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17-й ИЗ РОДА «МИГОВ»

*

Николаii ЯКУБОВИЧ

Летом 1959-го в НИИ ВВС про­

ходили испытания усовершенство­

ванные истребители-бомбардиров­

щихи МиГ- l7Ф , отличавшнеся ус­

тановкой двух специальных балок

между ОСНОВНЫМИ стойками шасси

и мостами подвески баков. Уста­

новка дополнительных ПИЛОНОВ

позволяла подвешивать вооруже­

ние в следующих комбинациях: два

реактивных снаряда С- l (ТРС-212)

и два подвесных бака ПО 400 л, два

блока ОРО- 57 и два подвесных бака

или два снаряда С-! и две бомбы

ФАБ-250.

Переоборудование самолетов

было несложно и не требовало при­

влечения больших производствен­

ных ЗЗч>ЗТ.

В 1960 году в состав истребигель­

но-бомбардировочной авиации пе­

редали ряд частей, вооруженных

МиГ-17. При действиях по назем­

ным целям широко применялось

бомбометание как с горизонталь­

наго полета, так и с пикирования,

Продолжение. Начало в Nl 3-95.
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кабрированкя, бомбометание и

стрельба НАР и из пушек после

выполнения боевого разворота и

полупетли, а также петли Нестеро­

ва.

В 6О-х годах некоторыеМиГ-17Ф,

поставляемые на экспорт, воору­

жали самонаводящимися ракетами

р-зс (К-IЗА) класса .воздух-воз­

ДУХ'. МиГ- 17 всех модификаций

рассчитывались на максимальную

эксплуатационную перегрузку без

внешних подвесок, равную 8. С за­

правленными подвесными баками

эксплуатационная перегрузка не

превышла 4.5, а с пустыми - не

более 6,5 . Следует отметить, что

максимальную перегрузку. равную

8 единицам, из-за аэродинамичес­

ких особенностей самолета можно

было достичь ЛИШЬ на высотах не

более 5000 МС1рО8.

Первым перехватчиком, разрабо­

танным на базе МиГ-17, стал СП-2

с одноантенны:м радиолокацион­
НЫМ прицелом 4:КОРШУН" , создан­

ным под руководством А. Слепуш­

кина, Основные недостатки такого

МиГ-l7Ф
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на цель, но летчики МиГ-17П ее

не видели .

стали грешить на аппаратуру на­

ведения и прицеливания , для ока­

зания помощи мы С Г. Береговым

срочно вылетели в Баку. Быстро

разобравшись, в чем цело, и ВЪП1ол­

нив ряд показатс.льных перехватов

пилотируемых мишеней Ил-28,

поставили диагноз - слишком

инертная служба наведения. Пока

по инстанции от рядового операто­

ра РЛС дО летчика ДОХОДИда ин­

формация о нарушителе, цель ус­

певала уйти на значительное рас­

стояние , да еще к выполнить ма­

невр. В итоге ..1С1ЧИК искал своего

противника совсем в другом мес­

те' .

Сразу же после появления фор­

сированного двигателя ВК-IФ в

1952 г. он был установлен на МиГ­

17П. Получился МиГ-17ПФ (СП­

7Ф). Летно-технические характе­

рисгики самолета значительно воз­

росли, но, какиу МнГ-17Ф, умень­

шились крейсерская скорость И

дальность полета из-за снизившей­

ся на 100 кг максимальной тяги

двигателя при работе на бесфор­

сажном режиме.

Вооружение на разных сериях са­

молетов состояло из двух или трех

пушек НР-23.

МиГ-17ПФ оказался настолько

удачной машиной, что в середине

50-х годов именно он, первым из

отечественных истребителей, был

вооружен четырьмя управляемыми

ракетами класса евоздух-воздухь,

подвешивавшихся на пусковых ус­

тановках АПУ-4. Ракеты PC-I-Y,
созданные под руководством П.

Грушина, наводнлись на цель по

лучу радиолокационного прицела

РП-5 и предназначались ддя борь­

бы с бомбардировщиками В про­

стых и сложных метеоусловиях, в

любое время сугок на удалении до

3 !СМ.

На опытном самолете первона­

ча.лъно стояла законсервированная

пушка НР-23, но впоследствии от

нее отказались. Серийные перехват­

чики МиГ-I7ПФУ (СП-б) долгие

годы состояли на вооружении ави­

ации ПВО.

