером того же дня поднялись в воздух и взяли курс на Берлин…
Результаты того полета хорошо известны: 5 из 8 машин было потеряно. Для расследования столь беспрецедентного случая создали комиссию. В числе прочего ей предстояло определить долю вины в случившемся дизелей М-40Ф.
Здесь, полагаю, уместно обратиться к предыстории. Перед войной не было четко определено, какой же двигатель должен стать основным для дальнего тяжелого бомбардировщика.
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Останки Пе-8 № 42026 экипажа Панфилова, сбитого над Финлянддией в нчь с 10 на 11 августа 1941 г.

Не удивительно поэтому, что к 22 июня была выпушена достаточно разношерстная компания ТВ-седьмых: четыре высотные машины с двигателями АМ-34ФРНВ + М-100 (включая «Дублера»), две машины с 4-мя АМ-35, одна с АМ-35А, одна – с дизелями М-30. Однако наибольшие преимущества из всех силовых установок получил авиадизель М-40Ф. разработанный конструкторской группой ППД Ma иод руководством В. Яковлева. Имевший мощность большую, чем у аналогичных бензиновых моторов, высокую экономичность, «мягкость» работы (что способствовало снижению вибрации конструкции и уменьшения создаваемого при полете шума), дизель М-40Ф казался для тяжелой авиации долгожданной находкой.
В конце 1940 г. он прошел госиспытания, правда – не без греха. Летом 1940 г., при отработке на самолете БОК-15. было замечено, что на больших высотах при падении давления горючего М-40Ф начинал «чихать», причем поначалу один из блоков цилиндров сохранял работоспособность, другой же выключался. После непродолжительной «лихорадки» дизель останавливался, и запустить его не удавалось до высоты порядка 3500 м. Устранить это явление сразу не смогли. поскольку регулировка подачи горючего в дизель производилась борттехником, следящим по мерной линейке за уровнем горючего, и многое зависело от человеческого внимания и оперативности действий, которые на большой высоте были все же не такие, как у земли. Наличие «человеческой) фактора» в топливной автоматике вносило элемент неопределенности в надежность работы нового мотора. Топливную автоматику требовалось серьезно дорабатывать, это заняло бы немало времени, но так как в основном М-40Ф программу госиспытаний отработал без замечаний, решено было изготовить серию из 60-ти экземпляров. Заказ передали на Кировский завод. Конструкторов Челябинского тракторного завода, имевших опыт в создании дизелей, обязали в короткий срок оказать ЦИАМу содействие в доработке автоматики.
Весной 1941 г. приступили к отработке М-40Ф на ТБ-7. А менее чем через три месяца началась война. Возможно. имей двигателисты побольше времени, режимы неустойчивой работы дизеля были бы точно определены, сответственно – и разработаны правила его эксплуатации. Но двух трех месяцев для выполнения этих работ, а также переучивания мотористов и борттехников на обслуживание дизель-моторов, явно не хватило. События первого боевого вылета 432 БАМ поставили крест на судьбе М-40Ф. В ходе расследования причин потери боевых машин был совершен контрольный вылет ТБ-7-М-40Ф (командир корабля – Перегудов) для проверки работы силовых установок на различных режимах. Но и без этого комиссия склонялась к тому, чтобы признать опасной дальнейшую эксплуатацию М-40Ф. Самолеты, ими оснащенные, отправились своим ходом в Казань для переоборудования под АМ-35 А.
Начиная с тех печальных августовских дней, самолеты с дизелями стали синонимом чего-то ненадежного. Оставив на время технические оценки, стоит обратить внимание на обстоятельства, приведшие к потере за одну августовскую ночь сразу пяти гигантских машин, и определить, сколь велика вина в этом дизелей:
1. Корабль 42045. командир Тягунин. Самолет сбит зенитчиками Балтфлота.
2. Корабль 42016. командир Курбан. Самолет был обстрелян над Берлином, получил повреждения, разбит при вынужденной посадке на лес.
3. Корабль 42026. командир Панфилов. Самолет сбит ЗА Финляндии.
4. Корабль 42036. командир Водопьянов. Самолет был обстрелян над Берлином, получил понуждения, разбит при вынужденной посадке на лес.
5. Корабль 42046. командир Егоров. Катастрофа на взлете из-за отказа двух дизелей на одной стороне.
432 авиаполку на подготовку вылета но Берлину командование 81 авиадивизии отвело чуть более суток. К слову, 1 МТАП, первым из советских авиаполков совершивший два налета на Берлин, готовился к выполнению этой задачи две недели, тщательно научая маршрут, прорабатывая ситуации, возможные в дальнем полете…
Фотографии из архива редакции.
Продолжение следует

ВОЙНА В ВОЗДУХЕ



Хроника потерь истребительной элиты Корея, 1951-53 гг.


Леонид КРЫЛОВ Юрий ТЕПСУРКАЕВ Москва

Временами линия, отделяющая аса от военнопленного, чертовски топка, и не потому, что ты плох или глуп, просто иногда обстоятельства сильнее тебя. Еще одна причина, – давай смотреть правде в глаза, – неважно, насколько ты хорош, но где-то есть пилот, который чуть-чуть лучше…
Майор Фредерик К. Блссси «Нет воли – нет славы»

В Корейской войне, как и почти в любой другой, большая часть сбитых самолетов противника приходится на относительно небольшую группу пилотов, пилотов-асов. Это слово, – ас, – официально не принято ни в ВВС СССР, ни в ВВС США. Однако и у нас, и у них так называют наиболее выдающихся летчиков. У нас часто не связывают титул аса с числом воздушных побед, асом может быть бомбардировщик или разведчик. Американцы идут по другому пути – ас должен иметь не менее пяти сбитых. Пилот может иметь тысячи часов налета, сотни боевых вылетов, десятки уничтоженных целей на земле, но если нет пяти побед в небе – он не ас, просто классный авиатор. Ниже мы будем говорить об асах войны в Корее. И у нас, и у американцев было немало первоклассных летчиков, однако мы не можем рассказать о них всех, нам придется в качестве критерия принадлежности к элите, к асам, исходить из числа побед.
Традиционно цифры потерь одной из воюющих сторон и побед другой не сходятся, и Корейская война – не исключение. Результаты боевой работы советских летчиков нам известны из архивных документов. Деятельность пилотов ВВС США описана многими западными исследователями, и мы надеемся, что их работы имеют под собой документальную основу. Сравнивая их и наши данные, иногда создается впечатление, что мы и они воевали в двух разных войнах, ведшихся в разных странах, но имевших по прихоти судьбы одно название. Однако данная статья не ставит целью разрешение или объяснение статистических противоречий, об этом мы надеемся поговорить в другой раз. А сейчас договоримся считать победой не сам факт уничтожения самолета противника, а факт его атаки при таких условиях, которые позволили летчику заявить о победе, а его командованию подтвердить ее, даже если противник потерь не понес.
Для начала – немного статистики. Летчики 64-го истребительного авиационного корпуса ВВС СССР, принимавшего участие в войне, сбили в воздушных боях 1106 самолетов противника. Победы записаны на счета 347 пилотов, 52 из них имели по пять и более побед. Асы 64-го ИАК составили 15 % от числа результативных летчиков, но на их счету 416 побед, или 37,6 %.
Все асы 5-й воздушной армии Дальневосточных ВВС США летали на «Сейбрах». За время войны 365 пилотов F-86 сбили 818 самолетов. Асами стали 39 человек, или 10,7 %. На счета американских асов записаны 305,5 побед, или 37,3 %.
Это, так скажем, позитивная статистика. Есть и негативная. О победах асов говорят часто, редко – об их поражениях. Сложилось мнение, что асов не сбивают, они сами сбивают кого угодно. Замечательный тому пример – легендарный герой люфтваффе Эрих Хартманн. Его 352 победы хорошо известны, о том же, что он был сбит 13 раз, мы слышим реже. И асы Кореи так же не были непобедимы. Продолжим изучение статистических данных.
64 ИАК потерял непосредственно в воздушных боях 268 МиГ-15. В это число не входят потери, связанные с посадками поврежденных в боях самолетов. Советские асы были сбиты 8 раз, еще один погиб при посадке на поврежденном самолете. Общее число советских летчиков, участвовавших в войне, мы оцениваем в 1100 человек. При этом исходим из того, что боевой опыт получили 10 авиадивизий или 29 авиаполков. По «корейскому» штату в составе полка было 30-34 летчика, в управлении дивизией – 4. С учетом потерь и редких пополнений цифра 1100 вполне правдоподобна. Таким образом, 23 % летного состава 64 ИАК было сбито. Среди асов потери достигли 15%.
По западным данным, в воздушных боях были потеряны 78 F-86. МиГами были сбиты 5 асов. Общее число пилотов «Сейбров» мы можем оценить следующим образом. F-86 совершили 87 177 боевых вылетов при норме па одного пилота в 100 вылетов. Учитывая недолеты и, иногда, перелеты нормы, а также то, что иностранные летчики, летавшие на «Сейбрах», имели нормой 50 вылетов, оценим общее число пилотов F-86 в 900 человек. Тогда в среде пилотов-не асов потери в воздушных боях составили 8 %, в среде асов – 12,8 %.
На примере советских ВВС мы видим, что асов сбивали не намного реже обычных летчиков. Цифры по 5-й ВА США еще более впечатляют – асов сбивали чаще! Последнее, впрочем, можно объяснить тем, что именно асы чаще всего лезли в самое пекло воздушного боя, зарабатывая победы и терпя поражения.
А теперь мы представляем Вашему вниманию хронику потерь среди истребительной элиты.
18 января 1951 г.
Из вылета на непосредственную поддержку наземных войск не вернулся пилот F-86 334 ИАЭ 4 ИАКр к-н Джо X. Пауэре (Joe Н. Powers, Jr.). Во Вторую мировую войну Пауэре одержал 14,5 побед, открыть счет в Корее не успел.
С конца декабря 1950 г. по 2 января 1951 г. 4 ИАКр – единственное в Корее на то время авиакрыло на «Сейбрах» – эвакуировалось с южнокорейского передового аэродрома Кимпхо на авиабазу Джонсон в Японии из-за угрозы скорого захвата Кимпхо китайскими войсками во время так называемой «Второй стадии Большого Китайского Наступления». 14 января 1951 г. подразделение 334-й эскадрильи перелетело на аэродром Тэгу на юге Корейского полуострова. Большая удаленность Тэгу от района действия МиГов 64 ИАК вынудила использовать «Сейбры» лишь на линии фронта. Однако F-86 не могли нести никакого дополнительного вооружения, поэтому вылеты на поддержку наземных войск оказались неэффективны. Кроме того, пилоты 4 ИАКр, чьей задачей до прихода в Корею была 11 ВО американской столицы. просто не были достаточно хорошо обучены пилотажу на предельно малых высотах, тем более над сильно пересеченной местностью. Но одной из версий. именно из-за ошибки пилотировании в трах погиб к-н Пауэре. Вторая версия относит его гибель на счет огня стрелкового оружия со стороны войск противника.


[image: ]

Командир 18 ГИАП Гв. п/п-к А П Сморчков (слева) и к-н Л К Щукин. аэродром Мяогоу, декабрь 1951 г.
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Летчики 523 ИАП 303 ИАД (слева направо) Ковалев. Самойлов, Шаталов, Суровкин, Зыков, Разорвин, Дальний, ноябрь 1951 г.

17 июня 1951 г.
В воздушном бою с F-86 сбит и катапультировался гвардии старший лейтенант Лев Щукин из 18 ГвИАП 303
ПАЛ. К этому времени на его счету были 1 F-51. 1 F-80 и 1 F-86. сбитые лично, и один F-51, сбитый в группе. «Сейбр». кстати, был сбит в том же бою. Позже его счет возрастет до 15.
Победу нал Щукиным одержал офицер штаба 4-го ИАКр капитан Сэмьюэл Песакрета (Samuel Pesacreta).
18 июня 1951 г.
В воздушном бою с F-86 сбит гвардии капитан Серафим Субботин из 176 ГвИАП 324 ИАД. К этому дню на счету капитана Субботина был и 2 В-29. 1 F-84.1 F-86. Elite два F-86 были уничтожены 18 июня 1951 г.. причем один из них – более чем необычно.
В ходе того боя 8 Ми Г-15 атаковали 16 F-86. В первой же атаке капитан Субботин сбил один «Сейбр». Затем завязался маневренный воздушный бой. Уходя из-под атаки двух F-86. Серафим Субботин заметил МиГ-15. который поливали пулеметным огнем два «Сейбра». Субботин открыл но ним заградительный огонь и в этот момент почувствовал, как в двигатель попала пулеметная очередь. Двигатель заскрежетал и остановился. В кабину погнало керосин и густой белый дым. разглядеть в котором что-либо было невозможно. Летчик аварийно сбросил фонарь и, осмотревшись, перевел поврежденный истребитель в нисходящую спираль. О дальнейшем капитан Субботин в послеполетном рапорте писал:
"…При выводе из правой нисходящей спирали я был дважды атакован преследующими меня «Сейбрами», идущими на очень малой дистанции. Они все время стреляли. В результате последней пулеметной очереди на моем самолете оказалось перебито управление элеронами, а обнаглевший противник продолжал меня преследовать, все время обстреливая с малой дистанции… Я выпустил воздушные тормоза и почти сразу же почувствовал удар в заднюю часть моего МиГа и дикий скрежет, а в следующую секунду увидел с левой стороны фюзеляж F-86 с обломанной правой плоскостью «Сейбр» врезался в мой самолет. Поврежденный МиГ стал резко «рвать» и бросать из стороны в сторону, создавая различные перегрузки. Меня начало мотать по кабине. Выбрав момент, когда отрицательная перегрузка оторвала меня от кресла, я покинул неуправляемый самолет. Благополучно раскрыл парашют и приземлился в горах, километрах в 12-ти от города Тайсен…» Вероятно, американский пилот при столкновении был тяжело ранен или убит, поскольку не катапультировался и разбился вместе с самолетом. На месте падения были найдены документы на имя капитана Уильяма Д. Кроуна (William D. Crone). В день гибели Уильяму Кроуну исполнялось 34 года…
К концу пребывания в Корее Серафим Павлович Субботин довел счет своих побед до девяти.
26 октября 1951 г.
В бою с F-80 и F-84 сбит старший лейтенант Федор Шебанов из 196 ИАП 324 ИАД.
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Летчики (слева направо) Пулов, Оськин, Карасев, Масленников. Попов у могилы летчика Г Т Шаталова. Порт-Артур, май 1953 г.

В ходе боя нал сплошной облачностью пара Шебанова с большой дистанции была атакована «Шутинг Старами». В то время, как ведомый выходил из-под атаки с набором высоты, он увидел, что его ведущий уходит вниз и скрывается в облаках. Больше Федора Шебанова не видели, на аэродром он не вернулся. Поисковая партия, высланная в район боя. обнаружила останки сгоревшего МиГа. Местные жители сообщили, что самолет, следуя курсом на юг, в пикировании под углом 35-40' вывалился из облаков, на высоте 50-70 м перешел в отвесное пикирование и разбился. На месте падения была найдена бортовая аптечка, пробитая крупнокалиберной пулей. Размещение аптечки в кабине и характер ее повреждения позволили предположить. что старший лейтенант Шебанов при атаке F-80 был смертельно ранен и у самой земли потерял сознание…
На день своей гибели Федор Акимович Шебанов имел на счету 1 В-29 и 5 F-86.
В этот день победы пилотам F-80 или F-84 не засчитаны.
28 ноября 1951 г.
В бою с F-86 сбит и погиб капитан Герман Шаталов из 523 ИАП 303 ИАД. На день гибели Герман Тимофеевич Шаталов имел на своем счету 2 F-51, 1 F-80 и 2 F-86.
28 ноября победы над МиГ-15 имели пилоты 4 ИАКр майор Уинтон У. Маршалл (Winton W. Marshall) из 335 ИАЭ и 1-й лейтенант Дэйтон У. Рэглэнд (Dayton W. Ragland) из 336 ИАЭ. Кроме того, еще один МиГ был сбит майором Маршаллом совместно со 2-м лейтенантом Сэмюэлом А. Гренингом (Samuel A. Groening) из 335 ИАЭ.
1951 г. – дополнение
Б 1951 голу при выполнении боевого задания погиб пилот США майор Лиланд Р. Молланд (Leland R. Molland). Обстоятельства его гибели, принадлежность к конкретной авиачасти нам не известны. Молланд во время Второй Мировой войны стал асом с 10 победами, в Корее сбитых не имел.
6 января 1952 г.
В бою с F-86 поврежден МиГ-15 гвардии старшего л-та В. П. Степанова из 18 ГвИАП 303 ИАД. При посадке отказала тормозная система, самолет выкатился за пределы ВПП и сгорел, летчик погиб. На его счету были 1 В-29, 2 F-84 и 2 F-86.
7 января 1952 г.
В бою с F-86 сбит и катапультировался капитан Борис Абакумов из 176 ГвИАП 324 ИАД. К сожалению, в результате ранения 12.7-мм пулей Абакумов потерял большой палец левой руки и после выздоровления был списан с летной работы.
На 7 января 1952 г. Борис Степанович Абакумов имел на своем счету 5 побед.
В тот день победы над Ми Г-15 имели пилоты 25 ИАЭ 51 ИАКр капитаны Джон М. Херд (John М. Heard) и Ральф X. Эшби (Ralph Н. Ashby).
11 января 1952 г.
В бою с F-86 сбит гвардии капитан Лев Щукин из 18 ГвИАП 303 ИАД. Он описал событие весьма лаконично: «..На высоте пять или шесть тысяч пробило бак, пары керосина поползли в кабину, и перебило лямку подвесной системы парашюта слева, дырка была миллиметров 20. Перевел самолет в горку с углом 45 градусов, в наборе выключил двигатель, чтобы не взорваться. Набюрал на горке полторы тысячи метров и, когда самолет начал подрагивать, катапультировался…»
Катапультирование прошло не совсем удачно. Командир 18 ГвИАП подполковник Александр Сморчков вспоминал: «…В Северной Корее местность не та, что на Украине, скалистая. Он позвонок при приземлении сдвинул и на месяц в госпиталь на доску. Ну, так… подправили его. При приземлении там не один летчик пострадал – позвоночник…»
После выздоровления Лев Кириллович Щукин убыл в Союз, имея на личном счету 2 «Метеора». 1 F-51, 2 F-80, 5 F-84, 5 F-86.
11 января 1952 г. победы над МиГ-15 имели:
– командир 51 ИАКр полковник Фрэнсис С. Габрескн (Francis S. Gabreski):
– командир 25 ИАЭ51 ИАКр майор Уильям Т. Уизнер-младшнй (William Т. Whisner. Jr.):
– 1-й лейтенант Эрл С. Пэйн (Earl S. Payne) из 16 ИАЭ 51 ИАКр:
– 1-й лейтенант Тайел М. Ривз (Thiol М. Reeves) из 25 ИАЭ 51 ИАКр.
17 января 1952 г.
В бою с F-86 сбит гвардии капитан Сергей Крамаренко из 176 ГвИАП 324 ИАД.
Через сорок лет Герой Советского Союза Сергей Макарович Крамаренко вспоминал: «…В январе меня сбили. Я атаковал противника, сбил его, и в этот момент по самолету пошли удары, он начал крутиться. Очень сильное вращение, ручка не действует… И сразу нажал на рычаг катапульты, вылетел. раскрыл парашют и повис под куполом. Смотрю – мимо проносится американец. что меня сбил, отходит, оборачивается и идет на меня. Открыл огонь, трассы проходят подо мной.
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Майор Джордж Дэвис