На нескольких машинах, полу­

чивших в ВВС обозначение МНГ­

17ПФГ, устанавливалась станция

.ГОРЮО1П-l_, предназначенная для

наведения истребителя-перехватчи­

ка на цель.

лись как с тремя, так и с двумя

НР-23 с боезапасом до 100 патро­

нов на каждую пушку.

Освоение МиГ-17П шло трудно,

главным образом из-за несовершен­

ной методики обучения летчиков

перехвату и Довольно неповорот­

дивой системы наведения. В зroм

отношении весьма показетелен эпи­

ЗОД, рассказанный мне заслужен­

ным летчиком-испытателем Геро­

ем Советского Союза Ю. Антипо­

вым.
•В середине 50-х годов ПВО Ба­

кинского округа стали частенько

беспокоить разведчики, прилетав­

шие со стороны Ирана. Казалось

бы, чего проще - наводи на них

перехватчики МиГ-17П и делу ко­

нец. Но все попытки были тщет­

НЫ. Разведчик знал, что ВСЯ зона

Квспийского моря ·разделена по­

полам между ПВО Азербайджана

и Казахстана, и умело пользовал­

cя этим. Ведь давно известно, что

самым уязвимым местом для на­

несения удара являются фланги,

Маневрируя с запада на восток,

он только раздражал ПВО обоих

регионов и, ВЫ:ПОЛНИВ СВОЮ зада­

ЧУ, уходил домой. Как тол~.fо раз­

ведчик попадал в поле зрепия ба­

кинской ПВО, сразу же поднима­

лись перехватчики и наводились

прицела - ненадежное 8ВГOМ!mI­

ческ.ое сопровождение цели и не­

удобства, связанные с определени­

ем положения цели на экране с

круговой разверткой. На вооруже­

ние он не был принят, Вслед за

СП-2 летом 1951 года Г. Седов на­

чал летные испытания перехватчи­

ка СП-7 с новым радиолокацион­

ным прицелом РП-l .Изумруд.,

сопряженным с оптическим при-

. целом АСП-ЗНМ. Двухантенный

РП-1 должен был обнаруживать

радиоконтрастную цель типа Ту-4

на удалении до 9,5 км и сопровож­

дать ее на дапьностях до 2 км, На

практихе же максимальная даль­

ность обнаружения не превьппала

8 км,

После принягия на вооружение

самолет получил обозначение

МиГ-17П . Внешне он отличался

от МиГ-17 обводами фонаря и

обтекателем антенны станции РП­

1, а таюв:е увеличенной до 0,97 м'

площадью ТОрМОЗНЫХ ЩИТКОВ.

Установка РП-l привела к увели­

чению полетной массы на 220 кг и

к ухудшению обзора передней

полусферы.

Вооружение первоначально со­

стояло из одной пушки Н-37Д и

двух НР-23, впоследствии оно варь­

ировалось, и самолеты выпуска­
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ОПЬПНЫЕ И

ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ

МОДИФИКAIIИИ

Развитие фРОRlОВЫХ истребите­

лей также не ocтa~ на МИГ­

17ф. Добиваясь J!lUИЧCния ско­

рости полета, Ю:ЖСliJ1L1оры: вынуж­

дены были поступиться маневрен­

ностъю. Пытаясь DX-ro исправить

IJQ;I(J%CIDIC. В ОКЕ доработали одну

Ю ссpiiЙКЬП WЗПIИН. ОНИ уетано­

8И.iIИ вовос более тонкое крыло с

переяней кромкой без излома и с

предкрылками. Горизонтальное

оперение заменили на цельнопо­

воротное с рулем ВЫСОТЫ, причем

была предусмотрена возможность

работы горизонтального оперения

как в .х.лассическом видеь , когда

стабилизатор неподвижен , так и в

комбинированном, когда стабили­

затор и руль высоты «холилиь за

ручкой управления, отклоняясь од­

новременно.

Но, как показали испытания, ма­

пые углы: отклонения стабилизато­

ра не позволили полностью реали­

зовать задуманную идею. Самолет

так и остался в разряде экспери­

ментальных.

.Известны также и другие моди­

фикации истребителя, в том числе

СИ-16 (1954 г. ) с двумя блоками

НУРС по 8 снарядов АРС-57 в каж­

дом и СИ-19 (1953 г. ) с НУРС ТРС­

190 калибра 190 мм. ТРС-190, уло­

женные в специальные трубы, раз­

мешались сверху или снизу кр:ыла.

Сам снаряд напоминал обычный

орудийный, но несколько меньшей

длины. В его задней части вместо

оперения располагались скощен­

ные реактивные сопла, придавав­

шие вращение для стабилизации

положения в пространстве, Веду­

щим ЛС1ЧИКом во время государ­

ственных испытаний был А. Соло­

ДОВНИХОВ.

В начале 50-х годов в тульском

артиллерийском конструкторском

бюро ПОД руководством Афанась­

ева и Макарова разработали пушки

ТКБ-495 (АМ-23) калибра 23 мм со

скорострельностью 1250 выстрелов

в мннyry. Подвижная установка СВ­

25 -МиГ- 17 с тремя пушками, пред­

назначенная прежде всего ДЛЯ

С1'рСЛЬбы по наземным целям, до­

пускала перемещение в вертикаль-

НОЙ плоскости В пределах от 2 70

вверх до 9" вниз.

Первые опыты по применению

подвижной пушечной установки В­

1-25-Ш-3 с двумя пушками Шпи­

талъного ш-з ПРОВОДИЛИСЪ на са­

молете МиГ-15. Однако эта попыт­

ка создать штурмовик не увенча­

ласъ успехом, так как ПОСТОЯННО

вознихзли трудности с прицелива­

лисы, особенно когда цель закры­

валась носом самолета, Наученные

горьким опытом, конструкторы сде­

лали все возможное, чтобы изба­

виться от ЭТОГО недостатка.

Перекомпоновали носовую часть

МИГ-17. Лишь после того, как раз­

несли воздухозаборники по бокам

фюзеляжа , подвижная установка

CB-25-МиГ-17 удачно вписалась в

самолет, получивший обозначение
.СН. . Наведение пушек произво­

дилось поворотом рукоятки на руч­

ке управления двигателем, При из­

менении положения пушек, син­

хронно с НИМИ, с ПОМОЩЬЮ сель­

сииной СВЯЗИ в вертикальной ппос­

КОСТИ менялось и положение при­

цела.

Разнесенные боковые воздухоза­

борники круглой формы несколь­

ко ухудшили условия работы дви­

гателя. В результате уменьшилась

тяга, появились помпажные явяе­

НИЯ, хуже стая заПУСКЗ1ЪСЯ ДВШ'а­

телъ в полете.

В 1953 г. летчик-испытатель Г.

Мосолов провел заводские ИСПЫ­

тания самолета ..СИ. с подвижной

пушечной установкой, а в следую­

щем году начаяись государствен­

ные испытания В гк НИИ ВВС.

.По своим летным данным, ­
рассказывал испытатель А. Соло­

довников, - .СН. несколько усгу­

пал МиГ-17 , а по возможностям

применения оружия имел преиму­

щества: мог поражать выше летя­

щие цели и вести огонь ПО назем­

Muf-17 иpui1ныи с nод8eatЫAШ ООК4IШ

ным целям в горизонтальномполе­

те с. малых высот (100 - 200 м. и

ниже, в зависимости ar квалифи­

кации петчикат .В результате испы­

таний нами было рекомендовано

изготовить малую серию самолетов

.СИ., но вышестоящеекомандова­

ние не одобрило нашу рекоменда­

цию. Самолет в серию не запусти­

лк• .
за годы эксплуатации МиГ-17 ис­

пользовался не только по своему

прямому назначению, но и для ис­

пытаний различного оборудования,

В качестве мишеней МиГ-17М и

для буксировки мишеней, в 'Юм

числе ПМ-3Ж Самолет СДК-5 еду­

жил для отработки систем наведе­

ния крылатых ракет.

В период с июня по август 1954
года в НИИ ВВС на самолете МиГ­

17 прошел государственные испы­

тания оптический прицел АСП-5Н

срздиодальномером .Град. , впос­

ледствии широко применявшиеся

на истребителях МиГ-19С, МИГ­

19СВ, МиГ-21Ф и МиГ-21Ф-1З .

В апреле 1951 -го вышло поста­

новление правительства СССР о

создании самолета СМ-1 (И-340) .

СМ -1 стал фактически летающей

лабораторией для отработки эле­

ментов будущего МиГ-19. Весной

того же года летчик-испьrraтeл:ь К.