Я еще, помню, ноги поджал… Самолет метров за сто отворачивает и делает второй заход. Подо мной облака, близко. Думаю – я раньше до них долечу или американец стрелять начнет? Как только он развернулся, я влетел в облако. Сыро, темно. А мне приятно, никто меня не видит. Подольше бы, думаю, здесь висеть. Потом опустился под облако, осмотрелся американца не видно, видимо, побоялся входить в сплошную облачность.
Посмотрел вниз, а там. в тысяче метров подо мной, сопки, на сопках лес, a деревья голые такие, как колья. Сяду, думаю, на такой кол и буду торчать! Потом увидел поляну в стороне. Подтянул к себе парашют и заскользил туда. Вижу, что попадаю на ту поляну, развернулся, ударюсь о землю и кувыркнулся пять – шесть раз по склону. Смотрю, а рядом, в десятке метров, камень. Даже не камень, скат. Вот если бы на нее упал!..
Стал себя ощупывать. По мне стреляли, думаю, кровь должна быть. Я думал, что он по мне попал, но не чувствую. Посмотрел кровь на руках нет, на голове – нет, на ногах тоже нет. Видно, пули мимо прошли. Стал кости ощупывать, удар-то о землю сильный был. Кости на руках целы, смотрю, кисти вращаются, ноги тоже целы. Голову потрогал – шишка. И голова болит чуть-чуть. Когда упал, видно, о камень ударился, или когда из кабины вылетал. Но в общем ничего, собрал парашют и пошел вниз по склону.
Спустился, смотрю дорога. Время было обеденное. Стал держаться так, чтобы солнце было слева, шел в сторону моря. Там была дорога к мостам на Ансю. Потом слышу справа скрип. Прошел немного, остановился, вижу – там проходит проселочная дорога и по ней едет старик кореец на двуколке на каком-то ослике. Я стою. Он подъехал, смотрит на меня. Мне надо объясниться. что свой, защищаю их. Говорю, что я, мол, советский летчик, помогал корейцам. Нас там учили корейскому языку. Но, вижу, он меня не понимает. Произношение не то. Тогда прямо говорю: "Москва – хо", – хорошо значит. Он понял. Москва хо? Хо! Пхеньян хо? Хо! Сталин хо? Хо! Ким Ир Сен хо? Хо! Понял, что я свой, посадил меня на двуколку, на арбy свою, и привез в деревню.
Там уже пришла корейская полиция. Стали меня проверять. Принесли карты Москвы. Кореи. Стал им показывать воевал здесь с американцами, вот в этом месте меня сбили, по мне стреляли… Они посадили меня за стол, стали угощать корейской едой. Дали мне водки своей. Капусту. А она с перцем. Меня обожгло. Корейцы показывают надо водкой запивать. Я выпил – прошло. Наконец дали мне машину и отвезли в полк… »
В то время на счету капитана Крамаренко были 2 «Метеора», 1 F-80 и 10 F-86.
17 января 1952 года победы над МиГ-15 были записаны на счета:
– подполковника Джеймса Б. Рэбела (James В. Raebel) и 334 ИАЭ 4 ИАКр;
– майора Уильяма Ф. Шиффера (William F.Shcaffcr) из 16 ИАЭ 51 ИАКр;
- 1-го лейтенанта Фрэнка П. Робисона (Frank P. Robison) из 16 ИАЭ51 ИАКр.
6 февраля 1952 г.
В результате катастрофы F-86 погиб майор Майкл Брезас (Michael Brezas). Его принадлежность к какой-либо конкретной эскадрилье нами не установлена. Во Вторую Мировую войну Брезас одержал 12 побед. В Корее сбитые на его счет не записаны.
10 февраля 1952 г.
При выполнении боевого задания сбит и погиб майор Джордж А. Дэвис- младший (George A. Davis, Jr.) из 334 ИАЭ 4 ИАКр. На то время майор Дэвис был самым результативным пилотом F-86. имевшим на своем счету 9 МиГ-15 и 3 Ту-2, сбитых в Корее. Еще 7 побед были одержаны им но Вторую Мировую войну на Тихоокеанском ТВД. 12 побед в Корее Дэвис одержал чуть более, чем по две недели, дважды сбив зa один день два, и дважды четыре самолета противника. Сослуживцы говорили, что он был болен «МиГовой лихорадкой», и зачастую ради очередной победы неоправданно рисковал собой. 10 февраля он довел свой корейский счет до 14 – буквально за несколько секунд до гибели. Джордж Дэвис стал одним из четырех авиаторов, награжденных Почетной медалью Конгресса – высшей наградой Америки.
Из представления к Медали Конгресса (посмертно):
«Дэвис, Джордж А., Мл.. подполковник, ВВС США. Родился I декабря 1920 г. в Хэйл Сентер, Техас.
Полковник 1* Дэвис из Луббока, Техас, был сбит 10-го февраля 1952 года в 60-м боевом вылете в Корее. В этот день полковник Дэвис и его ведомый атаковали группу из 12 МиГ-15. осуществляя прикрытие дружественных истребителей -бомбардировщиков, проводивших низковысотную операцию против линий снабжения противника. После уничтожения двух МиГов полковник Дэвис умышленно пошел на снижение высокой скорости своего самолета, которая могла бы позволить избежать сосредоточенного огня группы противника, и. замедлив самолет выпуском воздушных тормозов, провел атаку по третьему МиГу. Во время этой атаки его F-86 был подбит и неуправляемый врезался в гору.»
Майор Дэвис был сбит летчиком 148 ГвИАП 97 ИАД старшим лейтенантом Михаилом Авериным.
13 мая 1952 г.
При выполнении бомбового удара сбит командир 4 ИАКр подполковник Уокер М. Махурин (Walker М. Mahurin). Во Второй Мировой войне Махурин. имея 21 победу, являлся одним из ведущих американских асов в Европе. В Корее он успел одержать 3,5 победы. Подполковник Махурин имел высокую популярность не только среди своих коллег, но и среди летчиков противника. Практически каждый наш ветеран помнит об «американском командире с русской фамилией». Николай Иванович Шкодин. в то время капитан, командир звена 147 ГвИАП 133 ИАД вспоминал: «…У нас «Сейбр» был в Москве, оттуда привезли. Сел на нем на вынужденную полковник Махурин, командир группы. Сам по национальности поляк, но в Америке. Такой талантливый дядька». Сбитие Махурина обросло домыслами, стало почти легендой – его сбил летчик N-ского полка Иванов… Да нет. Петров из М-ского… Китайцы его сбили… Кто-то из наших, но так и не нашли, кто… и т. д. Архивные материалы дают, к сожалению, не столь романтичную картину.
В мае F-86 впервые применялись для нанесения бомбовых ударов. Из-за мощного прикрытия дневными и ночными зенитными и истребительными частями района Аньдун и. в частности, аэродрома Ыйджу, эффективное использование против последнего бомбардировщиков и штурмовиков было затруднительным. Для нанесения ударов но Ыйджу привлекли «Сейбры» 4-го авиакрыла. Ответственным за выполнение задачи был назначен подполковник Махурин.
5 мая на рассвете состоялся первый налет, в котором участвовали 12 F-86. Одно звено осуществляло прикрытие ударной группы, в которую входили 8 «Сейбров», несших по одной 454-кг бомбе вместо одного ПТБ. В полдень удар был повторен. 13 мая в 9:45 12 «Сейбров» вновь нанесли удар по аэродрому. В 14:30 эта же группа бомбила станцию Кочхон. В этом случае «Сейбры» не имели баков и несли по две 227-кг бомбы. Бомбометание производилось с высоты 2 тысячи метров. При заходе на цель F-86 подполковника Махурина был поврежден зенитным огнем. Махурин произвел посадку на брюхо и был взят в плен Китайскими народными Добровольцами.
1* На день гибели Дэвис находился в звании майора. В представлении он последовательно назывался подполковником и полковником.


[image: ]

Майор Фредерик» Блесси Сентябрь 1952 г. (точная дата не установлена)

Во второй половине сентября сбит майор Фредерик К. Блесси (Frederick С. BIcssc) из 334 ИАЭ 4 ИАКр. Майор Блесси был на то время ведущим из действующих в Корее асов ВВС США с девятью победами. Только в период с 4 по 17 сентября он сбил 5 МиГ-15. Блесси катапультировался над Желтым морем и был спасен гидросамолетом SA-16 из 3-й эскадрильи поиска и спасения. Мнения западных авторов по поводу обстоятельств его сбитня расходятся. Большинство считает, что он был сбит в бою с МиГами, однако есть версии, что он стал добычей зенитчиков или покинул самолет из-за полной выработки топлива.
Фредерик Блесси вернулся из Кореи с 10 победами на счету.
Позже написал книгу но тактике воздушного боя для инструкторов школ «Нет воли – нет славы».
Осень 1952 г. (точная дата не установлена)
При выходе из боя с Ми Г-15 был атакован к-н Клиффорд Д. Джолли (Clifford D.Jolley) из 335 ИАЭ 4 ИАКр. Один снаряд пробил фонарь кабины и снес часть защитного шлема над левым ухом пилота. Другие повреждения самолета в литературе не уточняются. Коллега Джолли по эскадрилье капитан Карл К. Диттмер (Karl К. Dittmer) полагает, что после обстрела «..Джолли не имел топлива, достаточного для возвращения на базу, ему пришлось катапультироваться над Желтым морем… К счастью, скоро его подобрал вертолет».
Капитан Джолли принимал участие в отработке в боевых условиях проекта по использованию на F-86 подвесных ускорителей Рокстдайн AR2-3. Блок из трех твердотопливных шашек устанавливался в хвостовой часто под фюзеляжем. Шашки могли поджигаться как поодиночно, так и одновременно. При одновременном поджоге ускоритель давал пилоту 2 725 кг дополнительной тяги. С суммарной тягой двигателя J47-GE-27 и ускорителей AR2-3 в 5405 кг F-86F за 25 секунд мог бы подняться на высоту более девяти километров! Однако время работы шашек составляло лишь семь секунд, а управление F-86 с неработающим ускорителем было затруднено из-за чрезмерно задней центровки самолета.
Клиффорд Джолли сумел одержать две победы на «ракетном» «Сейбре». Всего на его счет были записаны 7 МиГ-15.
1952 г. – дополнение
В 1952 г. в боевом вылете погиб американский ас времен Второй Мировой войны с 10.5 победами на счету полковник Уильям Т. Холтон (William Т. Ilalton). В Корее сбитых не имел, принадлежность его к конкретной авиачасти, равно как и обстоятельства гибели, авторам неизвестны.
23 января 1953 г.
В бою с МиГ-15 сбит известный командир 16 ИАЭ 51 ИАКр подполковник Эдвин Л. Хеллер (Edwin L Heller). Во Вторую Мировую войну Эдвин Хеллер уничтожил лично 5 и в паре 1 самолет люфтваффе. В Корее он успел довести счет своих побед до 3.5. Позже Эдвин Хеллер рассказал об ошибке, которая едва не стоила ему жизни.
«23 января 1953 года 51-я истребительная авиагруппа вылетала в район реки Ялуцзян. Время прибытия в район – 12:45… Вылет возглавлял командир авиакрыла полковник Митчелл, я был ведущим эскадрильи. Задача – эскортирование пары разведчиков… Я летел на высоте 42 000 футов (12 800 м). когда увидел МиГи за рекой Ялуцян. Я пересек реку в районе Ыйджу и, снизившись до 30 000 футов (9150 м). вступил с МиГами в бой. Я был лидером звена "Тигров". Севернее Ялуцзяна было много МиГов, и я приказал звену рассеяться. так как был уверен в своих летчиках – все были опытные старые пилоты. Теперь я понимаю, что с моей стороны это была ошибка.
Мой ведомый был атакован МиГом. Я попытался развернуться и защитить ведомого, я находился слева от него и шел курсом на юг. Сделал правый разворот, но в этот момент один МиГ зашел сверху. пролетел вниз и, подняв нос, открыл по мне огонь. Сорвало фонарь, и самолет вошел в пике.
Я потерял сознание. Пришел в себя, когда самолет сам принял горизонтальное положение, и выпрыгнул из кабины. Я не катапультировался, катапультное кресло было повреждено. Самолет был неуправляем. При выпрыгивании я серьезно ранил левую ногу, ударившись о самолет. И был сбит между рекой Ялуцзян и аэродромом Фынхуанчен…
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Капитан Долфин Д Овертон
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Капитан Гарольд Е Фишер

…Обычно я летал на патрулирование на высоте 42 000 футов, поскольку МиГи всегда ходят высоко, а мы хотим драться. Не все пилоты МиГов ученики. Ведущие – опытные летчики. В том и состояла моя ошибка. И, предвидя обычную встречу с учениками, потерял бдительность, приказал эвену растянуться по фронту и в глубину и не смог обеспечить необходимое взаимное прикрытие. Это стало причиной того. что я оказался сбитым…»
Сбитие Хеллера повлекло и собой далеко идущие последствия в 51 ПЛКр. На протяжении войны взгляды американских пилотов на неприкосновенность границы КНДР и КНР постоянно менялись. Первоначально пересечение границы было под строжайшим запретом. Тем не менее пилоты заходили на территорию Китая, скрывая это от высокого начальства. Одним из инициаторов таких миссий, получивших наименование «Мапл Спешиал». являлся прославленный ас Второй Мировой. командир 51 ИАКр полковник Фрэнсис Габрески. Затем штаб-квартира 5-й ВА разрешила пересекать Ялуцзян, но только в случаях «горячего преследования» противника. Фактически же к концу 1952 года вторжения нилотов F-86 на территорию Китая, блокирование аэродромов, атаки МиГов на взлете, охота за ними при их возвращении на базы стали повсеместными. Штабы авиагрупп делали вид. что никаких нарушений не происходит, а штаб Дальневосточных ВВС делал вид, что верит в это. Майор Хеллер был сбит севернее Ялуцзяна и, попав в плен, стал живым доказательством нарушения резолюции Комитета Начальников Штабов о неприкосновенности границ КНР. Сбитое Хеллера наблюдали члены китайской делегации на переговорах по прекращению огня в Корее, и они заявили свой протест. Над головой командира 51 НАГ полковника Джона У. Митчелла (John W. Mitchell) нависла нешуточная гроза. 24 января на Сувои. – аэродром базирования 51 ИАКр. – прибыл командующий 5 ВА генерал Глени О. Баркас (Glenn О. Barcus) и устроил Митчеллу разнос. Полковник Митчелл,- ас с 11 победами во Второй Мировой, – по словам одного летчика группы был "…самым бешеным из всех полковников". Другой сказал о нем: "За одними офицерами я бы пошел в ад, за здоровье этого не подниму стакан бесплатной выпивки". Митчеллу потребовался «козел отпущения», и оный был найден. Капитан Долфин Д. Овертон-третий (Dolphin D. Overtoil, III), летавший в звене Хеллера, заработал все свои победы над Китаем и имел несчастье участвовать в том бою, когда сбили его командира! Джон Митчелл обрушил свой гнев на Овертона. Коллеги капитана Овертона вспоминали, что он одержал не менее семи побед. Полковник Митчелл решил не давать ему статус аса и ограничить счет четырьмя МиГами. Вышестоящий штаб идею Митчелла не поддержал, Овертону записали 5 побед и выгнали из Кореи. В Штатах оскорбленный Овертон написал рапорт об отставке. Его просьбу удовлетворили.
Подполковник Хеллер был сбит летчиком 913 ИАП 32 ИАД старшим лейтенантом И. И. Карповым.
7 апреля 1953 г.
При атаке Ми Г-15 в районе аэродрома Дапу сбит командир звена 39 ИАЭ51 ИАКр капитан Гарольд Е. Фишер (Harold Е. Fischer). В то время на его счету было 10 побед.
Поистине казалось, что в конце первой недели апреля в его жизнь вмешался злой рок. пустив все наперекосяк. В начале весны 1953 гола пара китайских Ил-28 пролетела вдоль реки Ялуцзян. после чего истребительные группы США, опасаясь неожиданного налета реактивных бомбардировщиков, стали перегонять на ночь часть самолетов в тыл. Вечером 6 апреля капитан Фишер. возглавив группу из восьми F-86. перелетел с передового аэродрома Сунон на тыловой Кунсан. На Кунсане он встретил своего инструктора летной школы и в баре за разговором с ним провел бессоную ночь. Инструктор предостерегал его от некоторой бесшабашности в полетах. Г. Фишер вспоминал, что на прощание инструктор посоветовал «быть осторожным» и сказал, что «он не учил меня так летать».
Наутро полосу затянул туман, и пришлось ждать, когда он рассеется. Наконец дали добро на взлет. «…Мы оторвались и начали набирать высоту в лучах яркого весеннего солнца. Это было 7 апреля 1953 года.
Перевел кран шасси в положение «убрано» – никакой реакции. Я упустил одну из операций предполетной подготовки, заключающуюся в переключении тумблера в отсеке главной опоры шасси. То было начало очень плохого дня…»
Проделав путь до Сувона с неубранным шасси, он совершил посадку. На земле его ждала комиссия штаба, проверявшая работу группы. Некоторое время пришлось заполнять какие- то формы и составлять отчеты. А после обеда его звену предстоял вылет на патрулирование у Ялуцзяна. Боевая задача предусматривала разделение звена на пары на границе зоны патрулирования с последующим самостоятельным поиском противника. Капитан Фишер занял место в кабине истребителя. пригнанного утром с Кунсана…
«..Мы запустили двигатели, я выкатил на конец BПП и стал ждать ведомого. Каким-то образом он умудрился потеряться, когда я выруливал перед ним. Наконец, ведущий второй пары сказал ему катить к ВПП. Мы потеряли время и в общем боевом порядке группы взлетели самыми последними, зря истратив немало столь драгоценного в бою топлива. И наборе высоты мы увидели следы инверсий напротив Вонсана. Два следа, очевидно, от самолетов противника. потянулись на север. Я вызвал ведомую пару и предложил им уточнить обстановку. По к тому времени, как она достигла района, те самолеты набрали высоту и. выйдя из инверсионного слоя, пропали из виду.
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Г Фишер у своего F 86-1 (№ 51 2958 «The Рареr Tiger») Летчик был сбит на другом F 86, а это фото было у него при пленении
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Капитан Г Н Берелидзе. сбивший Г Фишера 7 июля 1953 г