Коккинаки начал летные испыта­

ния машины, несколько полетов

выполнил Г. Седов. Кроме новых

двигателей АМ-5А с осевым ком­

прессором, тягой по 2000 кг каж­

дый' на самолете впервые в прах­

тике ОКЕ установили тормозной

парашют площадью 15м'.

Вооружение самолета сохрани­

лось прежнее. Увеличение тягово­

оруженности благоприятно сказа­

лось на летных харахтеристиках.

Максимальная скорость возросла

до 1193 КМ/'1 на высоте 5000 м, '{то

соответствовало скорости звука.

3
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I... Самолет-мишень МиГ- 17УМ

Длина пробега, благодаря тормоз­

ному парашюту , сокраmлaсь на 262
м, или почти на 30%.
<СМ- 1, получивший в обиходе

прозвш:це сЛ:ЮСЪК3.Jo, - рассказы­

вал Григорий АлексаНдРОВИЧ Се­

дов, - был переделан из серийного

истребигеля и отдичался недоста­

точно герМе1НЧНОЙ кабиной, по­

зволявшей сохранять постоянное

давление JIИПIЬ при работающих

двигателях. В случае их отказа не­

обходимо было срочно снижаться.

Малейшая задержка, и у летчика

открывались кровотечения, а по­

добные отказы были не редкость.

В полете нередко наблюдались

остановки или помпах двигателей

при резкой даче секторов газа, Де­

сятки полетов потребовались для '

проверки различных способов борь­

бы с этим явлением, но только

применение гидрозамедлителя в

топливной автоматике позволило

успешно эксплуатировать двигате­

ли с осевым компрессором...
В лии МиГ-17 использовался

для оценки влияния высоты полста

наточность управления. самолетом,

а на летающей лаборатории отра­

батывались <cIpyйныe элероныь для

будущих самолетов вертикального

взлета и ПОСЗДКИ.

ЗА РУБЕЖОМ

в 1955 году с интервалом В не-
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сколько месяпев в Китай и Польщу

была передана документация для

лицензионного производства само­

летов МиГ-17Ф, а в июле и ноябре

следующего года начались летные

испьпания: китайского истребите­

ля J-5 (J-4) и польского Лим-5 .

Одновременно в этих странах раз­

вернулось серийное производство

двигателей ВК-IФ под индексами

WP-5 и Лис-5 соответственно,

В Китае выпуск J -5 осуществлял­

ся на заводе в Шеньяне с 1956-го по

I959-й годы, 3а этот период завод

выпустил 767 истребителей, по сво­

им летно-техническим характерис­

гикам ПОЧ1И не отпичавшихся от

МиГ-17Ф. В 1961-м на базе МиГ­

17ПФ началась разработка первого

китайского всепогодного истреби­

теля-перехватчика J-5A. . В июле

1964-го завершилась его сборка. В

ноябре этого же года он совершил

первый полет, а в следующем году

самолет запустили в серию.

На базе J-5 в 1965-м началась

разработка учебно-тренировочно­

го Л-5 для замены МиГ-I7YfИ,

поставлявшегося ранее из Совет­

ского Союза. Первый полет Л-5

состоялся в мае 1968-го. По окон­

чании летных испытаний началось

серийное производство, продол­

жавшееся до конца 1986-ro. На

еспаркеь установили двигатель WP­
5О (копия BK-IA) , переговорное

устройство СПУ-2П, nyщку НР-23 .

Всего построили 1061 самодег, По

утверждению китайских специалис­

1ОВ, Л-5 превосходил МиГ-I7YfИ.

Самолетами этого типа укомплек­

тована демонстрационная группа

китайских ВВС по высшему пило­

тажу. В китайских ВВС самолеты

J-5 и их модификации эксппуати­

руются и _по сей день. В Польше

производство Лим-5 развернулось

на заводе в г. Мелеце. Одновремен­
НО В г. Жешуве началось производ­

ство двигателей Лис-б, Первый се­

рийный Лиы-5 был выпущен в но­

ябре 19S6-го и до середины 1960-го

построили 19 серий самолета (все-,

го 477 машин) .

По сравнению с МиГ- I7Ф не­

СКОЛЬКО возросла полетная масса,

уменьшился запасгорючего во внут­

ренних баках. Но самое удивитель­

ное - максимальная скорость на

высоте 3000 м возросла до 1154 км/

ч. Объяснить это можно либо более

:качественной внешней отделкой,

что мало вероятно, либо ошибкой в

первичных документах (перепyra­

ли цифры 5 и 4).
В конце 50-х ГОДОВ в Польше

была предпринята попытка разра­

ботать на базе Лим-5 истребитель­

штурмовик, С этой целью усилили

основные СТОЙКИ шасси, снабдив

их спаренными колесами. Эro ело­

собствовало снижению удельной

нагрузки на грунт и эксплуатации

самолета на аэродромах с раскис­

шим грунтом. В хвостовой части

разместили тормозной парашют и

узлы крепления для стартовых ус­

корителей. В корневой части кры­

ла увеличили его хорду J что позво­

лило разместить дополнительные

топливные баки емкостью 5IЗ л.

В дополнение к пmmюму воору­

жению можно было подвешивать

блоки НАР С-5 калибра 57 мм. В

таком ВИДе самолет приняли на во­

оружение под индексом Лим-5М.

Внесение изменений в Лим-5, с од­

ной стороны, расширило его боевыe

возможности, с другой - привело к

СНИЖеНИЮ летно-технических харак­

теристик и усложнению техники

пилотирования, главным образом из­

за более задней центровки. 3а пери­

од серийной постройки было выпу­

щено 129 ЛИМ-5М.

К числу модификаций Лим-5
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относится истребитель-перехватчик

Лим-5П (лицензионное воспроиз­

веденне МиГ- 1 7ПФ) , разведчики

Лим-5Р и JIюo:-5МР.

В 1971 году IJepeПJ:II'IИXИ Лим­

5П начали пc:peжn.mnъ в истреби­

тели-ппурмовикв, Пос.~ установ­

ки пивонов под б.-.:и УБ-16-57 и

УlIВ.1ения радиО;IOOЦИ()ННОГО при­

пеяа РП-1 они IЮЖ)'ЧИJIИ новое

обозкачение Лю<-6МР. Лицеизи­

ониые МиГ-1 Ф и их моднфика­

пни JJi'OC.'<YXИD'I в польских ВВС

до нвчаза 9О-х ГОДОВ.

В 1973 году значительная часть

самолетов МиГ-17Ф, состоявших

на вооружении ГДР, была переобо­

рудована в истребители-бомбарди­

ровщики пyreм установки на них

пилонов под кассеты УБ-16-57 по

тиuy польских Лим-5М.

МиГ- 17 разных модификаций

поставлялись в 33 страны мира.

СССР экспортировал их в Болга­

рию, Чехословакию (эксплуатиро­

вались МиГ-17ПФ под индексом

8-104), ГДР, Венгрию, Польшу,

Румынию, на Кубу, в Алжир, Анго­

лу, Египет и другие страны. Китай

экспортировал J-5 в Бангладеш,
Судан, Танзанию, Зимбабве и Па­

кистан, получавших там обозначе­

ния Ff-5 или TF-5.
По данным журнала .Интеравиа.,

на конец 1978 года в мире эксплу­

атировалось свыше 4000 самолетов

МиГ-17Ф и их модификаций.

Окончание следует

МuГ-17 с mормозНЬLW naрашюmом

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

Миf-17 Миf-17Ф Миf-17П мяг-ппе

Двиraтелъ BK-lЛ ВК-1Ф BK-lЛ ВК-1Ф

Тяга, кг

без форсажа 2700 2600 2700 2600
с форсажем - 3380 - 3380
Размах крыла, м 9,6 9,6 9,6 9,6
Площадь крыла, м 22,6 22,6 n,6 22,6 .
Длина самолета, м 11,264 11,264 11,86 11,86
Высота самолета на

стоянке, м 3,8 3,8 3,8 3,8
Масса взлетная

максимальная, кг 5930 6069 6280 6280
Масса пустого, кг 3798 . 4151
Удельная нагрузка

на крыло, кг/и 236,28 236,9 245,48 248,67
Скорость максимальная,

км/ч 1114 1145 1094 1121
на высоте, м 2000 3000 2000 4000
Вертикальная скорость,

м/с на уровне земли 50 41,5 33,8
на высоте 5000 м 35 65 23,8 55
Время набора высоты

5000 М, мин 2,0 2,1 2,5 2,5
10000 м, мии 5,1 3,7 6,6 4,5
Прахтический ПО1'ОЛОк, м 15600 16600 14500 14850
Дальность поле- I без ПТБ 1295 1240 1290 1160
та максималь-