Продолжая полет на север одной нашей парой, я заметил звено самолетов, которое пересекало границу и тянуло за собой следы. Они шли ниже нас на 2000 футов (610 м). и мы атаковали их сверху. Как только мы заняли положение для стрельбы, звено начало резкий набор высоты. И, пока преимущество не перешло на их сторону, я открыл огонь. На дальности 1000 футов (305 м) трассы ушли на 200 футов (61 м) вправо. Я летел на самолете, который не прошел обязательную пристрелку пулеметов после предыдущего вылета. …Самолет достался мне потому, что других не было, и раз уж это я пригнал его. то мне и лететь. Мне оставалось только проклинать все и вся, чем я исступленно и занялся. Пока я вводил поправку в прицел, нас атаковали четыре самолета, которые шли сзади над слоем инверсии. Делать нечего, пришлось разворотом выходить из-под атаки. Но это был не простой поворот. Отвернув немного, мы переложили в обратную сторону и вновь оказались в атакующей позиции. Однако сейчас от этой позиции было мало проку. самолеты уходили слишком быстро. Вместо безнадежного преследования мы решили сходить к устью Ялуцтяна, и затем домой. Вероятно, ведомому достался подвесной бак. из которого не качалось топливо, он вызвал меня и сказал, что его топливомер показывает низкий уровень. В это время под нашими носами три самолета прошли на север. Это была идеальная ситуация. Я сообщил об этом ведомому, но он ответил, что топлива у него все меньше и меньше.
Я принял неверное решение – сказал ему идти домой, намереваясь позже присоединиться к нему, как это было однажды; я продолжил атаку. МиГ передо мной увеличил скорость и поменялся с парой, которую я быстро проскакивал. Я вышел в хвост ведомому пары. и на этот раз в мой прицел была введена поправка. Я дал по нему длинную очередь и замедлил его двигатель, он начал терять скорость, оттянулся назад, и это дало мне возможность атаковать его ведущего. С дистанции окало 12(H) футов (365 м) шесть пулеметов 50 калибра буквально разрывали самолет на куски. Навстречу мне полетели большие обломки, и я непроизвольно пригнулся. Сейчас предстояло решать. пройти ли мне над или под МиГом. Я решил пройти над ним, поскольку не хотел оказаться перед носом МиГа, как это было однажды. В это время рукоятка сектора газа ударим меня в ладонь, скорость упала так резко, что меня бросило на привязные ремни, а одного взгляда на приборы оказалось достаточно, чтобы понять, что двигатель за моей спиной издыхает. Я подумал, не стоит ли сообщить об этом по радио, и решил промолчать, иначе могли подумать, что я ору в надежде на помощь. У меня оставалась возможность дотянуть до устья Ялуцзляна, но, по моим расчетам, я оказался бы там на нулевой высоте, а «Сейбр» не слишком подходил для посадки на воду. Если он приводнялся. то шансы, что он немедленно не уйдет под воду были малы. Я все же решил рискнуть, но затем почуял тот запах, что приводит в содрогание любого пилота в мою кабину пополз дым. Огонь… Сейчас, если я хотел жить, у меня не было другого выбора. самолет скоро мог взорваться. Я должен был катапультироваться. Рванув рукоятку на левам борту, я отстрелил фонарь, откинул предохранительную скобу справа, прижался к спинке кресла, поставил ноги на подножки и дернул ручку катапульты. Это было на высоте 2000 футов (610 м) на скорости 450 узлов (815 км/ч)…»
Капитан Гарольд Е. Фишер был взят в плен Китайскими Народными Добровольцами и вернулся домой только в 1954 году.
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Капитан Семен Федорец
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Капитан Джозеф Макконелл

Победу над ним одержал летчик 224 ИАП 32 ИАД старший лейтенант Григорий Берелндзе.
12 апреля 1953 г.
В воздушном бою сбиты капитан Джоэеф М. Макконелл-младший (Joseph М. McConnell, Jr.) из 39 ИАЭ 51 ИАКр и капитан Семен Федорец из 913 ИАП 32 ИАД.
Капитан Федорец имел на тот день 4 победы. За несколько секунд до того, как быть сбитым, он довел счет до пяти. И через много лет он помнит мельчайшие подробности того боя:
«..Для отражения массированного налета авиации противника на ГЭС было поднято в воздух все наше соединение. Я получал задачу вылететь звеном на «свободную охоту – с большими группами в бой не вступать, уничтожать отдельные самолеты и пары противника. Взлетели на 15 минут позже основных сил. Набрали высоту 14 тысяч и вышли в район боя. Сверху, на фоне белых: облаков, было хорошо видно, как идет напряженный воздушный бой: тянутся огненные оранжевые пулеметные и пушечные трассы, видны отдельные шлейфы дыма за подбитыми самолетами. Через 5-7 минут схватка подошла к концу. «Сейбры» и МиГи начали выходить из боя. Вдруг по радио слышу: «Помогите, меня подбили!» Осмотревшись, я сразу-же обнаружил справа ниже меня на высоте 12 тысяч метров подбитый МиГ-15. Он летел с небольшим снижением, а пара F-86 шла сзади и била по нему из пулеметов.
Энергично бросив самалет вправо, я со снижением зашел в хвост «Сейбру», который вел огонь. Я атаковал его сверху сзади под ракурсом 0/4. точно в хвост, дал две очереди. Первую – с дистанции 200 метров, вторую, для гарантии, со ста. «Сейбр» клюнул носом и пошел к земле, за ним потянулся шлейф дыма. Во время моего энергичного маневра ведомая пара Василия Александрова оторвалась, – это естественно, но мой ведомый должен был быть рядам и надежно прикрывать ведущего. Я же. атакуя противника, услышал только одну его фразу: «Сзади «Сейбры»!» – после чего он оставил меня и ушел на свой аэродрам. Я остался один.
Только я оторвался от прицела, как справа сверху по мне хлестнула пулеметная очередь. Вдребезги разлетелись остекление фонаря и приборная доска. Я резко бросил самолет вправо под «Сейбра», он проскочил меня и оказался впереди на удалении 40- 50 метров и левее метров на 30. Летчик обернулся и смотрел в мою сторону. Я физиономию его видел хорошо, и до сих пор помню и могу описать. Выпустив большие тормозные щитки, он был уверен, что я проскочу его и подставлюсь под огонь его пулеметов. Решение пришло мгновенно. Я резко бросил МиГ влево на «Сейбра» и на вскидку врезал из пушек. Я видел, как снаряд 37-мм пушки врезался в центроплан правого крыла F-86 и вырвал обшивку, самолет накренился вправо под меня. Не помню, как я проскочил над ним и избежал столкновения. Только я вывел самолет в горизонт, как по мне хлестнула очередь снизу сзади. Я еще успел отдать ручку от себя и выйти из-под удара. В этот момент компрессор погнал в кабину керосин, белую пену, дым. Я выровнял самолет, осмотрелся. Вижу сзади пару «Сейбров», изготовившихся для атаки, и в этот момент чувствую, что мой МиГ неуправляем, ручка болтается перебиты тяги управления. Значит, в самолете мне больше делать нечего. надо немедленно катапультироваться.
Больших трудов стоило открыть заклинивший фонарь. – из-за разбитого остекления не было избыточного давления, – и все это время мой МиГ сзади «раздевали» «Сейбры». Катапультировался на высоте 11 километров, и до 2500 падал, не раскрывая парашюта. Я четко видел продолжение полета моего самолета с дымком и пологим снижением, ясно слышал пулеметные очереди пары «Сейбров», пилоты которых зарабатывали доллары. Ведь фотопленка основной документ, подтверждающий сбитие противника. По одному моему самолету отработали четыре «Сейбра».
Последняя пара «Сейбров» просвистела на юг, и на высоте 2500- 2000 метров, над облаками, я открыл парашют. Мне стало плохо, кислородную маску сорвало и она болталась где-то ниже пояса. Дотянулся до маски, зажал губами присосок и задышал кислородом – стало легче. На высоте 500 600 метров вышел под облака и вижу, что меня ветром сносит в сторону водного бассейна (водохранилище Супхунской ГЭС – Авт.). Не убили, подумал, так могу и утонуть. Намотал на руку штук пять-шесть строп и заложил глубокое скольжение. Когда до земли оставалось метров сто, я отпустил стропы, купол выровнялся, – и проверил состояние ног, левая была ранена. Решил приземляться на обе ноги, сгруппировался, закрыл лицо руками. Удар…
Приземлился на крутой склон хребта. покрытый лесом, и заскользил вниз. Метров через десять парашют зацепился за дерево, и я повис в подвесной системе. Сердце колотится 120 оборотов… Подтянулся, отстегнулся, достал пистолет и стал ждать людей. Белый купол видно издалека, он был хорошим ориентиром для выхода на летчика. Вдали слышался лай собак. Бежать, укрываться я не собирался, я твердо знал, что я на Корейской стороне. Да и левая нога ранена – пробита ступня, поцарапано осколками колено.
Через несколько минут из кустов и десятке метров от меня два пацана лет по 15 кричат – Американ, сдавайся! Я отвечаю – Сузян тужна (советский товарищ). Сузян? – переспрашивают. – Да. Сузян! и показал им из-за бортика кожанки значек с Мао Цзедуном и Сталиным. Тут они с восторгам подбежали ко мне, подошли и остальные «партизаны». Я взрослых мужчин угостил сигаретами, мальчишкам и женщинам дал галеты и шоколад – установил дружеские отношения.
Вскоре меня доставали в госпиталь, где я пробыл почти два месяца. Вот так закончился для меня вылет и воздушный бой 12 апреля 1953-го…»
12 апреля 1953 г. победы над МиГ-15 были записаны на счета пилотов F-86:
– командира 39 ИАЭ 51 ИАКр подп-ка Джорджа И. Радделла (George I. Ruddcll);
– м-ра Уильяма Л. Козби-младшего (William L Cosby, Jr.) из 334 ИАЭ 4 ИАКр;
– м-ра морской пехоты Роя М. Рида (Roy М. Reed), летавшего на F-86 и 39 ИАЭ 51 ИАКр;
– К-на Джозефа М. Макконелла- младшего;
– к-на Лонни Р. Мура (Lonnie R. Moore) из 335 ИАЭ 4 ИАКр;
– 2-го л-та Лена К. Рассела (Len С. Russell) из 334 ИАЭ 4 ИАКр.
Таким образом, установить имя пилота. сбившего капитана Федорца, практически невозможно.
Семен Алексеевич Федорец окончил боевые действия п Корее в звании майора с 7-ю победами на счету.
Капитан Джозеф Макконелл 12 апреля одержал победу над своим восьмым по счету МиГом несколькими минутами ранее того, как его F-86 был тяжело поврежден. Макконеллу удалось перетянуть береговую черту и катапультироваться над Желтым морем. Патрулировавший вертолет спасательной службы вскоре поднял его на борт. Говорят, что по возвращении на базу он поклялся отомстить за свой «Сейбр» и сбить 15 МиГов. Возможно, эта красивая подробность была придумана репортерами. Но факт остается фактом – капитан Макконелл закончит войну самым результативным американским асом с 16-ю сбитыми МнГ-15.
Однозначно определить летчика, сбившего Джозефа Макконелла, не представляется возможным, поскольку в тот день победы над F-86 были записаны на счета 4 летчиков 32 НАД:
– м-ра В. А. Уткина из 535 ИАП;
– к-на В. Н.Лазарева из 224 ИАП;
– к-на В. Е. Старовойтова из 224 ИАП;
– к-на С. А. Федорца из 913 ИАП.
Кроме того, по одному F-86 подбили летчики 224 ИАП капитан М. Г. Дорошенко и старший лейтенант Г.Н. Берелидзе.
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Майор Стивен Беттингер 20 июля 1953 г.

В бою с Ми Г-15 сбит майор Стивен Л. Бетиннгер (Stephen L Bcttinger) из 336 ИАЭ 4 ИАКр. В том бою он довел счет своих побед до 5, однако через несколько минут пушки МиГа отправили его на землю. Позже он скажет: «…Надо отдать должное 20-мм и 37-мм пушкам противника. Одного снаряда 37-мм пушки бывает достаточно, чтобы отбить крыло, хвост или взорвать двигатель». Майор Беттингер пробыл в плену до октября 1953 г.
20 июля сбитые F-86 были записаны на счета 4 советских летчиков:
– м-ра А. Н. Чиркова из 781 ИАП ТОФ;
– к-на Б. Н. Сиськова из 24 ИАП 32 ИАД;
– ст. л-та В. И. Климова из 224 ИАП 32 ИАД;
– ст. л-та 3. М. Шерстнева из 781 ИАП ТОФ.
Один F-86 был также подбит капитаном И. Ф. Клочковым из 781 ИАП ТОФ.

* * *

Мы сожалеем, что не можем представить фотографии всех упомянутых в статье советских асов. Из-за секретного характера «Правительственной командировки» вся фотоаппаратура у летчиков изымалась, и фото того периода – большая редкость.
Мы искренне благодарим летчиков-ветеранов Корейской войны С. М. Крамаренко, А. П. Сморчкова, Н. И Шкодина, Л. К. Щукина. С. А. Федорца и многих других, поделившихся своими воспоминаниями, нашего коллегу И.A.Сеидова за предоставленные материалы.
Мы также глубоко признательны господину Гарольду Е Фишеру, любезно предоставившему рукопись своих мемуаров.
Фотографии предоставлены авторами.
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МиГ-15бис ст. л-та И И Карпова (бортовой №406. сер № 2415306) из 94 ИАП 32 ИАД. Возможно, именно на нем он сбил Хеллера 23 марта 1953 г и был сбит сам
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МиГ-15бис Гв. ст. л-та В И Степанова (бортаовой №327. сер № 123027) из 18 гв. ИАП 303 ИАД
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МиГ-156бис ст. л-тa Л К Щукина (бортовой № 226. сер №122026) и)18 Гв. ИАП 303 ИАД
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F-86F-10-NA «The Paper Tqer» (сер № 51-2958). на котором летал амертанский ас Гарольд Е Фишер 39 эскадрильи. 59 авиакрыло Сумм, алреля 1953г Фишер был сбит на другом самолете
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АВИАДОСЬЕ



Метеор – Долгая и полная событий жизнь


Владимир КОТЕЛЬНИКОВ Москва
Приоритет в боевом использовании реактивной авиации, бесспорно принадлежит немцам. И конце войны они не только наладили массовое производство истребителей, разведчиков и бомбардировщиков с турбореактивными и ракетными двигателями, но и с успехом применили их в значительном количестве на фронтах. В странах антигитлеровской коалиции тоже вели работу над подобной техникой, но лишь одна машина «вызрела» настолько, чтобы принять участие в боевых действиях – английский «Метеор» (Meteor).
Так же как и в Германии, в Великобритании исследования в области турбореактивных двигателей начали еще до начала второй мировой войны. Ими руководил Фрэнк Уиттл, бывший летчик, основавший в 1936 г. в Лютгеруорте компанию Power Jets. В середине 1939 г. он уже имел работающий на стенде двигатель тягой 270 кг. С материалами по своей разработке в августе 1939 г. Уиттл явился в конструкторское бюро компании Gloster aircraft в Брокуорте и предложил главному конструктору Джорджу Картеру совместно создать самолет принципиально нового типа. Картера идея заинтересовала, и он с группой коллег поехал посмотреть творение Уиттла. Идея действительно выглядела заманчиво: создать нечто такое, чего еще никто не видел (английские источники ничего не говорят о том, поступала ли в Великобританию разведывательная информация о работах немцев).
Уже когда Картер сделал первые варианты компоновки, был заключен официальный контракт с министерством авиации на постройку опытной машины. Это произошло 3 февраля 1910 г. Самолет считался экспериментальным, что подтверждалось буквой «Е» в обозначении технического задания (Е.28/39), но предполагалось, что он может стать основой для разработки скоростного истребителя-перехватчика с оговоркой «если позволят ограничения габаритов и веса возможностями силовой установки». В этом случае собирались установить вооружение из четырех пулеметов калибра 7.69 мм с боезапасом 2000 патронов.
Самолет но заданию Е.28/39, получивший название «Пайонир» (Pioneer), построили в начале 1941 г. в одном из гаражей в Челтенхеме, ставшем с началом войны филиалом авиазавода. Это был небольшой цельнометаллический моноплан с трехколесным шасси. 15 мая он впервые поднялся в воздух. На нем стоял двигатель W-1 тягой 390 кг. правда ресурс мотоустановки составлял всего 10 часов.
Хотя до скорости 612 км/ч. предусмотренной в задании. «Пайонир» не дотянул (заданием предполагалось, что Уиттл поднимет тягу до 545 кг), но даже со своим маломощным двигателем он показал более 480 км/ч. доказав перспективность применения реактивной тяги. Два таких самолета служили как летающие стенды до 1914 г. с последовательной заменой силовых установок на все более совершенные.
Когда «Пайонир» только проектировали. Картеру уже стало ясно, что истребителя из него никак не получится. Тяга одного двигателя была столь мала, что самолет просто не смог бы подняться с фузом вооружения и различного военного оборудования. Конструктор не видел никакой альтернативы переходу на двухмоторную компоновку. В августе 1910 г. он сделал первые рассчеты такой машины. рассмотрев три варианта размещения двигателей: в фюзеляже, под фюзеляжем и на крыле. Выбрали последний. так как он обеспечивал наиболее удобный подход к очень капризным еще моторам.
С учетом эскизных проработок Картера министерство авиации выдало Gloster официальное задание Е9/40 на тяжелый истребитель-перехватчик с вооружением из шести 20-мм пушек (со 120 снарядами каждая) и размещением летчика в высотном скафандре (впоследствии это требование изменили: нужна стала гермокабина).
В декабре 1940 г. конструкторы уже завершили общую компоновку машины, обозначенной G.11. Истребитель рассчитывался на массовое производство с привлечением предприятий-субподрядчиков. Конструкция его предполагала членение на ряд крупных узлов, собиравшихся независимо друг от друга. Исковая часть включала пилотскую кабину, пушки и носовую стойку шасси. Гермокабина создавалась в сотрудничестве с фирмой Westland, которая предоставила чертежи, сделанные для своего высотного перехватчика (поршневого). Фонарь кабины откидывался вбок. Пушки стояли попарно слева, справа и под кабиной. Последняя пара располагалась очень неудобно, и заказчик согласился от нее отказаться, но взамен потребовал увеличить боезапас оставшихся пушек до 150 снарядов на ствол. Центральная часть фюзеляжа выполнялась интегрально с центральной секцией крыла и мотогондолами. В ней находились топливный бак и снарядные короба. Интересна увязка двигателя с крылом: он крепился к переднему лонжерону и насквозь проходил через задний, в котором сделали специальное кольцевое гнездо. Основные стойки шасси укладывались в крыло, а не в мотогондолы. Хвостовая часть отстыковывалась по стрингерам и конструктивно представляла собой традиционный полумонокок. Стабилизатор Картер приподнял необычно высоко, опасаясь влияния на рули реактивных струй.
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Первый прототип Gloster F 9/40
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Летчик испытатель Майкл Донт (второй слева). Фрэнк Уиттл (второй справа) и Джорд» Картер (первый справа) у четвертого прототипа F 9/40 (DG 205/G)
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Второй прототип Meteor FI с двигателями Rolls-Royce B 23 Welland