ная, КЫ с ПТБ 2150 2020 2060 1930
Длин. разбега, м 535 590 600 600-630
Длина пробега, м 820-850 860 830-360

со

о

И-340 (CM-t)
3160

9600

s
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самольты 1!ТО1'ОЙ мш-овоп воины

Владимир КОТЕЛЬНИКОВ

БШ РОССИЙСКИЙ
«АМЕРИКАНЕЦ»

Даже далекие от авиации люди

обычно знают, что перед войной

наша етрана купила в СПIA ли­

цензию на производство энаме­

нигого пассажирского самолета

DC-3, выпускавшеrocяв Советс­

ком Союзе как ПС-84 и Ли-2.

Значительно меньше известно о

трехдругихмашинах,правана из­

готовление которых примерно в

то же время были приобретеныу •
различных американских фирм. .
Речь идет о летающей лодке Кон­

солидейтед 28 .Каташrnа> (у нас ­

fCI). тяжелом истребителе Се­

верекий2РА и легком бомбарди­

ровшике-штурмовике Валти у­

1IGВ(унасБШ-1иПС-43). Имен­

но о последнемя хочу рассказать

подробнее. После банкротства

фирмы.лОICXИД> в октябре1931 г.

(тогда она входила в .Детройт эй­

ркрафт корпорейшн» ее главный

инженер Джерацц Вaлrи попытал­

ся открыть собственное дело.

Вместе с конструктором Вэнсом

6

Бризом они подготовили эскиз­

ный проект нового одномоторно­

го цельнометаллического пасса­

жирского моноплана . Им удалось

заинтересовать проектом корпо­

рацию .Корд., которая финанси­

ровала создание фирмы .ЭЙРrDIеЙН

девепопмент корпорейшн»длядо­

работки конструкции и создания

опытного образца машины, на­

званной V-1 . Итогом стала не­

большая серия самолетов V-1А,

выпущенная в 1934-1936 гг. Один

из них даже попал в СССР .,- на
нем С. А. Леваневский и В. И.

Левченко в июле-сентябре 1936­
го совершили перепет из Лос-Ан­

джелеса в Москву.

Однако в целом У-1А потерпел

неудачу.~ериканскиеавиаком­

пании к тому времени начали

ориентироваться надвухмоторные

самолеты большей пассажиров­

местимости, которые выбросили

на рынок .БоИНг» , «Дуглас» и воз­

рожденная -Локхид• . Валги начал

искать выход в переделке своей

машины для военных целей.

В начале лета 1935 -го предста­

вителям авиационного корпуса ар­

мии СПIA был показан легкий

бомбардировщик-nггyрмовик у­

11.На нем конструктор полностью
сохранил крыло и шасси V-lА, но

фюзеляж стал уже и короче. За

противопожарной перегородкой

двигателя теперь находилась ка­

бина пилота, под полом которой

стояли два бензобака, а за пилот­

ским сиденьем еще один бак, зна­

чительно большего размера. Под

ним расположили бомбоотсек.

Ближе к хвосту разместили каби­

ну стрелка-наблюдателя.

Обе кабины закрывалисъ еди­

ным длинным фонарем. Крыло в

основном соответствовало пред­

ыдyщeй машине, за исключением

двух дополнительных баков для

горючего в консолях. В ТОЧНОСТИ

перенесли на V-11 и весьма ори­

гинальное шасси с коробчатыми
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стойками и электромеханической

системой уборки-выпуска (с чер­

вячной передачей) .

На опытнонCU6O.:w:тe стоят звез­

дообразный двигатель Райт SR­
1820-F52 'ЦИICЮН 9. взлетной

мощностъюв 7,5:L С_. вращавший

трехлопастный винт изменяемого

шага .Га.\lи:п,ТDН Сгандард• . В ка­

честве вльгернзгивы предлагалея

мотор F53, развивавшийна взлете

всего 50 л, С. , но имевший луч­

шие высотные характеристики. В

варианте штурмовика V -11 нес

внутри бомбоотсека в специаль­

ной кассете20 бомб по 136 кг).

В бомбардировочном варианте

вся бомбовая нагрузка подвеши­

валась под центропланом : одна

бомбав515 кг или две по 283,5 кг,

илитри по 129,3 кг, илидесять по

54,S кг. Стрелковое вооружение

состояло из четырех 7,62-мм пу­

леметов в крыльях и одного под­

вижного ТОГО же калибра на

шкворневой установке у наблюда­

теля .

Ознакомившись с V-ll, воен­

ные все же предпочлиему конку­

рента - штурмовик Нортроп 8А,

поступивший на вооружение под

обозначением A-I7. Он уступал

.Валти. по скоростии дальности,

но был меньше, легче н, ЧТО, ви­

ДИМО, И явилосьрешающим- зна­

чительне дешевле.

Не сумев продатьмашину в со­

бственной стране,конструкторне

бросил заниматьсяею, а стал мо­

дернизировать,рассчитываяназа­

рубежныезаказы.

ПервыйопытныйV-11 разбился

всентябре 1935-го во время испы­

таний. Его сменил модернизиро­

ванныЙV-IIG . Кроме более мощ­

ного мотора серии G (на опытной

машине смонтировали SR-1820­
G2 взлетной мощностью 1000 л.

с.) на самолете поменяли винт,

прицел и поставили радиополу­

компас, кольцевую рамку которо­

го разместили в каплевидном об­

текателе над задней частью фюзе­

ляжа. Вслед за двухместным у­

11G подготовили его трехместный

вариантV-11GВ. Третьим членом

экипажастал штурман-бомбардир.

В задней кабине (за местом стрел­

ка) сделали окно вниз (для бомбо­

вого прицела) и два окошка по

бокам. Слева теперь нахОДИЛ8СЬ

входнаядверь бомбардира.

V-IIGB отличался и по воору­

жению - на нем поставили шес­

той пулемет, стрелявший из спе­

циальной выдвижной установки

вниз-назад. Более тяжелый трех­

местный вариант нес меньше го­

рючего и уступалдвухместному по

радиусу действия.

Первый заказ на штурмовики

«Валгиь поступилииз Китая. Пра­

вительство Чан Кай-Ши в конце

1935-гопредложило,(упить 30 са­

молетов. Машины для Китая со­

брали на заводе в Дауни в первой

половине 1936-го. К этому време­

ни появился еще один претендент

на V-IIG - Советский Союз. 7
сентября 1936 г. компания «Ам­

торг- (зареmстрированная в США,

но принадлежавшая советскому

правительству и выполнявшаятог­

да функции торгпредства) эакпю­

чила с фирмой договор, согласно ­

которому ГУАП НКТП приобре­

тало лицензию на постройку v­
1ЮВ.

Американская сторона предос­

тавляла рабочие чертежи, специ­

фикации, различные инструкции

и описания, ведомости ма-r:ериа­

лов и покупных изделий , доку­

ментацию по станкам и техноло­

гическим процессам, данные лет­

ных и наземных испытаний само­

лета, продувок в аэродинамичес­

ких трубах, материалы по расче­

там на прочность и более 300 фо­

тографий деталей, узлов и агрега­

ТОВ в разных стадиях изготовпе­

ния.

Отдельными прило:ж:ениями

предусматривалисъпокупка образ­

цов самолета, его узлов и агрега­

тов для развертывания серийного

ПРОИ380ДСТва. Впоследствии до­

говордополнили пунктом О пере­

воде всех чертежей в метрическую

систему (в США считают на футы

и дюймы).

В конце 1936 -го в Москву при-

были два самолета N! 32 и 33: На

них СТОЯЛИ двигатели SR- 1820-G2
и полный КОМПЛект бомбардире­

вочного и стрелкового вооруже­

ния, за исключением пулеметов в

нижнеЙв~ижноЙу~новке.Их

не было, поскольку у нас самолет

хотели использовать какдвухмес­

тный. Не было и радиокомпасов.

В первой ПОЛовине 1 937-го V­
IIGВтщательно изучали в Цв.ГИ

и НИИ ВВС. В НИИ ВВС веду­

щим летчиком по испытаниям

ЭТОЙ машины был капитан А. К.

Долгов, но пробовали ее пилоти­

ровать очень многие. В списке

ПОД заголовком ..летчики облета.

персчислены фамилии Стефанов­

ского, Федрови, Нюхтиковаимно­

гих других известных испытате­

лей .

Самолет N! 33 прошел полный

комплекс испытаний в объеме 114
летных часов, включая и учебные

воздушные бои. Выводы оказались

двоякими. С одной стороны, в

НИИ ВВС констатировали, что

«Самолет «Волти» (у нас тогда

-.писали и «Волги .., и «Вултиь , и

;Вульти.) при существующембом­

бовомвооружении и оборудова­

нии может выполнятьзадачи цпур­

мовиха и бомбардировщика, но

по своим летным данным (недо­

статочная скорость полета и боль­

шое время виража) и плохой обо- .
роноспособности, он как боевой

самолет к настоящему времени ус­

тарел".