Модель нового самолета успешно прошла продувки в аэродинамической трубе.
В январе 1911 г. фирма предъявила полноразмерный макет фюзеляжа с одной консолью. После внесения необходимых поправок. 2 февраля его окончательно одобрили. Теперь наступило время рабочих чертежей, их нужно было около 3000. Для ускорения работы выпуск чертежей узлов частично передали будущим изготовителям машины. а также привлекли конструкторов фирмы Armstrong Whitworth.
Решили строить сразу 12 опытных самолетов. На нервом хотели вести заводские испытания, на втором – доводить двигатели, на третьем – испытывать гермокабину и вооружение, на четвертом – оборудование, а пятый собирались предъявить на официальные испытания. Шестой должен был отправиться океан: в порядке обмена опытом его хотели «махнуть» на первый американский реактивный самолет ХР-59 Airacomet. Две машины предполагалось передать для исследований в научно-исследовательский институт RAE, еще две держать в резерве, а две последних сдать ВВС для обучения летчиков и отработки тактики применения новой техники. Эта серия должна была быть вооружена но первоначальной схеме – шестью пушками.
По плану первый истребитель требовалось собрать к февралю 1942 г. Не дожидаясь готовности хотя бы одного самолета. 21 июня 1941 года фирме выдали заказ сразу на 300 серийных машин.
Министерство и Gloster состязались, изобретая для реактивного истребителя все более звучные имена: «Террифайтер» и «Тандерболт», «Циклон» и «Уайлдфайр», «Эвенджср» и «Скайрокет», «Донтлисс» и «Тайрент», «Вайолент» и «Вортекс»… Предлагались даже «Аннихилайтер». «Эйс» и «Репер». Лишь в феврале 1942 г. наконец остановились на том названии, которое стало так привычно – «Метеор».
Однако, вопреки оптимистичным планам производство затормозилось. Часть поставщиков (а узлы изготовлялись примерно десятком заводов) не уложилась в сроки. Возникли проблемы с взаимозаменяемостью. Развалился на прочностных испытаниях задний лонжерон крыла и его пришлось переконструировать, применив местами взамен легких сплавов легированную сталь. Но хуже всего обстояло дело с двигателями. На самолет собирались поставить усовершенствованные W.2B тягой но 500 -545 кг. серийное производство которых осваивала фирма Rover Motor иод названием Welland. Первый двигатель прибыл на сборку только 20 мая 1942 г.. да и годился он только для наземных испытаний.
Подстраховываясь, министерские чиновники форсировали разработки конкурирующих фирм, начавших работу значительно позже Уиттла. De Havilland Aircraft готовила двигатель ll.l Goblin с таким же центробежным компрессором. как и на W.2B. a Metropolitan Vickers – F.2 с осевым компрессором. 4 июля Gloster получила распоряжение подготовить для их установки два опытных самолета.
К этому времени первый «Метеор» с номером DG 202/G уже бегал по летному полю, но взлетать с его двигателями было рискованно. W.2B опробовали на «Пайоннре» и на летающей лаборатории, переделанной из бомбардировщика Wellington, но это также были образцы с ограниченной надежностью. К концу октября уже стали поговаривать об отказе от «Метеор» вообще и прекращении финансировання программы. Пока заказ изменили до 6 опытных машин и предложили Gloster строить Seafire Mk.lX.
Наконец-то 28 ноября на завод привезли первый двигатель, пригодный для полетов. Но это был не W.2B, а II.1. 12 января 1943 г. прибыл и второй. Их смонтировали на самолете DG 206/G. Поскольку Н.1 имел больший диаметр, пришлось переделывать задний лонжерон и мотогондолу. Это сделали еще в сентябре прошлого года, получив макеты Н.1 и F.2.
5 марта летчик Майкл Доит впервые поднял DG 206/G в воздух со взлетной полосы в Креиуелле. В апреле-мае на этой же машине совершили еще несколько полетов, после чет испытания перешли на более просторный аэродром Чайлдс-Эрколл, а затем в Бэрфорд. Ни разу длительность пребывания в небе не превышала 20 минут.
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F 3 (он же F III) Хорошо видны короткие мотогондолы двигателей Derwent I
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Тройка F.3 из 212-й эскадрильи королевам ВВС в учебном полете над Англией. 1945 г.

12 июля взлетел DG 205/G с двигателями YV.2B/23. 24 июля – аналогичный DG 202/G. В последующие два месяца все они интенсивно нспытывались вместе с DG 204/G с моторами F.2.
Однако оснастка и инструмент с самого начала готовились для серийного производства варианта с «Уэллендами». Первой серийной модификацией стал «Метеор» F.I. он же G.41 А. Опытный образец ее. самолет ЕЕ 210/G. взлетел в январе 1944 г. Па нем стояли двигатели W.2B/23C. выпущенные фирмой Rolls-Royce, которая в 1942 г. приобрела лицензии на патенты Уиттла и подключила к совершенствованию конструкции свой огромный штат специалистов. W.2B/23C уже были намного надежнее своих предшественников. Для повышения устойчивости крылу придали поперечное V, вздернув концы на 5°.
F.I считался переходной моделью к F.III. который собирались строить в массовых количествах. Поэтому «Метеоров» F.I заказали всего 20. Тем не менее именно эта машина первой попала в строевую часть королевских ВВС. 12 июля 1944 г. один такой самолет доставили на авиабазу Калмхэд, где дислоцировалась 616-я эскадрилья. 616-я обладала опытным личным составом и воевала с 1940 г., летая на «Спитфайрах» разных марок. В 1943-44 годах ее летчики выполняли специальное задание – перехватывали над Англией немецкие высотные разведчики Ju 86. Об уровне квалификации пилотов эскадрильи косвенно свидетельствует то. что в ней числились два винг-командера (т.е.. фактически, полковых командира), которых по штату не должно было быть вообще. Командир эскадрильи Э. Маклоуалл и еще пять летчиков заранее прошли переподготовку в Фарнборо. Они стали инструкторами дли остальных. Поскольку учебных самолетов с двойным управлением не имелось, технология была предельно простой: с кабины снимали фонарь, а инструктор усаживался верхом на фюзеляж за спиной пилота. Во время пробежек по аэродрому инструктор давал ценные указания жестами, так как за ревом турбин услышать что-либо было невозможно. Вот таким манером за неделю подготовили 32 летчика. Учебный процесс обошелся в два «Метеора» один разбили на третий день при посадке, другой расстреляли из пушек при неосторожном включении гашетки.
27 июля эскадрилью впервые привлекли к операции «Дайвер» охоте на немецкие самолеты-снаряды V-1. «Метеоры» при свете дня парами патрулировали побережье. В день совершалось 6- 7 вылетов по 40 45 минут. В первый же вылет летчик Уотте засек «Фау» поблизости от Эшфорда, зашел в атаку, но пушки заклинило. 4 августа ситуация повторилась. Пилот Дин обнаружил под собой летящий самолет-снаряд, спикировал на него и открыл огонь. После нары выстрелов оружие замолчало. По летчик проявил смекалку. Он пристроился к «Фау» сбоку, уравнял скорости и подсунул свою плоскость под крыло самолета-снаряда. Последовала плавная бочка, и V-1 перевернулся на спину. Гироскопы крылатой ракеты не выдержат такого издевательства: «Фау» вошел в штопор и, упав в лес, взорвался. Вернувшись на аэродром. Дин выяснил. что честь уничтожения первой цели ему придется разделить с другим летчиком. Дж. Роджером, который тоже встретил самолет-снаряд, но разделался с ним пушечным огнем.
Причину частот отказа пушек впоследствии выявили. Ню оказалась неудачная конструкция гильзоотводов, исправленная на модификации F.III.
Всего за время патрулирования нал Ла-Маншем 616-я эскадрилья уничтожила 13 V-1. Но в октябре эту часть сняли с боевой работы и поручили задачу учебную. Разведка союзников была встревожена все учащающимися сообщениями о немецких реактивных истребителях. Срочно требовалось выработать тактику борьбы с ними. Особенно нервничали американцы, чьи тяжелые бомбардировщики летали днем. В порядке эксперимента организовали серию учебных атак на большое соединение «Либерейторов» с охранением из «Мустангов» и «Тандерболтов». Пользуясь превосходством в скорости и вертикальном маневре. «Метеоры» успешно прорывались через эскорт и атаковали В-24. Единственным противоядием оказалось выделение групп истребителей, идущих с превышением на 2000 2500 м над строем бомбардировщиков. При появлении реактивных самолетов они разгонялись на пикировании и успевали сделать один – два захода на них.
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Короткокрылые F 4 из 263 й эскадрильи. 1950 г
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Meleor F 4 ВВС Нидерландов
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Meteor F 4, экспериментально оснащений подвеской двух 1000 фунтовых (454 кг) бомб

В декабре 1944 г. 616-ю эскадрилью начали перевооружать на новые истребители «Метеор» F.III (G.41C). Пропущенный КП существовал в единственном экземпляре. Когда серийное производство F.I задерживалось из-за длительной доводки двигателей W.2B/23. министерство авиапромышленности в качестве альтернативы собиралось выпустить серию из 50 истребителей с моторами H.1 «Гоблин». Но испытания DG 206 показали, что короткие и широкие мотогондолы «Гоблинов» резко ухудшали обтекание крыла. Из-за возникновения тряски нельзя было полностью использовать тягу этих мощных двигателей в горизонтальном полете. Впоследствии Н.1 эксплуатировали на истребителях «Вампир».
F.III же должен был иметь пару двигателей W.2B/37 Derwent 1 тягой по 910 кг. На этой модели внесли и еще ряд изменений: усовершенствовали щитки, увеличили запас топлива, провели местные усиления планера. Внешне F.III легко отличался по новому сдвигающемуся (а не откидывающемуся вбок, как раньше) фонаря кабины. В августе 1944 г. опытный «Метеор» F.III успешно прошел испытания. но «Дервент» еще не выпускался серийно, и первые истребители, сошедшие с конвейера в сентябре, получили «Уэлленды» последней серии с тягой 770 кг. W.2B/37 стали монтировать с 16-го самолета. Чтобы отличать варианты F.III с «Уэллендами» и «Дервентами». на заводе их соответственно обозначали G.41C и G.41D. Часть G.41C впоследствии переоснастили W.2B/37. Последние 15 машин собрали в варианте G.41E с удлиненными мотогондолами. спроектированными для следующей модификации. F.4. Всего построили 210 F.III.
Все «Метеоры» F.III, поступившие в 616-ю эскадрилью, относились к типу G.41C. В январе 1945 г. это подразделение перевели в окрестности Бата, где она завершила перевооружение. Уже 20 января первое звено истребителей пересекло Ла-Манш и село в расположении 84-й авиагруппы под Брюсселем. К концу месяца там собралась вся 616-ая. Чтобы не спутать «Метеоры» с немецкими Me 262. их перекрасили в белоснежный цвет со всех сторон.
Реактивные самолеты считались техникой особой секретности. На их боевое использование наложили множество ограничений. Например, строжайше запрещалось пересекать линию фронта во избежание захвата машины противником. Фактически допускался лишь перехват немецких самолетов в тылу союзников. Но в условиях полного господства англо-американской авиации, люфтваффе не проявляло большой активности в воздухе и ни одного воздушного боя «Метеоры» не провели.
Зато с начала весны им разрешили вылеты вглубь Германии на «свободную охоту». Но охотились они не на самолеты. а на автомобили и поезда. В этих операциях участвовала не только 616-я эскадрилья, но и 504-я («Сити оф Нотингем»), переброшенная на континент в марте 1945 г. Больших боевых успехов ни за той. ни задругой не числилось. Обе эскадрильи благополучно закончили войну. Лишь 616-я потеряла два «Метеора» вместе с пилотами: машины столкнулись в облачности при возвращении с задания.
Сразу после войны круг частей реактивной авиации быстро расширился. Сформировали два крыла (полка) по три эскадрильи каждое и перевооружили еще с десяток эскадрилий. Еще более массовой стала модификация F.4 (в 1946 г. римские цифры в обозначениях заменили арабскими). Она куда больше отличалась от «тройки», чем последняя от «единицы». На самолет поставили двигатели «Дервент» 5 тягой по 1590 кг. т.е. более чем вдвое по сравнению с W.2B/37. Кроме названия «Дервент» 5 вообще имел с ним мало общего. Фактически это была уменьшенная копия перспективного двигателя В.41 Nene (в СССР выпускался как РД-45). Группа конструкторов Rolls-Royce во главе с Дж. Хэрриотом спроектировала и довела его до испытаний всего за 6 месяцев. Двигатели размещались в новых удлиненных мотогондолах, заметно улучшивших аэродинамику самолета. Пилот теперь сидел в гермокабине вентиляционного типа; ранее вопреки заданию кабина выполнялась негерметнчной.
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F.8 британских ВВС
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Cверху F.8 сирийских ВВС
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Meteor F.8. изготовленный фирмой «Фоккер» дли ВВС Нидерландов

Чтобы двукратный прирост тяги не развалил истребитель, всю конструкцию пришлось значительно укрепить. Но испытания опытного F.4. начатые в июле 1945 г.. показали, что скорость скакнула сразу на 180 км/ч и в крыле возникли чрезмерные напряжения. В ответ с девятой серийной машины зааконцовки крыла урезали. Это уменьшило уровень напряжений и улучшило маневренность на горизонталях, но отрицательно повлияло на скороподъемность и потолок. Тем не менее, F.4 по своим характеристикам намного превосходил своих предшественников и строился крупными сериями не только Gloster. но с 1946 г. также Armstrong Whitworth. Самолеты с длинным крылом обозначались G.41F. а с укороченным G.41G. Всего выпустили 583 F.4. закончив их производство в апреле 1950 г.
К 1948 г. F.4 полностью вытеснил из строевых частей Королевских ВВС старые F3. Он же стал первым вариантом «Метеора», поступившим на вооружение других государств. В мае 1947 г. «Метеоры» купила Аргентина. За ней последовали Дания. Египет, Бельгия и Нидерланды.
Существовал параллельный проект модернизации FЗ с новым крылом. более мощными двигателями AJ 65 Avon и измененным горизонтальным оперением. Кое-что из него (в частности, надставленный фюзеляж) затем использовали в модификации F.8. Разрабатывался и высотный вариант «тройки» с вытянутыми удлиненными консолями и горизонтальным оперением большей площади: па нем собирались ставить двигатели «Дервент» 5. Оба проекта не были воплощены в металл.
На базе «четверки» создали также опытный скоростной разведчик FR.5. Батарею пушек на нем заменили фотокамерой, которая могла устанавливаться в трех положениях, обеспечивая плановую или перспективную съемку. Еще два аппарата разместили в бывшем отсеке боезапаса. Первые подобные эксперименты проводились на КЗ еще в мае 1945 г.
FR.5 разбился в первом же испытательном полете. Серийно он не строился, но несколько F.4 переделали подобным образом.
«Метеор» F.6 остался лишь проектом, сочетавшим удлиненный по сравнению с F.4 фюзеляж, двигатели «Дервент» 7 и оперение от нереализованного проекта реактивного истребителя Е.1/44. 1*
Массовое применение «Метеоров» в британских ВВС и за рубежом создавало все больше проблем при переучивании летчиков. Проявляя махровый консерватизм, командование королевских ВВС упорно отказывалось от создания учебно-тренировочных двухместных вариантов боевых истребителей. Фирма Gloster на свой страх и риск переделала один из самолетов в двухместный «Метеор» Т.7 (G.43). Он имел новую удлиненную носовую часть, в которой обучаемый и инструктор сидели друг за другом. 19 марта 1948 г. испытатель Б. Уотертон поднял Т.7 в воздух. Управляемость двухместной машины оказалась даже лучше, чем у одноместного истребителя. Ознакомившись с результатами заводских испытаний, руководство ВВС задним числом выдало на самолет техническое задание Т. 1/47. Поскольку Т.7 кроме носовой части был полностью унифицирован с боевым F.4. то постановка его в серию не создала никаких трудностей. В октябре 1948 г. первый учебный «Метеор» сошел с конвейера Gloster. а с конца года их начала эксплуатировать летная школа в Дриффилде, специализировавшаяся на подготовке летчиков реактивной авиации. По одной две «семерки» включили и в штатный состав всех истребительных эскадрилий.
1* Иногда под обозначением F.6 упоминают проект с двигателями "Дервент" 7, оперением по типу F.8 и новым крылом с большей стреловидностью по передней кромке.
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Meteor T7 (W1364) Этот самолет специально оставили фирме «Глостер» для рекламных целей

Т.7 строились до лета 1954 г. Последние машины комплектовались двигателями «Дервент» 8 и хвостовым оперением истребителя F.8, за что были прозваны «Метеором» 7 1/2. Т.7 поставлялись также в Бельгию, Францию. Египет, Бразилию и Израиль. Использовала его и английская морская авиация, не имевшая подобных двухместных аналогов палубных реактивных машин. В Бельгии фирма Avions Fairey переделывала купленные в Англии К 4 в Т.7. получая необходимые узлы от Gloster. В 1950 г. создали проект вооруженной) учебного самолета с крылом от модификации NF.11. Реализован он не был.
В конце 40-х годов в США. СССР, да и в самой Великобритании появляются реактивные истребители второго поколения. Чтобы хотя бы приблизить «Метеор» к их уровню, нужна была существенная модернизация. К разработке проекта новой модификации конструкторы Gloster приступили в конце 1947 г. Задача формули ровалась достаточно сложно: нужно было в максимальной степени насытить самолет современным оборудованием и в то же время столь же максимально сохранить преемственность, используя оснастку, инструмент и проверенные конструктивные решения. Новый вариант, названный G.41К («Метеор» F.8). имел такой же удлиненный фюзеляж, как и учебно-тренировочный Т.7. На место, где находилась кабина инструктора, переместили снарядные ящики, а между ними и основным топливным баком втиснули еще один бак. Его вес позволил снять из носа самолета балласт, компенсировавший до этого слишком заднюю центровку из-за установки все более мощных (и более тяжелых) двигателей. Но испытания переделанного подобным образом истребителя показали, что после расстрела боекомплекта и выработки горючего из дополнительного бака машина становится неустойчивой и плохо управляется. Самолет несколько раз срывался в штопор. Противоядие нашли в установке нового хвостового оперения, спроектированного первоначально для опытного истребителя Е.1/44. Hid опробовали на макетах в аэродинамической трубе, а затем изготовили в натуре, подогнав к хвостовой части «Метеора».
На F.8 установили двигатели «Дервент» 8 тягой по 1590 кг. Конструкцию крыла значительно усилили, шире использовав легированные стали. Чаще установили нервюры. Предусмотрели подвеску реактивных снарядов. Изменили конструкцию мотогондол, облегчив их разборку. Интересно, что переднее кольцо гондолы теперь изготавливалось из дерева махагони или дуба. На «восьмерке» впервые поставили катапультируемое кресло фирмы Martin Baker. Первый и второй его варианты сначала опробовали па переделанном КЗ, а затем уже серийный экземпляр на наземном стенде, фюзеляже F.4 с пристыкованной носовой частью К8.
Первый опытный F.8, который переоборудовали из серийного F.4, поднялся в воздух 12 октября 1948 г., а с декабря 1949 г. начался выпуск серии. В части эти машины попали летом 1950 г. Всего до апреля 1954 г. выпустили 747 «Метеоров» F.8.
Уже на последних машинах первой серии переделали гильзоотводы (до этого гильзы летели и поражали хвостовое оперение и подвесные топливные баки), а чуть позже увеличили диаметр входа воздухозаборника двигателя. Последнее добавило каждому мотору почти по 100 кг тяги. После этого максимальная скорость самолета достигла 950 км/ч. Проектировали установку на F.8 форсажных камер, но даже опытного образца в полете не испытывали. Существовали и проекты дальних истребителей на базе F.8 с уширенным крылом и двигателями «Дервент» или «Эйвон».
«Восьмерки» в разное время состояли на вооружении более чем 40 эскадрилий британских ВВС. Они поступали также в Австралию. Бельгию, Бразилию. Данию. Израиль. Нидерланды и Сирию. Их собирали по лицензии на заводах Avions Fairey в Бельгии и Fokker в Голландии. Голландцы также дорабатывали под стандарт F.8 старые F.4, используя комплекты узлов, доставлявшиеся из Англии.
Австралийские «Метеоры» F.8 повоевали в Корее. Одна эскадрилья, 77-я. получила реактивные истребители в феврале 1951 г. на авиабазе Ивакупи в Японии. Вскоре эта часть оказалась на фронте под Сонгчоном. Спорна их попытались использовать для перехвата самолетов противника из положения дежурства в воздухе, но быстро поняли, что против МиГ-15 «Метеоры» не тянут, уступая им и в скорости, и в маневренности. Тогда их перепрофилировали на сопровождение В-29 в тыл северо-корейцев, но и здесь они не увенчали себя славой, МиГи их регулярно били. Тогда «Метеоры» оттянули в тыл и включили в систему ПВО, учитывая их хорошую скороподъемность (на малых высотах «Метеор» F.8 по скороподъемности опережал новейший американский F-86 Sabre).
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Meteor FR 9 израильских ВВС
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Фоторазведчик PR.10 Защитные крышки объективов отсутствуют

С января же 1952 г. «Метеоры» стали служить как штурмовики, неся но восемь реактивных снарядов. До самого перемирия в июле 1953 г. австралийцы работали по наземным целям.
Печальный опыт корейской войны лишь подтвердил то, о чем уже давно говорили специалисты: как дневной истребитель «Метеор» устарел. Ему стали искать новое применение. Возможных вариантов проглядывало два: штурмовик и разведчик.
В свое время на КЗ в порядке эксперимента опробовали подвеску бомб калибром до 1000 фунтов и НУР. В 1951 г. Gloster предложила модель G.44 Reaper штурмовик на базе F. 4 с усиленным крылом, допускавшим наружную подвеску значительного количества вооружения (например. 24 НУР). По ВВС отказались от этой машины, сочтя ее ненужной в условиях скорого принятия на вооружение самолетов Hunter и Swift. Другой проект штурмовика. вооруженного восемью пушками и имевшего крыло от NF.11. вообще отбросили, не опробовав.
Второй нишей для стареющего «Метеора» могла стать авиаразведка. Королевские ВВС нуждались в замене поршневых «Спитфайров» и «Москито», которые теперь без труда перехватывались реактивными истребителями.
В 1949 г. на бале F.8 создали новый ближний разведчик FR.9 (G.41L). В отличие от опытной «пятерки» он сохранил полный комплект из четырех пушек. Фотоаппарат был всего один, перспективный, типа F.24. в носовой части. Он мог разворачиваться либо вперед, либо на один из бортов. Опытный FR.9 совершил первый полет 22 марта 1950 г. Всего их построили 126. из них 12 продали в Эквадор. Английские разведчики базировались частью и Германии, но в основном их держали на базах на Ближнем Востоке.
А 29 марта взлетел опытный образец дальнего высотного разведчика PR. 10 (G.41M). Планер его скомбинировали из узлов, взятых от разных модификаций: крыло большого размаха от F.3. хвостовое оперение от F.4. переднюю часть фюзеляжа от F.8 с носовой частью от FR.9. Кроме переднего фотоаппарата по образцу FR.9 новый разведчик нес две плановых камеры в задней части фюзеляжа. Отсеки с фотооборудованием обогревались теплым воздухом, отбираемым от левого двигателя. Центроплан и силовую установку использовали от F.8. причем часть серии собрали с узкими входами воздухозаборников, а часть – с широкими. На поздних машинах первоначально непрозрачную заднюю часть фонаря также заменили секцией из оргстекла.
Всего до марта 1952 г. выпустили 52 PR. 10. Первую машину этого типа получила в феврале 1951 г. 541-я эскадрилья на смену поршневым «Спитфайрам» PR.19. Позднее новыми разведчиками оснастили еще три эскадрильи в метрополии и за рубежом. FR.9 и PR. 10 стали последними «Метеорами», выпущенными фирмой Gloster.
Эстафету приняла у нее фирма Armstrong Whitworth. входившая в тот же концерн Hawker Siddeley. Она с января 1949 г. по лицензии строила «Метеоры» разных модификаций. Но ее конструкторы внесли и собственный вклад в эволюцию машины, создав на ее базе семейство двухместных ночных истребителей. В 1946 г. министерство авиации подготовило техническое задание F.44/46 на новый «ночник». который должен был прийти на смену Mosquito.
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Ночные перехватчики NF.11 из 29-й эскадрильи
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Группа NF.14 из 60 й эскадрильи британских ВВС, базировавшихся в Сингапуре

В 1948 г. задание уточнили и повторно выдали потенциальным исполнителям как F.24/48. Уже после войны проводились эксперименты по установке на «Метеор» радиолокатора. и Gloster даже разработала эскизный проект ночного перехватчика. Разработку в 1949 г. передали Armstrong- Whitworth. В сентябре в прототип перехватчика, обозначенного NF.11. переделали один из учебных Т.7. Самолет получил новую носовую часть с РЛС и был с ней успешно испытан. Л .41 мая 19.10 г. взлетел уже «настоящий» NF11. отличавшийся также новым удлиненным крылом, в консоли которого переместили все четыре пушки.
Серийные NF.11 базировались на планере F.8 с кабиной от Т.7. В длинном носовом обтекателе разместили станцию AI Mk.10 (SCR 720). Самолет мог нести подфюзеляжный и подкрыльевые подвесные баки. Ни NF.11, ни один из последующих «ночников» не оснащался катапультируемыми креслами (хотя на учебных машинах они ставились).
Первый «Метеор» NF.11 сошел с конвейера в октябре 1950 г.; выпуск продолжался до мая 1954 г. Всего собрали 438 экземпляров, часть из которых отправили в Бельгию. Данию и Францию. Во второй половине 50-х годов NF.11 вместе с более поздними NF.12 и NF.14 являлся основным ночным истребителем королевских ВВС.
Параллельно с NF.11 строился его вариант NF.13. предназначенный для эксплуатации в жарком климате. В кабине стоял кондиционер, немного изменили радиооборудование. Воздухозаборники двигателей сделали немного шире. Поздние серии получили дополнительные секции щитков на отъемных частях крыла. Всего построили 40 NF.13.
которыми вооружили две эскадрильи па Ближнем Востоке; несколько перехватчиков продали Египту.
Развитием NF.11 являлся и NF.12 с более мощным американским радиолокатором APS 21. Нос стал еще длиннее, а на стыке вертикального и горизонтального оперения появился обтекатель. Опытного NF.12 не было. его сразу пустили в серию. Головную серийную машину облетали 21 апреля 1953 г. Всего собрали 100 таких перехватчиков.
Последним представителем династии «Метеоров» явился NF.14 с новым фонарем (с него исчезли частые переплеты) и еще более вытянутой носовой частью. Опытный NF.14 вышел на испытания и октябре 1953 г. Вскоре серийные истребители начали отправлять в строевые части (их получили 16 эскадрилий).
Последним из построенных заводами «Метеоров» стал 100-й NT. 11, который слали 26 мая 1955 г.
Существовал проект «ночника» со стреловидными консолями и «Дервентами» с форсажем, но он так и не был реализован.
«Метеорам» довелось и после корейской поймы несколько раз поучаствовать в различных вооруженных конфликтах. Например, их применяли обе стороны в недолгой гражданской войне в Аргентине, вспыхнувшей после восстания против режима диктатора Перона. Машин у аргентинцев было много (в 1947-48 годах они купили 100 F.4 – 50 новых и 50 «б/у»). Использовались они. в основном, как штурмовики. Интересна судьба трех «Метеоров», захваченных повстанцами на авиабазе и Кордобе. Ни авиационного. ни даже прост керосина в наличии не оказалось. и баки решили заправить смесью бензина и моторного масла. Такой вариант предусматривался конструкторами Rolls-Rovce в качестве аварийного, но жестко оговаривались марки горючего и масла, технология заправки и режим полета. В горячке боев было не до таких тонкостей. В первом же вылете один самолет из-за перегрева двигателя взорвался, пилот погиб.
Наибольшим успехом «Метеоров» правительственных сил явилась серия налетов на военно-морскую базу Рио- Сантьяго, занятую восставшими. Ее окруженный гарнизон эвакуировался морем. Для этого имелись два эсминца и несколько небольших вспомогательных судов. «Метеорам» удалось повредить оба эсминца и поджечь или потопить все транспортные суда. Один «Метеор» сбили зенитчики эсминца. добившись прямого попадания в двигатель.
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Буксировщик мишеней Metеor TT.20

«Метеоры» в Аргентине служили долго. До середины 60-х дожило около половины из них. когда английские истребители стали сменять па американские «Сейбры».
Внесли свою лепту «Метеоры» и во времена Суэцкого кризиса 1956 г. И там тоже они воевали с обеих сторон. Египет получил первые два F.4 в октябре 1949 г. Затем к ним добавились еще пять F.4 и шесть Т.7. затем 15 F.8 (последние восемь из них – в 1955 г.) и шесть NF.13. В октябре-ноябре 1956 г. они участвовали в боях с израильскими самолетами на Синае, а также применялись против англо-французских сил под Суэцем. Несколько машин были уничтожены на земле, а две сбиты в воздушных боях.
Израиль закупил партию из 11 F.8 и четырех Т.7 в августе 1954 г. Перед поставкой истребители модернизировали. оснастив катапультируемыми креслами М2Е и подвеской американских НУР HVAR. Самолеты служили в системе ПВО. но к осени 1956 г. основную роль там уже играли французские «Мистэры». На долю «Метеоров» пришлось лишь несколько боев со столь же устаревшими противниками. Им удалось сбить нал Синаем три египетских «Вампира». От встреч с МиГ-15 «ветераны» решительно уклонялись. Три NF.13, прибывших в сентябре 1956 г.. в боях использовать не успели. В Израиле «Метеоры» в качестве учебных самолетов и буксировщиков мишеней эксплуатировались до января 1962 г.
В британских ВВС «Метеоры» как дневные истребители с начала 50-х голов вытеснялись более современными машинами со стреловидным крылом. Но самолеты еще находились в удовлетворительном техническом состоянии, и их решили переделывать в беспилотные мишени. Первую такую переделку испытали в сентябре 1954 г. После довольно длительной доводки систему дистанционного управления стали ставить на истребители разных модификаций. в результате чего появились мишени типов U.15 (на базе F.4. выпускались с начала 1958 г., 92 штуки). U.16 (на базе F.8. 108 экземпляров). U.2I и U.21A (8 машин для испытаний управляемых снарядов на полигоне Вумера в Австралии, на базе F.8). Переделка велась фирмой Flight Refuelling до 1962 г. Внешне самолеты-мишени отличались контейнерами с кинокамерами на концах консолей и обычно очень ярко окрашивались.
Ночные истребители прожили дольше. 60-я эскадрилья в Сингапуре сдала свои последние NF. 14 в сентябре 1961 г. Часть устаревших перехватчиков в конце 50-х годов переделали в буксировщики мишеней ТТ.20, использовавшиеся и ВВС. и морской авиацией. Небольшое количество NF.14 трансформировали в учебные NF(T).14. Существовали также беспилотные самолеты- мишени U.17. U.18, U.19. и U.20 (бывшие перехватчики семейства NF).
Мишени, буксировщики и учебные самолеты летали в Англии до середины 60-х годов. В Австралии и Дании «Метеор» сняли с вооружения в 1958 г., в Бельгии – в 1959 г., в Нидерландах – в 1956 г.
«Метеоры» использовались во многих экспериментальных программах. В августе 1945 г. один из первых опытных самолетов побывал на авианосце Pretoria Castle. Летать не летал, но немного порулил по палубе. В начале 1948 г. два F.3 облегчили до предела и снабдили посадочным крюком. Двигатели «Дервент» 1 заменили на «Дервент» 5 с той же целью, что также дало возможность убрать носовой балласт. С апреля по июнь 1948 г. эти самолеты выполнили 32 посадки па палубу Wastries. Но морская авиация « Метеорами» не заинтересовалась, предпочитая более легкие машины. Лишь закупив Т.7, морские летчики попытались имитировать на нем посадку на палубу. Самолет лишь касался настила колесами и опять уходил вверх. В качестве учебного пособия использовали авианосец Ark Royal.
С «Метеорами» проводили эксперименты по дозаправке в воздухе. В 1949 г. заборной штангой оснастили один F.3. Он успешно принимал керосин от танкера – переделанного бомбардировщика Lancaster. Затем таким же образом доработали F.4 и несколько F.8. Заправляли их американские КС-50. а позднее специально модернизированные «Канберры». На серийных «Метеорах» оборудование для дозаправки не устанавливалось.
А сколько разных силовых установок перебывало на «Метеорах»! Множество разных ТРД. самым мощным из которых был Sapphire (тяга 3450 кг). Для него пришлось значительно усиливать весь планер и ставить новое, более высокое шасси. Двигатели были не только английские, но и иностранные. В 1952 г. один самолет продали во Францию для испытаний ТРД Atar 101 В 21. Испытывали в полете ПВРД Soar, установленные на концах крыла. ЖРД Screamer, располагавшийся в хвостовой части фюзеляжа. На последнем, опробовавшемся в 1954 г.. уйму неприятностей доставлял жидкий кислород, хранившийся в баке- криостате. На одном из опытных самолетов отрабатывали один из первых английских ТВД RB.50 Trent. В 1960 г.. когда карьера «Метеора» сходила па нет. специалисты Gloster работали над проектом летающего стенда для испытания подвешенных ТРД RB.108.
Среди систем вооружения, испытывавшихся на «Метеорах», следует упомянуть ракеты воздушного боя Red Dean с тепловой системой самонаведения. Большинство же английских и американских зенитных ракет «Метеоры» опробовали «на своей шкуре» уже в качестве мишеней. Использовали эти машины и в чисто научных целях, например. при исследованиях в области аэродинамики. В 1948 г. на одном из F.3 смонтировали систему отсоса пограничного слоя, а в 1954-55 годах летал F.8. в котором пилот не сидел. а лежал на животе.
В конце сороковых годов на «Метеорах» установили ряд мировых рекордов. 7 ноября 1945 г. на серийном F.3 груп-кэптен Уилсон побил рекорд, поставленный до войны немцами на Me 209 (якобы «Bf 109R»), достигнув скорости 976 км/ч. Продержалось это достижение недолго, превзойденное вскоре американским Р-80. Для того, чтобы вернуть приоритет, ВВС сформировали специальное звено, для которого подготовили два облегченных F.4 с форсированными до 1910 кг «Дервентами». 7 сентября 1946 г. один из них показал 992 км/ч, а два месяца спустя – 996 км/ч. И, наконец, в феврале 1948 г. на серийном F.4 поставили новый рекорд на замкнутом маршруте протяженностью 100 км – 874 км/ч. Но и он продержался всего неделю – его побил новый Attacker фирмы Supermarine.
Таким образом, можно сказать, что, хотя «Метеор» и не особенно проявил себя в боях, он прожил «долгую и полную событий жизнь». Ни один из его «ровесников» не строился в таких количествах и не стоял на вооружении так долго. Картер не промахнулся, ухватившись за предложение Уиттла!
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Тактико-технические характеристики семейства самолетов Meteor


	 
	F.9/40 опытный
	F.1 (G.41A)
	F.2 (F.9/40H)
	F.4 (G.41F)
	F.4 (G.41G)
	Т.7 (G.43)
	F.8 (G.41K)
	FR.9 (G.41L)
	PR.10 (G.41M)
	NF.11 (G.47)
	NF.14 (G.47)



	Время запуска в серию
	 
	 
	07.1944
	05.1945
	02.1948
	12.1948
	08.1949
	07.1950
	02.1951
	10.1950
	1954



	Экипаж, чел.
	1
	1
	1
	1
	1
	2
	1
	1
	1
	2
	2



	Вооружение
	6x20*
	4x20
	4x20
	4x20
	4x20
	нет
	4x20
	4x20
	нет
	4x20
	4x20



	Размах, м
	13,1
	13,1
	13,2
	13,1
	11,33
	11,33
	11,33
	11,33
	13,1
	13,1
	13,1



	Длина, м
	12,58
	12,58
	12,63
	12,5
	12,5
	13,26
	13,6
	13,6
	13,49
	14,8
	15,65



	Двигатели количество тип тяга, кгс
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2



	
	W.2B
	W.2B/23
	Н.1
	Derwent V 2x1590
	Dervent V 2x1590
	Dervent VIII 2x1590
	Dervent VIII 2x1590
	Dervent VIII 2x1590
	Dervent VIII 2x1590
	Dervent VIII 2x1680
	Dervent VII 2x1680



	 
	  2x635
	  2x770
	  2x1045
	  2x1590
	  2x1590
	  2x1590
	  2x1590
	  2x1590
	  2x1590
	  2x1680
	  2x1680



	Вес пустой, кг
	4016
	3737
	3762
	5056"
	5313**
	5045**
	5310"
	5276**
	5330"
	6167
	-



	Максимальный взлетный вес, кг
	5340
	6258
	6283
	6572
	6898
	8000
	8666
	-
	-
	8995
	9293



	Максимальная скорость, км/ч
	676
	675
	692
	942
	950
	942
	953
	953
	871
	871
	928



	Практический потолок, м
	12195
	12200
	12805
	15850
	13570
	13720
	13415
	13415
	14330
	13110*"
	13110***



	Максимальная дальность с подвесным баком (баками), км
	_
	_
	 
	1580
	1400
	1610
	1930
	1930
	2020
	1530
	1530



* Фактически две нижние пушки снимались, оставались только лафеты.
** Включая вес балласта.
*** Без подвесных баков.
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Первый прототип Gloster F.9/40, май 1943 г
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Meteor F.J из 616 эскадрильи RAF во время операций по перехвату самолетов снарядов V-I. 1944 г
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Meteor F.4 из 323 эскадрильи Королевских ВВС Голландии. 1949 г
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Meteor NF.11 из 68 эскадрильи RAF дислоцировавшейся в Западной Германии. 1952 г
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Meteor FR.9 израильских ВВС. 1955 г

ВОЙНА В ВОЗДУХЕ



Горячее небо «холодной войны» Часть 2


Александр КОТЛОБОВСКИЙ Киев
Игорь СЕИДОВ Ашхабад
Продолжение. Начало см. МА 2-95.

Парк самолетов-разведчиков как у США, так и у других стран НАТО был обширен и разнообразен, и все эти v глаза и уши» крутились возле советских границ. Например, у ЦРУ были свои авиаподразделения разведки, у Пентагона – свои, и каждое из них выполняло свои специфические задачи. Одни совершали неглубокие прорывы границы на малой высоте и вели, по сути, тактическую разведку, другие выполняли свои полеты на больших высотах и на большие расстояния, решая стратегические задачи. Кроме того, транспортные авиаподразделения стран НАТО вели выброску в глубоком тылу своих разведчиков и диверсантов, сбрасывали оружие и продовольствие антиправительственным формированиям в Прибалтике, на Украине и т. д.
В отечественную прессу иногда просачивалась информация о таких полетах: так, например, с августа 1951 г. по Mail 1954 г. транспортные самолеты ВВС США как минимум 7 раз нарушали воздушное пространство СССР (речь идет только о тех случаях, о которых сообщалось в печати), сбросив около 20 своих агентов над Молдавией, Украиной, Белоруссией, Прибалтикой, Северным Кавказом.
Разведывательной деятельностью занималась авиация и нейтральных стран. В нашей прессе широко освещались два инцидента со шведскими военными самолетами, сбитыми советскими летчиками в 1952 г. (таблица 2).
Последние публикации проливают свет на полеты шведских самолетов: это были далеко не «голуби мира». Сын одного из тех, кто сгинул на «Дугласе» в 1952 г., Р.Эльмеберг, в своей книге «Летчик, который исчез» и шведский историк К. Ульссон в книге «Дело «Каталины» пишут о том, что самолеты DC-3, входившие в подразделение радиоразведки ФРА, были оснащены самым современным по тем временам электронным оборудованием для прослушивания радиопереговоров над территорией СССР. Из этого можно заключить, что DC-3 выполнял разведывательный полет. То же задание выполняла, видимо, и Catalina.
Самолеты шведских ВВС не только вели интенсивную воздушную и радиоэлектронную разведку балтийского побережья Советского Союза, но и летали в Советскую Прибалтику, оказывая помощь антиправительственным отрядам (в основном, в Эстонии). Можно сказать, что шведы сами спровоцировали эти инциденты.
9 мая 1954 г. капитан М. Китайчик (лучший снайпер ВВС СФ) пытался перехватить RB-47 в районе Архангельска на новом тогда МиГ-17ПФ. Самолеты обменялись выстрелами, но американец сумел уйти на свою базу в Англию. С января 1951 г. самолеты из 19 разведывательной АЭ ВВС США, выполнявшие воздушные рейды вглубь территории СССР, дислоцировались на английской авиабазе Мэнстон, позже – на авиабазе Скалторп.
Кроме американских и шведских летательных аппаратов у границ СССР появлялись и самолеты Великобритании, ФРГ, Ирана, Турции. Их визиты в советское воздушное пространство были относительно редки, но с годами положение менялось, потенциал ВВС этих стран рос, что, конечно же, не давало ПВО СССР возможности расслабиться.
Что касается американских самолетов, то они иногда ухитрялись вредить, не пересекая границу. Показателен случай, о котором рассказал офицер запаса Л. Е. Кравец, служивший в 50-е годы в Бакинском округе ПВО. Однажды их батарея, вооруженная 130-мм зенитными орудиями и расположенная на одном из островов в 25 км от Баку должна была проводить стрельбы. Все было готово, как вдруг, перед открытием огня, стволы пушек начали ходить вверх-вниз. Стрельба, естественно, сорвалась. Вскоре выяснилось, что виновник всему – американский Liberator, напичканный радиоэлектронной аппаратурой. Американцы, стартуя на нем с одной из баз па территории Ирана, летали вдоль границы СССР или над Каспием и создавали помехи. В данном случае «радиоэлектронному нападению» подверглась станция орудийной наводки зенитчиков. В ответ советские военные начали создавать помехи радиоприводной аппаратуре одной из иранских авиабаз, что резко затруднило взлет и, особенно, посадку самолетов. «Борьба помех» продолжалась с неделю. Затем американцы прекратили терроризировать зенитчиков, а те, в свою очередь, – их.
Подводя итог противодействию сторон в 50-е, самые суровые годы холодной войны, надо объективно признать, что советская сторона не смогла в полной мере прикрыть свои воздушные границы от незваных гостей. Ее оппонентам, ценой немалых потерь, все же удалось прорвать «железный занавес», показан тем самым, что на данным период средства советской системы ППС) несовершенны и требуют коренной реорганизации и модернизации. Этот неприятный факт говорил об уязвимости не только границ, но и территории СССР и целом.


	Дата Место
	Нарушители
	Перехватчики
	Принадлежность
	Результат инцидента
	Примечании



	16.06.1952 Район мыса Ристна (о. Хийума)
	PBY Catalina
	2 истреб. (тип неизвестен, ст. л-ты Н. Семерников и И. Яценко-Косенко)
	ВВС КБФ
	Летающая лодка была сбита, экипаж подобран шведским катером.
	 



	13.07.1952 Район г. Вентспипс, над Балтийским морем
	DC-3
	МиГ-15 (к-н Осинcкий)
	483 ИАП
	Нарушитель был сбит и упал в море. Экипаж пропал без вести.
	По другим данным, Осинский вылетел на МиГ-17. По сообщениям советской и российской прессы «Дакота» была сбита над нейтральными водами по приказу Москвы. Позже сообщалось, что генерал ВВС Швеции Норденшельд, отвечавший за полет DC-3, узнав о потере самолета, вылетел на «Вампире» в район произошедшего боя и обстрелял патрулирующую пару «Мигов». Советские истребители огня не открывали.
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Conberra
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RB-57А
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U-2
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Слева контейнер сбитого аэростата. Фото предоставлено музеем войск ПВО
Внизу Командир звена, летчик 1-го класса к-н Здатченко, сбивший АДА над Кольским полуостровом на высоте 14000 м (3 сентбря 1990 г) Фото предоставлено музеем войск ПВО
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Если до середины 50-х годов еще удавалось как-то сдерживать постоянное давление на границы, то с 1954 г. этот «неприкосновенный» рубеж рухнул. И причиной тому, как ни странно. – вполне безобидные на вид воздушные шары. или. как их называют АДА (автоматические дрейфующие аэростаты). Именно с этого года на вооружении западных спецслужб стали появляться аэростаты новой конструкции, которые поднимались на большие высоты. недоступные для истребителей и других огневых средств ПВО. Они имели многокамерные отсеки и оболочке и другие новшества, затруднявшие их обнаружение и уничтожение. Заполнялась оболочка негорючим газом гелием. В специальном контейнере АЛА имели новейшее развудоборудование. Аэростаты запускались с баз в Германии. Норвегии. Италии, Турции. Франции и других стран и проникали на большой высоте (до .40 км) н советское воздушное пространство на сотни километров, ведя воздушную разведку от западных границ до Дальнего Востока. Имевшиеся тогда на вооружении ВВС и ПВО СССР истребители типа МиГ-15бис. МиГ-17П и Як-25 не могли достать их. т. к. имели потолок перехвата н 15-16 тысяч метров. Некоторые АДА все же перехватывались и сбивались, но большинству удавалось беспрепятственно выполнить свою задачу. Не имея возможности как-либо воздействовать на аэростаты, советской ПВО оставалось только фиксировать их перелеты через границу…
Первый АДА летом 1954 г. уничтожил командир отдельной эскадрильи перехватчиков капитан Л. П.Савичев. Авиачасть была вооружена новыми истребителями МиГ-17П (с РЛС-прицелом). Под городом Черновцы (Украина) летчику удалось сбить аэростат на высоте 10 000 м всего 9-ю снарядами, и тот упал на советской территории 1* . Через несколько дней Савичев вновь вылетел на перехват АДА, но на этот раз расправиться с ним не получилось, хотя летчик израсходовал весь боекомплект (150 снарядов). Аэростат начал набирать высоту и достать его стало невозможно.
Наиболее интенсивно запуск АДА начал осуществляться с 1956 г., а пик активности пришелся на январь- февраль. когда в воздушное пространство СССР проникло около трех тысяч шаров. За 20 лет. с 1956 г. по 1977 г.. системой ПВО было зафиксировано 4112 аэростатов-разведчиков. из них сбить удалось только 793. Аппараты принадлежали США. Франции, Финляндии. ФРГ. Норвегии. Швеции. Турции. Владельцы части АДА не установлены. В этот период только США запускали ежегодно в среднем 600 аэростатов, из которых .400 принадлежали ВМС. 150 ВВС. остальные гражданским организациям 2* .
1* В Бакинском округе ПВО в борьбе с АДА отличился летчик Селиванчик, награжденный за сбитие "шара" орденом Красной Звезды
2* иллюстрацией борьбы с аэростатами приведем следующие данные, опубликованные в "Красной Звезде". С 11 августа по 14 сентября 1975 г.в воздушное пространство СССР вторглись 11 АДА. На перехват каждого поднимались от 1 до 16 перехватчиков МиГ-19, МиГ-21, Су-15ТМ, Ту-128, Як-28П. Уиричтожено 8 аппаратов, у двух отбита подвеска, один ушел. Расход боеприпасов на уничтожение одного аэростата: 1.4 УР класса "воздух-воздух, 26 НУРС, 112 артиллерийских снарядов."
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RB-45C
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RB-47B Stratojet

И все же основные неприятности системе ПВО СССР приносили самолеты-разведчики различных типов: английские Canberra и американские U-2. RB-57. Первыми опробовали крепость советских воздушных рубежей англичане па «Канберрах». Они действовали с баз в Англии и Германии и прорывали систему ПВО на высотах, недоступных для перехвата. Позже им «на помощь» пришли американцы на RB-57F 3* .
Только в период с 1 но 9 июля 1956 г. высотными разведчиками было осуществлено 5 прорывов глубиной до 150-350 км по маршрутам: Гродно-Минск Вильнюс- Каунас Калининград: Брест- Пинск Барановичн Каунас-Калининград.
В 1957 г. Canberra беспрепятственно долетела до Баку (наиболее сильный район нашей ПВО), н 1958 г. разведчики этого же типа терроризировали небо Украины, появляясь над многими городами, в том числе и нал Киевом. Посещали «англичанки» и Московскую зону ПВО. ПВО-шпики лишь наблюдали эти «бесплатные аэрошоу» в родном небе, ибо пресечь их были не в силах.
В 1956 г. кроме «Канберры» и RB-57 «на сцене» появился печально известный Lockheed U-2. который для «стражей мирного неба» вскоре стал «мучителем № 1». Первый полет U-2 4* над СССР был совершен 1 июля 1956 г. с авиабазы Висбаден (ФРГ), но маршруту Ленинград- Москва.С 1956 г. по 1960 г.. эти самолеты совершили около 50 разведполетов в советское воздушное пространство. «Локхиды» появлялись нал Киевом и Москвой, Минском и Крымом. Прибалтикой и Дальним Востоком, Средней Азией и даже Сибирью – и все безнаказанно 5* .
Первые донесения о полетах новых разведчиков над СССР советское командование получило в том же 1956 г.: один из летчиков, выполняя иол Москвой вылет на МиГ-17. увидел высоко над собой летательный аппарат незнакомой конструкции, похожий на планер, медленно идущий на большой высоте, порядка 20 км. Попытка «достать» cm ничего не дала: потолок «гостя» явно превосходил «миговский». По возвращении летчик доложил об увиденном начальству: рапорт пошел по команде. «Наверху» не поверили. Для очистки совести обратились к ведущим специалистам-авиаторам, но те ответили, что и мире нет серийных самолетов с потолком 20 000 м. Решили, что у летчика произошло элементарное помутнение в голове от переутомления. Тем более, что локаторщики ничего не смогли подтвердить. Позже у них случались кратковременные захваты высотной цели, но устойчивое сопровождение отсутствовало.
В результате интенсивных «розыскных работ» выяснили. что такой самолет существует. С этого момента начались поиски «противоядия». В 1957 г. над Приморьем два МиГ-1711 из 17-го ИАП пытались достать U-2, но безуспешно. В том же году на границе с Узбекистаном летчик 9-го ГИЛИ на МиГ-17 попробовал перехватить все тот же U-2. но когда его МиГ был уже на потолке (17 000 м), до «американца» оставалось «всего» 3000 м. Стреляли по U-2 и первыми зенитными ракетами, но также безрезультатно, т. к. и им «не хватало силенок». Факт остается фактом, до ноября 1959 г. в СССР не было надежного «щита» над головой и эффективного оружия против всей этой высотной техники. Возможность бороться с ней появилась только осенью 1959 г., когда на вооружение войск ПВО поступил зенитно-ракетный комплекс (ЗРК) типа С-75 «Десна».
«Гром предупреждения» прогремел 16 ноября, когда дивизионом ЗРК С-75 под Волгоградом был сбит американский АДА. летевший на высоте 28 000 м. Время «вольного гуляния» для непрошеных гостей закончилось!
Уже в самом начале года стали приниматься меры по пресечению полетов U-2 нал СССР. Новыми ЗРК стали постепенно закрывать как границу, так и наиболее важные объекты в глубине территории. Кроме того на приграничные аэродромы стали поступать новейшие истребители- перехватчики Су-9 с потолком в 20 000 м.
К описываемому времени новых перехватчиков для надежной защиты всех границ («чтоб без щелочек») явно не хватало, что подтверждает предпоследний глубокий прорыв Ф. Пауэрса вглубь территории СССР 9 апреля 1960 г. его «Локхид», вылетев с авиабазы в Пешаваре (Пакистан), пересек границу в районе Туркмении и, пройдя над г. Мары, направился в Казахстан, в район Байконура. Его пытались перехватить летчики 356 ИАП: два МиГ-19. стартовав под Свердловском, намеревались дозаправиться на аэродроме г. Орска, но при посадке потерпел катастрофу МиГ-19 ст. лейтенанта В. Карчевского, и перехват не состоялся. При возвращении U-2 через Туркмению его попытались достать два МиГ-17 из состава 156 ПАП. базировавшегося и г.Мары, причем командующий 73-й ВА генерал К). В. Вотинцев разрешил залет на территорию Ирана для преследования нарушителя. «Миги» преследовали U-2 до 250-300 км вглубь сопредельной территории в надежде, что шпион снизится и его можно будет достать. Но этого не случилось, и летчикам ничего не оставалось, как на последних каплях горючего вернуться на родной аэродром.
1 мая 1960 г. под Свердловском над U-2 была все-таки достигнута победа. К сожалению, инцидент не обошелся без жертв с советской стороны. По тревоге были подняты два МиГ-19 356-го ИАП. которые вели ст. л-ты Б. Айвазян 6* и С. Сафронов. Несколько раньше был поднят в воздух на безоружном Су-9 (их было в полку всего два) летчик той же части капитан Митенков 7* . получивший приказ таранить U-2. Ни паре МиГ-19. ни Су-9 перехват не удался, и лавры победы достались ракетчикам. Правда, последние переусердствовали: Москва ждала результатов. В горячке и неразберихе, царившей на КП руководством было допущено роковое решение об обстреле ракетами своих перехватчиков, отметки которых на экране РЛС были приняты за отметки американских (!) самолетов. В итоге сбили один МиГ-19, а его летчик, ст. л-т Сергей Сафронов погиб (посмертно награжден орденом Красного Знамени) 8* .
После большого международного скандала президент США Д. Эйзенхауэр временно запретил полеты U-2, и более двух лет они не появлялись в небе Советского Союза. Сезон был открыт американцами 30 августа 1962 г., когда один U-2 нарушил границу в районе Южно-Сахалинска, а пару месяцев спустя, 28 октября, в разгар Карибского кризиса, другой появился в районе Чукотки. Оба инцидента прошли для шпионов без последствий лишь потому, что они проникали на небольшую глубину (до 30 км).
Как уже отмечалось, Lockheed U-2 являлся для ПВО Советского Союза «головной болью номер раз». И хотя взоры были прикованы к нему, не оставались без внимания и старые типы самолетов-разведчиков, не оставлявших попыток выполнить свою «черную» работу.
Кроме высотных разведчиков для работы над территорией СССР активно привлекались и некоторые типы невысотных машин: RB-45C Tornado и RB-47 Stratojet. Так, 29 апреля 1959 г. три RB-47 безнаказанно пролетели по маршруту Новгород-Смоленск-Киев. Такие же групповые «перелеты» были предприняты RB-47 над Каспийским и Японским морями, под Владивостоком 9* . 1 июня 1960 г. разведчик RB-47 из состава 55-го авиакрыла ВВС США пересек северную границу СССР в районе Архангельска. На его перехват вылетел МиГ-19 капитана В.А.Полякова из 171 ГИАП. Он догнал нарушителя в районе мыса Святой Нос и в 18:03 по Московскому времени сбил его. «Боинг» упал в море. Из его экипажа (6 человек) в живых остались два летчика: ст. л-ты ВВС США Д. Р. Маккоун и Ф. Б. Олмстед, остальные (к-н Палм, к-н Поуз, ст. л-т Гоуфорт и ст. л-т Филлипс) погибли 10* .
С появлением на вооружении войск ПВО Советского Союза новейших ЗРК, а также истребителей-перехватчиков второго поколения (Су-9, МиГ-21, Ту-128, Як-28) эра высотных и глубоких прорывов границы закончилась. Но нарушений не стало меньше: оппоненты изменили свою стратегию, стали более осторожны, у них появились новейшие средства воздушной разведки. Например, в 60-е годы на вооружении стран НАТО появились самолеты ДРЛО (дальнего радиолокационного обнаружения), которые могли выполнять задания, не входя в воздушное пространство сопредельной стороны. Они постоянно крутились вдоль советских границ и вели радиолокационную разведу на сотни километров вглубь территории.
Наиболее закрытой в 60-е годы была западная граница, где, помимо своих войск ПВО, СССР прикрывали союзники по Варшавскому Договору. Дальний Восток не имел такого прикрытия, поэтому его просто нашпиговали соединениями ПВО и ВВС, которые могли подстраховать друг друга. Это была, по сути, зона прямого соприкосновения с вероятным противником. Ведь вокруг советского Дальнего Востока с севера на юг были разбросаны многочисленные базы войск США и их союзников, и самолеты этих стран ежедневно летали вблизи границы СССР. Северная зона страны также была усилена войсками ПВО и являла собой неприступный барьер для разведчиков стран НАТО.
На юге же страны только кавказский рубеж был достаточно мощным, а вот район Средней Азии прикрывался хуже. Это и понятно. Долгое время здесь почти не случалось эксцессов, т. к. Иран и Пакистан не имели достаточно мощной авиации, а Афганистан относился к числу друзей. Но положение быстро менялось: американцы, наладив отношения с иранским руководством, получили возможность использовать территорию этой страны для базирования своей разведывательной авиации. Да и сами иранцы не сидели сложа руки и с помощью США быстро привели свою авиацию в соответствие современным требованиям, чему немало способствовал экспорт нефти. Таким образом у южных границ довольно быстро возникла мощная авиационная группировка, которая грозила весьма ощутимо беспокоить советскую ПВО.
Все это не прошло незамеченным со стороны СССР. В 1960-61 гг. дислоцирующийся в Туркменистане отдельный корпус ПВО и 73-я Воздушная Армия были дополнены личным составом и получили новую технику – более 100 ЗРК «Десна» С-75, значительное количество новых РЛС, в том числе 12 станций П-14. В дополнение к двум имевшимся в корпусе авиаполкам перехватчиков прибыло еще четыре. Так был создан 30-й отдельный корпус ПВО. В мае 1963 г. соединение было развернуто в 12-ю отдельную армию ПВО. В состав ее входила 17-я ИАД в составе трех авиаполков, вооруженных истребителями-перехватчиками типов МиГ-17, МиГ-19, Як-25, Як-28П и Су-9. Уже летом произошло боевое крещение нового объединения. Во время пребывания руководства страны во -главе с Л. И. Брежневым в Иране, где они находились с дружественной миссией, двухмоторный поршневой самолет Aircommander-560 нанес «ответный визит» в воздушное пространство СССР. На его перехват командиром 17-й ИАД ПВО полковником А. Д. Котовым были подняты два МиГ-17П 156-го ИАП, базировавшегося на аэродроме Мары-2. Самолеты пилотировали командир звена к-н Степанов и ст. л-т Судариков. Летчики попытались посадить «иранца», но тот, развернувшись, упорно прорывался к границе. Пришлось открыть огонь. Капитану Степанову удалось подбить нарушителя, и тот, хоть и перетянул к себе, упал горящим в километре по ту сторону границы, в 30 км от г. Моминабад. Как потом было установлено, в самолете находились офицер разведки Ирана и полковник армии США. Ровно через год, летом 1964 г., еще один самолет того же типа пересек границу СССР в районе Серехса. На его «встречу» вылетело звено истребителей 156-го ИАП капитана Печенкина. Они перехватили нарушителя и заставили совершить посадку на один из запасных аэродромов в р-не Мары. Экипаж самолета после разбирательства был передан иранской стороне.
3* RB-57 являлся вариантом той-же "Канберры", выпускавшейся в США по лицензии
4* U-2B с бортовым номером 56-6680
5* В числе подробно отснятых U-2 объектов оказались такие достопримечательности, как ракетный полигон Капустин Яр, Тюратам (Байконур), полигон ПВО в Сары Шаган (прим. ред.)
6* По другим данным, капитан Борис Айвазин был заместителем командира эскадрильи (прим. ред.)
7* По другим данным, Су-9 пилотировал капитан И. Ментюков. В момент инцидента самолет перегонялся с завода в часть и, соответственно, не имел ни высотного снаряжения (ВКК, ГШ), ни вооружения. Тем не менее, командующий авиацией ПВО генерал-лейтенант Савицкий поднял его на перехват [Прим. ред.).
8* Судя по недавним публикациям, в этой трагедии сыграли свою роль два фактора: родное, отечественное разгильдяйство и амбиции представителей зенитно-ракетных войск и истребительной авиации, между которыми шло скрытое соперничество по поводу того, кому «играть первую скрипку» во вновь созданных войсках ПВО. Отмечается также, что руководивший боем на КП части офицер (м-р Воронов – Прим. ред.) сразу разобрался, что U-2 сбит, а в воздухе находятся свои самолеты, и приказал по ним огня не открывать. Однако в его действия грубо вмешался вышестоящий начальник (генерал-майор И. Солодовников – Прим. ред), отдавший приказ уничтожить «цели» без разбору. Наказания он не понес, напротив – был представлен к награде.
9* Это техника вскоре «сошла со сцены» ввиду появления в ПВО СССР новых высотных типов перехватчиков.
10* Для Полякова эта история имела продолжение. Поскольку он открыл огонь по собственной инициативе, то сразу же после посадки его посадили под арест. Естественно, что об инциденте было доложено Хрущеву. Тот, узнав, что летчик арестован, приказал немедленно его освободить и доставить в Москву «пред светлыя очи». Здесь на Полякова пролился золотой дождь: он получил звание майора, был награжден орденом и по своему желанию отправлен служить на Украину.
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Летчики – участники перехвата DC-8 Слева – И Mopoз(?). 1 июля 1968 г
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0C-8-63F (к-р экипажа Джозеф Тальзанини) гражданской авиакмпании Seaboard World, перевозивший американских солдат во Въетнам. Посажен на советском аэродроме Буревестник 1 июля 1968 г.
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Иранцы заявили, что, как в первом, так и во втором случае самолеты-нарушители выполняли полеты в интересах ирано-американской географо-картографической компании. Однако, по результатам расследования, проведенного начальником штаба авиации ПВО генералом И. И. Башиловым. стало ясно, что предельная оснащенность самолетов разведывательной аппаратурой, специальная подготовка экипажей под руководством американских инструкторов убедительно доказывали их разведывательную миссию.
После этих эпизодов обстановка и данном районе на протяжении ряда лет была относительно спокойной.
К сожалению, очень мало известно о подробностях противоборства сторон в 60-е годы, т. к. с наступлением «эры Брежнева» была введена жесточайшая цензура в средствах массовой информации. Все данные об инцидентах на границах СССР строго засекречивались, так что остается довольствоваться тем. что сообщала на этот счет западная пресса. За период с 1967 по 1970 гг. только со стороны США имело место более 10 нарушений воздушных границ СССР. В это число входит и инцидент с американским DC-8. который в июле 1968 г.. имея на борту более 100 военнослужащих армии США. пересек границу в районе Курильских островов. В 9:01 по тревоге были подняты истребители ПВО (летчики к-ны Ю. Б. Александров и В. А. Игонин), которые попытались принудить «Дуглас» к посадке на один из советских аэродромов, но тот продолжал лететь своим курсом, не подчиняясь командам. И только когда на помощь пришла еще одна пара перехватчиков (м-р И. Ф. Евтушенко и к-н И. К. Мороз), экипаж DC-8 понял, что «пахнет жареным» и проявил уступчивость. Уже и 10:40 американцев посадили на один из военных аэродромов на острове Итуруп. После расследования обстоятельств происшествия самолет, экипаж и все пассажиры были выданы властям США 11* .
В июле 1969 г. гг. л-т ВВС США Джордж Паттерсон на спортивном самолете нарушил границу в р-не Черного моря.
11* В дополнение можно сказать, что упомянутый аэродром – Буревестник. DC-8, принадлежавший авиакомпании "Сиборд уорлд эруэйз" перевозил во вьетнам более 200 отпускников, 3 генерала и кордебалет. после посадки американские "Джи-Ай" разбрелись по всему аэродрому, размещать их конечно было негде, а скромная рота охраны ОБАТО не в состоянии была обеспечить содержание морпехов под арестом (как того велят уставы). Через четыре дня американских вояк с кордебалетными дивами отпустили восвояси (прим. ред.)
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Пассажиры задержанного DC-8 находились на советском аэродроме 4 дня.
Фото на этой и предыдуще страницах предоставлены Музеем войск ПВО

Конечно же, это далеко не весь список пограничных инцидентов за 60-е годы. По неподтвержденным данным, в этот период имели место и другие стычки с самолетами стран НАТО, и иногда но непрошеным гостям применялось оружие, правда, чаще не на поражение, а как средство предупреждения. Дело в том, что в период развитого социализма в войсках ПВО стали процветать перестраховка и нерешительность. Действия летчиков были зарегламентированы многочисленными приказами и указаниями. Естественно, это не способствовало тому, чтобы брать ответственность на себя в решающие моменты боевого дежурства. В конечном счете все это привело к многочисленным безнаказанным нарушениям в 70-е и 80-е годы.
К 70-м годам обстановка резко изменилась. Причиной обострения послужила размолвка с Китаем. Две великие державы, прежде вместе строившие светлое будущее, начали охладевать друг к другу еще в конце 50-х годов. Какое- то время «битва гигантов» велась лишь оружием взаимных упреков и обвинений, но к концу 60-х дошло уже и до прямых вооруженных столкновений, в частности, в районе о. Даманский и в Семипалатинской области в 1969 г. В конфликт была втянута и авиация обеих сторон.
Тайная война бывших союзников побудила советское военное руководство срочно перебросить в район советско-китайской границы несколько авиадивизий всех родов ВВС СССР, с земли многие бреши были легко закрыты многочисленными дивизионами ракет класса «земля-воздух» ЗРВ ПВО.
Нарушения со стороны авиации Китая были многочисленными. что. к сожалению, невозможно документально подтвердить или опровергнуть. Вдоль границы постоянно летали китайские истребители J-2 (Ми Г-15), J-5 (МиГ-17), J-6 (МиГ-19) и др. Часто они проникали в воздушное пространство Советского Союза, правда, на небольшую глубину. опасаясь возмездия. Чуть позже вдоль границ СССР стали летать и стратегические бомбардировщики Н-6 (Ту-16) ВВС Китая с ядерным оружием на борту. Все эти самолеты, кроме J-2. были китайского производства, построенные по советским лицензиям. Последнее обстоятельство существенно облегчало борьбу с ними, т. к. были известны как достоинства, так и недостатки этих машин.
Часто нарушали нашу границу и китайские вертолеты. Это были вполне надежные Z-4 (лицензионные Ми-4), с которых на советской территории иногда высаживались разведывательные и диверсионные группы. Есть свидетельства, что некоторые машины не возвращались из этих рейдов. Производился и массовый запуск аэростатов, в основном – агитационных, разбрасывавших листовки с «бессмертными изречениями Великого кормчего» типа: «Ветер с Востока одолеет ветер с Запада». Но зафиксированы и факты использования шаров для ведения биологической войны: на них доставлялись насекомые разносчики инфекции. Приходилось бороться и с этой напастью.
Одному из авторов достоверно известно об инциденте, произошедшем в 1975 г. (возможно и 1976 г.) в Приморском Крае, когда два истребителя МиГ-23 советских ВВС с аэродрома Корфовский. выполняя патрульный полет в приграничном районе, неожиданно перехватили пару китайских истребителей J-7 (МиГ-21). которые, нарушив границу на глубину 5-10 км, летели вдоль нее. выполняя разведку. Пара советских перехватчиков тут же пошла в атаку, и ведущий, зайдя в хвост одному из китайцев, сбил его. J-7 упал на советской территории. Второму нарушителю из-за близости границы удалось уйти 12* .
Таких инцидентов было очень много, а пресечь их было весьма трудно, т. к. их отличала небольшая глубина проникновения и скоротечность по времени.
Против нарушителей результативно действовали не только истребительная авиация Войск ПВО. но и наземные части. Так. в том же 1975 г. был случай, когда расчету П3PK «Стрела-2» (переносной зенитно-ракетный комплекс) удалось сбить еще один J-7, залетевший на 1-2 км на советскую территорию. Ракетчики находились в одной из специально организованных засад.
Единственное упоминание о том. что на советско-китайской границе не все спокойно и имеют место инциденты, прошло в нашей прессе в марте 1974 г., когда пропал советский пограничный вертолет Ми-4. Это произошло 11 марта 1974 г.: экипаж в составе трех человек (А. С. Курбатого. А. Ф. Ускова и В. Г. Бучельникона), потеряв ориентировку, залетел по ошибке на сопредельную территории) южнее поселка Белеши Алтайского Края и сел у китайцев из-за нехватки горючего. Все трое тогда были задержаны китайскими властями и удерживались в тюрьме более года, вплоть до 29 декабря 1975 г., когда после многочисленных протестов советской стороны они были выданы вместе с машиной. К сожалению, других свидетельств об инцидентах на советско-китайской границе в 70-х авторам обнаружить в отечественной и зарубежной прессе не удалось 13* .
12* По нашим данным в 1976 г. на Дальнем Востоке на МиГ-23М был только 301 ИАП ПВО, базировавшийся под Хабаровском. В его журнале боевых действий такой эпизод не упоминается. Мы также не слышали о существовании аэродрома Корфовский (при. ред.)
13* Последнее известное широкой общественности, нарушение советского воздушного пространства самолетом ВВС КНР имело место 25 августа 1990 г., когда китайский МиГ-19 перелетел советскую границу и совершил посадку на аэродроме Кневичи (совместного базирования МГА и ВМФ). 30 августа и машина, и летчик, ст. л-т Вон Боюй, были переданы китайской стороне.
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Г H Елисеев, впервые в мире совершивший таран на реактивном самолете и удостоенный посмертно звания Герой Советского Союза.

Не сидели «сложа руки» и спецслужбы стран Запала, прощупывая наши границы как на юге, так и на севере, не забывая. конечно, и Дальний Восток. Относительно спокойной являлась лишь западная граница (с дружественными странами соцлагеря). Частыми стали нарушения в районе Закавказских республик, где границу охраняли 19-я Армия ПВО и 34-я Воздушная Армия.
Первой добычей 34-й ВА в 70-х годах стал самолет связи ВВС США типа Beechcraft U-8, который 21 октября 1970 г. пересек границу в Армении и углубился на советскую территорию. Вылетевшие на перехват истребители заставили нарушителя сесть на аэродроме г. Ленинакан. В американский экипаж входили: два генерала армии США Шерер и Мак-Куэрн, пилот самолета майор ВВС США Рассел и полковник армии Турции Денели все они были задержаны и после короткого расследования в ноябре того же года выданы властям США.
В 1973 г. подвиг в небе Закавказья совершил летчик 34-й ВА капитан Г. Н. Елисеев. Сейчас многое стало известно об этом бое. Итак, 28 ноября 1973 г. в р-не Муганской равнины (Азербайджанская ССР) границу нарушил самолет ВВС Ирана (по одному источнику это был F-4 Phantom. по другому, более достоверному – «спарка» типа Т-33). На перехват с аэродрома Вазиани (Грузия) вылетел к-н Елисеев на истребителе МиГ-21СМ, единственном в полку пушечном варианте этой машины. Летчику удалось настигнуть нарушителя, когда до границы было совсем немного. С КП части требовали от пилота пресечь полет противника любой ценой, хотя видели, что у пилота уже нет времени на применение ракетного оружия. Возможно. Елисеев забыл, что его самолет вооружен пушкой, и принял роковое решение идти на таран, а может быть и «земля» дала такую команду. Крылом своего «МиГа» советский летчик ударил по хвостовому оперению «иранца», при столкновении произошел взрыв, и оба самолета обломками упали на землю. Елисеев погиб, а экипаж нарушителя уцелел (в составе его экипажа были иранский учлет и американский летчик-инструктор).
Так 28 ноября 1973 г. в 13 ч. 15 мин. по московскому времени состоялся первый воздушный таран в истории реактивной авиации. Капитану Г. Н. Елисееву посмертно было присвоено звание Героя Советского Союза.
21 июня 1978 г. четыре вертолета ВВС Ирана типа Chinook оказались над советской территорией в р-не г. Душак (Туркмения). Пролетев более 100 км. они вышли к Ашхабаду, где и были подловлены истребителями с авиабазы Ак-Тепе. где дислоцировался 152-й ИАП 17-й ИАД ПВО, вооруженный перехватчиками МиГ-23. Летчики сбили один из вертолетов и подбили другой. Он совершил вынужденную посадку недалеко от Ашхабада. Экипаж первого вертолета погиб, а второго задержан и через некоторое время выдан властям Ирана. Два других вертолета, пользуясь близостью границы. покинули негостеприимную территорию. Иранская сторона заявила о потере ориентировки экипажами своих машин.
23 декабря 1979 г. советскими истребителями был посажен иранский гражданский самолет, залетевший в воздушное пространство СССР. Лайнер вместе с пассажирами был вскоре возвращен в Иран.
Редакция благодарит Музей Войск ПВО и его сотрудников за помощь в подборе иллюстраций.
Продолжение следует
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Летчики 190 иап после возвращений из ДРА, аэродром Канатово. 11 августа 1987 г. Крайний слева – майор А. Ббольшаков. На заднем плане МиГ-23МЛД № 47. Из архива С. Пазынича

190 иап находился в ДРА в 1986-87 гг. Самолеты 40 армии, в которую входил и 190 пан. базировались в Афганистане на аэродромах Баграм, Шинданд и Кандагар. Машины полка окрашивались но одной из 40 цветовых схем, разработанных для данного типа самолета и различавшихся оттенками и размещением пятен. Применялись следующие краски: сверху темно-коричневая («шоколад»), темно-грязно-зеленый, грязно-салатный и светло-коричневый («кофе с молоком»): снизу светло-серо-голубой (с множественными отклонениями от основного цвета по оттенкам). Краски наносились краскопультом. без шаблонов, поэтому границы цветовых полей были размыты. В афганских условиях, под солнцем, краска быстро выгорала, «седея» и теряя пигментацию. Это относится и к краске опознавательных знаков.
Для самолетов 190 иап характерно было нанесение номера белым кантом по камуфляжу. Изображенная машина (№ 47) является, видимо, исключением. Судя но количеству звездочек на носу самолета. МиГ-23МЛД № 47 довольно интенсивно использовался в боевых условиях.
Следы этой активности видны на самолете: сильная потертость. подкраски, заплатки и т. д. Эмблема на воздухозаборниках (автор Крашанин) появилась, наиболее вероятно. уже после вывода авиачасти из ДРА.
На МнГ-23МЛД №47 совершал вылеты в Афганистане командир звена капитан Анатолий Большаков (как и другие летчики, т. к. жесткого закрепления летчика за машиной в настоящее время не практикуется). Ему, умершему в 1995 г. в свои 38 лет, и посвящается настоящий материал.
Диски колес зеленые. Ниши шасси и внутренние поверхности нейтрального светло-серого цвета.
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МиГ-23МЛД из 2 из 120 иап Домна. ЗабВО. сентябрь 1989 г.


[image: ]



[image: ]

МиГ-23МЛД № 27 принадлежал 2 эскадрилье 120 иап. В ходе вывода войск из Афганистана истребители к сентябрю 1988 г. сосредоточили в Баграме, ограничив их присутствие на Шиндандской авиабазе одним дежурным звеном. Цвета камуфляжа – как на первой описанной машине (№ 47). До выхода из ДРА (31 января 1989 г.) имел несколько иной вид, нежели изображенный: «зубы» и символы вылетов отсутствовали, нос фюзеляжа (примерно до воздухозаборников) был окрашен в темно-зеленый и салатный цвета. Вообще же. «акульи пасти» на самолетах 120 иал появились в январе 1989 г.. совсем незадолго до вывода из ДРА. После ремонта (в процессе которого был перекрашен нос самолета) машина прибыла на аэродром Домна (Забайкальского ВО) – место дислокации авиачасти. где и обзавелась экзотической символикой в виде «зубов». Автор их (как и оригинальных эмблем на воздухозаборниках) – В. П. Максименко. Одна из эмблем – «гриф». В Афганистане МиГ-23МЛД носили прозвище «грифы».
Диски колес зеленые. Ниши шасси и внутренние поверхности. а также внешняя окраска створок основного шасси (на данном самолете) – нейтрального светло-серого цвета.
Рубрика подготовлена по материалам Сергея ПАЗЫНИЧА. Виктора ГОЛОБКОВА и Валерия МАКСИМЕНКО
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МиГ-23МЛД из 190 иап Канатово. ОдВО. август 1987 г
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МиГ-23МЛД из 2 аэ 120 иап Домна. ЗабВО. сентябрь 1989 г

КРУПНЫМ ПЛАНОМ
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Классик «золотой эры»


Сергей ЦВЕТКОВ Москва

СССР-75413 (зав № 186009302) – второй серийный Ил-18Д на посадке в Шереметьево. лето 1970 г. Позади правой стойки шасси на фюзеляже видно эжекторное устройство ВВР – основное внешнее отличие Ил 18Е и "Д" Фото Б Вдовенко
Продолжение. Начало в МА 4-93. 1-94, 1-95, 2-95

В 1964 г. в двигательном КБ Ивченко близились к завершению работы по созданию новой модификации АИ-20 с увеличенной мощностью. Теперь уже ничто не мешало наконец-то добиться успеха в очередной попытке создать дальнюю модификацию Ил-18. Можно предположить, что, поскольку Ил-18Д (вариант «В-26А») так и не пошел в большую серию, его буквенный индекс, удачно совпадавший со словом «дальний». решили использовать и для новой модификации, будущее которой представлялось куда более оптимистическим.
Для переоборудования первого, опытного Ил-18Д в середине 1964 года с серийного завода «изъяли» только что заложенный фюзеляж с номером 07803 и перевезли на опытный завод КБ, благо весь путь не превышал километра. По мере сборки этого измененного экземпляра, со «Знамени Труда» подвозили центроплан, консоли, и другие стандартные детали так что на изготовление прототипа Ил-18Д могут претендовать оба (или ни одно) предприятия.
На новой машине собирались использовать не только новые двигатели, но и все доработки, нашедшие место на Ил-18В (182005104). В частности, как раз начиная с «Д» предполагалось внедрить в серию доработанную систему кондиционирования и новую компоновку переднего вестибюля – с соответствующим увеличением числа окон в основном салоне до 10 с каждой стороны.
Однако главные изменения, разумеется, произошли внутри и были, соответственно. не так заметны. Увеличения зanaca топлива на сей раз удалось достичь с минимальным вмешательством в конструкцию планера. Между передним и задним лонжеронами центроплана – в той части, которая находилась внутри фюзеляжа, был оборудован герметичный отсек, вмешавший 6300 л топлива. и ставший 23-м баком на Ил-18Д. Взлетный вес увеличился до 61 000 кг. что дало возможность при полной заправке (30 000 л) перевозить 6500 кг коммерческой нагрузки на 6500 км 1* , а при полной коммерческой нагрузке (13 5(H) кг) дальность достигла 3700 км 1* .
Знаменательное событие для нашей транспортной и пассажирской авиации начало выпуска запорожским заводом « Мотор-Сич» 6-й серии двигателя АИ-20. получившей буквенный индекс «М». произошло в мае 1965 года. Не раз до того двигатель становился объектом серьезных и справедливых претензий, но АИ-20М был «совсем другой песней»; он заслужил не только самые восторженные эпитеты, но и немного более подробного рассказа.
Прежде всего новая модификация обладала большей мощностью – 4250 э. л. с. на взлетном режиме против 4000 э. л. с. у предшественников. Это не только позволяло осуществить давно желанное увеличение взлетного веса, но еще и повышало безопасность при взлете в случае отказа двигателя. Кроме того. стоит вспомнить, что мощность двигателя падает с ростом температуры и/или высоты. И более мощный двигатель в значительной степени снимал проблемы полетов в Средней Азии, на Кавказе и особенно на высокогорных аэродромах Афганистана или Эфиопии. Хотя прирост мощности был невелик около 7%, он сохранялся практически на всех режимах и высотах полета: 3420 э. л.с. – «М» против 3180 э.л.с. – «К» («максимал». на 8000 м) и 2980 э. л. с. против 2800 э.л.с. соответственно («номинал», на 8000 м). Не менее важно, что использовать номинальный режим теперь разрешалось существенно дольше 2* -32% от общей наработки против 25% у «К», а это означало возможность применять более экономичный профиль полета («по потолкам») или быстрее набирать эшелон.
Перечень достоинств «эМки». однако еще не закончен: на всех режимах и высотах полета относительный расход топлива (т. е. расход на 1 э. л. с. в единицу времени) был снижен по сравнению с двигателями 5-й серии – выигрыш составлял от 7% на взлетном режиме до 5% на крейсерском на 8000 м (3.5% на «номинале» на той же высоте). При всем при этом удалось еще и сделать каждый двигатель на 40 кг легче! (1040 и 1080 кг для «М» и «К».)
Наконец – хотя слова не столь убедительны, как цифры – новый двигатель был проще но конструкции, надежнее. а межремонтный ресурс довели в конце концов до 4000 часов (сначала 1000), с 1966 года – 2000, еще год спустя 3000). Впрочем, есть и убедительные слова – среди экипажей и наземных обслуживающих специалистов предыдущая модификация двигателей заслужила прозвище «Каковские» с вполне очевидными фонетическими ассоциациями. Надо ли говорить, что новый мотор был встречен с энтузиазмом!
1* С аэронавигационным запасом на 1 час полета
2* В полете на "эшелоне" – т.е. основное время двигатель работает в крейсерском режиме – 0,84-0,85 от номинального – такой режим менее теплонапряженный.
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СССР-75581 (зав Nt 185007803) – первый прототип Ил-18Д в аэропорту Адлер. Эта машина еще сохранила 9 окон в основной пассажирской кабине, но "гребешок" свержу фюэелвжа уже отсутствует Фото Б Вдовенко
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Эжекторные устройства воздухо-воздушных радиаторов (ВВР) обеспечили кондиционирование салонов на земле и появились толыо на "Е" и "Д"

Однако испытания АИ-20М и. соответственно. Ил-18Д затягивались, хотя для их ускорения построили второй опытный «Л» 185008001. В такой ситуации было принято решение продолжать выпуск машин с прежними двигателями и взлетным весом, но со всеми доработками, испытанными осенью 1964 года на 182005104. Такие самолеты решили отличать от прежних Ил-18В и обозначили Ил-18Е: фактически после этого 182005101 превратился из доработанного «В» в первый. опытный «Е». Новые самолеты стали выходить с 30-го завода в сентябре 1965 года; первым серийным Ил-18Е оказался 185008502. а предыдущая машина 185008501 стала последним "В", завершив ряд из 333 самолетов 1* , выпущенных в течение 5 лет. Всем было ясно, что «Е» является лишь промежуточным вариантом, пока дальний «восемнадцатый» не пройдет, наконец. все тернии испытаний Выпуск Ил- 18E завершился в 1966 году на 92-й серии: всего построили 37 таких самолетов (186008802 и 186008902 были двумя ранними Ил-18Д).
Начиная с 93-й серии и июля 1966 года. «Д» осталась единственной модификацией Ил-18 на сборочных стапелях серийного завода. Прошло еще три года, и случилось то, неизбежность чего все осознавали, но событие не становилось от того менее грустным. Хмурым утром 28 марта 1969 года завод выпустил последний Ил-18 2* с заводским номером 189011304. О судьбе этой машины стоит написать особо, что и будет сделано позже – в разделе, посвященном эксплуатации. Таким образом, за неполные двенадцать лет из 38 цеха вышли 564 машины, составившие костяк Аэрофлота и восточноевропейских авиакомпаний и ставшие гордостью отечественных самолетостроителей.
Последняя модификация Ил-18 своим появлением обязана прежде всего изменении) экономической ситуации в странах Восточной Европы и СССР в конце 80-х гг. Идея расширить возможности «18-го» за счет превращения его в полноценный грузовой самолет появилась еще в период выпуска лайнера. Основной переделке подвергался фюзеляж. где необходимо было оборудовать герметичную грузовую дверь. Такая новинка позволила бы значительно расширить номенклатуру перевозимых грузов. ограниченную ранее размерами пассажиркой входной двери или люками багажных отсеков. Кроме того, позже, с развитием контейнерных перевозок, и эта перспективная и быстро растущая отрасль оказалась бы самолету «по зубам».
Высота грузовой двери но понятным причинам менее критична с точки зрения обеспечения максимальных габаритов пригодных для перевозки грузов. (Из-за круглого сечения фюзеляжа связь между вертикальным размером двери и проема синусоидальная, и дверь, занимающая лишь 1/4 окружности фюзеляжа. обеспечивает проем в 0.7 высоты пассажиркой кабины Ил-18.) Существенно важнее – ширина двери, где гораздо быстрее наступает конфликт с требованиями прочности. Существовал, впрочем. еще один способ, успешно испробованный канадцами на современнике и «сородиче» Ил-18. Речь идет о CL-44D развитии английского 4-моторного турбовинтового лайнера Bristol Britannia. Желая предоставить в распоряжение экесплуатантов все сечение фюзеляжа, канадцы попросту отреали хвостовую секцию фюзеляжа, а затем подвесили ее на шарнирах таким образом, что но время погрузки/разгрузки хвост свободно откидывался на праую сторону. Помимо очевидного преимущества перед обычной грузовой дверью (теперь размеры длинномерных грузов ограничивались лишь длиной фюзеляжа) еще одним плюсом было отдаление зоны грузовых операций от крыла и оперения самолета. Соответственно снижался риск повреждения конструкции самолета и облегчался маневр автомобилей и погрузчиков.
Таким образом, конструкторам КП не надо было идти по неторенной дороге, да и сами ильюшинцы имели опыт разработки подобных конструкций (правда, на негерметичном Ил-14). Еще в начале 70-х появился проект, предусматривающий установку грузовой двери слева в передней части фюзеляжа. До воплощения задуманного хотя бы на одном самолете, однако, так и не дошло.
Причины этого крылись, преимущественно. в тогдашних экономических отношениях как внутренних, так и внешних. Основной возможный заказчик Аэрофлот в то время располагал солидным флотом специализированных грузовых Ан-12, выпуск которых еще продолжался в Ташкенте. Кроме того, «на подходе» был новый ильюшинский «грузовик» Ил-76, на который как гражданские, так и военные авиаторы возлагали большие надежды. Одним словом, Аэрофлот. как основной эксплуатант Мл-18, не проявил особого энтузиазма по поводу грузового варианта «восемнадцатого». (Были, видимо, в КБ и опасения, что такой Ил-18 может «перебежать дорогу» рождающемуся «семьдесят шестому».)
1* Это число расчитано так: 4 машины 18-й серии + 66 серий (с 19-й по 84-ю) по 5 машин + 1 машина 85-й серии = 325-2 машины Ил-18Д (185007803 и 185008001)
2* Последний с этим обозначением. Некоторые последующие маши ны, формально имеют другое обозначение, мало отличались от классического прародителя.
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Первый переоборудованный Ил-18 (зав № 188010805) с грузовой дверыо. Раменское. январь 1993 г. Фото Н Нилова
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Внутренний вид грузовой кабины (вид против полета). На переднем плане – шаровая платформа Фото Н Нилова

Иначе обстояли дела у зарубежных компаний прежде всего Восточной Европы. – чаще всего не имевших специализированных грузовых самолетов, но эксплуатировавших солидный парк «восемнадцатых». По мере появления более новых самолетов – Ту-134. Ил-62 и Ту-154, турбовинтовые Ил-18 постепенно «уходили» с наиболее напряженных и престижных линий, оказываясь в ряде случаев не у дел. Многие из этих компаний поэтому были заинтересованы в продлении активной жизни своих «рабочих лошадок» – «восемнадцатые», став полноценными грузовыми самолетами, вновь могли отлично вписаться в парк.
На протяжении нескольких лет в КБ Ильюшина с просьбой о разработке варианта с грузовым люком обращались несколько авиакомпаний, в том числе – болгарский Балкан, немецкий Inlerflug… Ни одна из этих попыток не увенчалась ничем материальным – каждый раз ильюшинцы, имевшие достаточно других разработок, и "Авиаэкспорт" выставляли такой счет за эту операцию, что все заказчики спешили денонсировать свои заявки. История «восемнадцатого» могла бы сложиться несколько по- иному, если бы заказ на эту разработку поступил одновременно от нескольких компаний – вместе они, по всей видимости, смогли бы осилить условия советских разработчиков. Однако этого не произошло, и в конце 70-х начале 80-х большинство восточноевропейских компаний вынуждены были пойти на компромисс, переоборудовав часть остававшихся Ил-18 в транспортный вариант по образцу Ил-18T (см. МА 1-95).
И только в конце 80-х. когда рубли (и, соответственно, труд отечественных разработчиков) значительно подешевели. госзаказ сильно похудел, а предприятиям разрешили непосредственные контакты с зарубежными заказчиками, в КБ перестали отворачиваться от работы. не сулившей ранее особой славы.
Всего за год (1990-91 гг.) на фирме разработали вариант, выглядевший вполне традиционно слева в передней части появилась грузовая дверь. Закрытая дверь обеспечивает полную герметичность (а значит, и возможность перевозки «нежных» грузов – существенное преимущество перед Ан-12), а распахиваясь вверх, открывает проем высотой 1.825 м и шириной 3.5 м (от 7 до 15 шпангоута). Для облегчения операций с крупногабаритными грузами (контейнеры, палеты) передняя часть грузовой кабины оборудована специальной «шариковой» платформой, позволяющей повернуть поставленный погрузчиком предмет в соответствии с окончательной ориентацией его размещения. Изменился и интерьер – звукоизоляцию облегчили, пол пришлось усилить и оснастить роликовыми дорожками для перемещения грузов и швартовочнымн узлами для их крепления.
Первыми заказали разработку и переоборудование двух машин немцы берлинская компания BerLine (осколок Interflugа с пятью «восемнадцатыми»). Первая машина 188010805 (к тому времени обозначенная D-AOAS) прибыла в Жуковский п заняла место в ангаре опытного отвода ЛК им. Ильюшина в сентябре 1992 года. На ней сохранили задний салон вместе с пассажирскими креслами и туалетом – для использования экипажем (другие экземпляры могут отличаться в этих деталях в зависимости от вкуса и потребностей заказчика). Четыре месяца спустя самолет был передан немцам, а в феврале 1993 года на освободившееся место встал 185008404 (D-AOAP). В июне в Берлине встречали вторую переоборудованную машину. Судьба этих самолетов оказалась непростой, и летают они уже не под знаком BerLine об этом будет подробно рассказано в разделе, посвященном эксплуатации. После этого АК им. Ильюшина предложило вариант с грузовой дверью (не получивший, кстати. никакого буквенного индекса) остальным эксплуатантам самолета. Пока что откликнулась румынская авиакомпания Romaria. подписавшая заказ на переоборудование двух самолетов. С декабря 1994 года по 27 марта 1995-го операции подвергся 187009802. а осенью 1996 года, как предполагается, наступит очередь 187009904. В перспективе не только заказы из-за рубежа (Польша. Румыния, Куба, Болгария), но и от российских компаний, успевших обзавестись надежной, недорогой и неприхотливой ильюшинской машиной.

Рассказ о развитии и серийных модификациях собственно Ил-18 завершен. Следующими героями станут специальные варианты, переоборудованные из серийных машин но лишь те, которые имели непосредственное хозяйственное использование.
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Ил- 18В RA-75834 (заводской номер 182005104), авиакомпания Ил-Авиа, аэродром Москва-Раменское, январь 1996 г.
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Ил- 18В RA-75834 авиакомпании Ил-Авиа. Раменское. январь 19% г

Авиакомпания Ил-Авиа, образованная в ноябре 1994 г., выполняет только чартерные рейсы, специализируясь на грузовых перевозках Парк авиакомпании состоит исключительно из машин спроектированных а КБ Ильюшина Это самолеты Ил-76 и Ил- 18 RA-75834 принадлежит Ил-Авиа с момента образования, в 1995 году был приобретен RA-75811 Вскоре к ним присоединится RA-75466, проходящий в настоящее время ремонт и переоборудование.
Изображенный RA-75834 с момента выпуска (1 августа 1962 г.) с завода -Знамя Труда- (завод 30 МАП. Москва) служил на летно-испытательной базе Илыошина. где использовался для отработки множества изменений, внедренных затем на серийных Ил -18 Самолет имел заботливый уход, и сейчас находится в отличном состоянии Получив усовершенствованную систему кондиционирования и новую внутреннюю компоновку, эта машина фактически шла прототипом модификации Ил-16Е.
С момента постройки самолет сменил две схемы Аэрофлота (60-70-е годы – окраска -Ил-18»; позже – стандартная 70-80-х годов) Новый облик он приобрел в августе- сентябре 1995 г.
Самолет окрашен всего двумя цветами Фюзеляж сверху с боков и киль – снежно-белые, низ фюзеляжа – светло-серый В этот же светло-серый цвет покрашено крыло и стабилизатор (сверху и снизу), гондолы двигателей и коки винтов. Лопасти винтов – темно-синие, концы – желтые Эмблема авиакомпании на киле – три полоски вишневого цвета, опенок которых изменяется от насыщенного у нижней полосы до светлого у верхней. Надписи ИЛАВИА (левый борт). ILAVIA (правый борт) и ИЛ* 18 на носовой части – самым темным опенком вишневого цвета. Российский флажок – с серой тенью.
Госрегистрация на крыле – черным цветом: сверху RA- на левой консоли, 75834 на правой, снизу наоборот. Госрегистрация на фюзеляже – черным цветом Заводской номер, нанесенный у основания киля – черный. Уголки, показывающие место прорубания обшивки для эвакуации люден в аварийной ситуации окна заднего салона и аварийные люки в среднем салоне – черные. Такие же уголки вокруг первого окна переднего салона – желтые (нижние – на фоне букв ИЛАВИА) Ни двери, ни аварийные люки никак не выделены Створки носовой стойки – нестандартные (с выколотками. Диски колес – зеленые.
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Ан-26 202> транспортной эскадрильи "Витязь Ласло Хари» (Vitoz Laslo Hary) ВВС Венгрии
Эскадрильи базируются на аэродроме Текке близ Будапешта Зелено-бело-красные шевроны сменили прежние звезды в 1991 г.
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CASA-Nurtanio CN-235 "073" 12-го транспортного крыла (12nd Ulastirnoana Grubo) ВВС Турции (Tuкk Hava Kuvvetlery)
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Fokker F-27 Mk 100 friendship "FF-2". транспортной эскадрильи Финских ВВС с авиабазы Утти
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