Действительно, V- 11G В в вари­

анте штурмовика (с горючимтоль­

КО В фюзеляжных баках и мелки­

ми бомбами на внутренней под­

веске) весил 4015 кг, почти вдвое

больше, чем советскийР- I О. Даже

при менее мощном моторе М-25

(на базе лицензиина SR-1820 се­

рии F) P-IO Имел максимальную

скорость полета почти на 30 км/ч

больше, значительно выигрывал В

скороподъемности (на набор 5000
м уходило 12,4 мин против 18мин

yV-IIGВ) и еще больше - в гори­

аонталъномманевре. Лучше были

у P-IO и взлетио-посадочные ха­

рактеристики.

7
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Воо ружен и е американского

штурмовика советские специалис­

ты сочл и устаревшим . Задняя ус ­

тановка имела малые углы обстре­

ла и не обеспечивала ДОЛЖНОЙ за­

ЩИТЫ от истребителей . При отсуг­

СТВИИ ВЫДВИЖНОЙ установки ни ­

жняя полусфера оставаласъ почти

' совершен н о ОТКРЫТОЙ. Учебные

бои с И-16 тип 4 показали , что у­

11GB не мог ни уйти от истреби­

теля, ни уклониться от его атак . В

сочетании с низкой эффектив­

ностью оборонительного воору­

жения это означало . что в случае

перехвата самолет практически об ­

речен на гибель .

Неудобной иненадежной при­

знали кассету для мелких бомб ,

укладка боекомплекта в которую

осуществлялась только н аощупь .

Химическое вооружение (ему в

ВВС РККА в те годы придавали

большое значение) у V-!!GB во­

обще не предусматривалось. Бо­

лее того, расположение наружных

бомбодержателей исключало под­

веску на них советских ВЛПов

(выливных авиацион ных прибо­

ров). Не предусматривалась аме ­

риканцами и эксплуатация само­

лета при сильных морозах.

С другой стороны, во многих

отношенияхДженералдВалти зна­

чительно опередил советских са­

молетостроителей. В акте утвер­

ждения отчета НИИ ВВС было

записано: «По своей конструкции,

8

применеиным деталям (открытые

профили) и материалам (антикор­

розийный сплав, пластмасса), по

технологии производства (литье,

штамповка) самолет «ВОЛТИ. · яв­

л яетс я хорошим образцом для

внедрения в нашу авиапромыш ­

лен ность новых видов технологи­

ческих процессов , новых видов

деталей и материалов. что позво­

ляет легче осуществить массовый

выпуск самолетов» .

И в ЦАГИ , и в НИИ ВВС отме­

тили многочисленные удачные на­

ходки американских конструкто­

ров. Удобная комфортабельная ка­

бина с отличным обзором. надеж­

н ая амортизация шасси , эффек­

тивные тормоза характеризовали

машину с положительной сторо­

НЫ . Большой интерес вызвал ме­

ханизм уборки осн овн ы х СТОеК

шасси с самотормозяшимся чер­

вяком, благодаря которому оно не

могло самопроизвольно сложить­

ся на посадке . Удивила и умелая

борьба амери ка н цев с вибрация­

ми . демпферы моторам ы пол­

ностью погпошал и колебания . не

передавая их на фюзеляж.

Самолет быстро собирался и раз­

бирался , его конструкторы пред­

усмотрели удобный доступ ко всем

основным узлам и агрегатам . Ис­

пытатели оие н ил и устойчивость

машины в полете . хорошую рабо­

ту всех механизмов. надежность

двигателя . За все время испыта -

БШ-l на службе ..лэроф.'lота- .

НИЙ выявились лишь три мелкие

неисправности .

Объективно рассмотрев досто­

инства и недостатки V-II GB, его

все -таки решили строить малой

серией . При этом боевые возмож­

ности машины отнюдь не пере­

оценивались . •Постройка самоле­

та «Волги» преспедует цель освое ­

н ия новой для нашей авиапро­

мышленности технологии само­

летостроения, примененной в этом

самолете», - констатировали спе­

цианисты НИИ ВВС.

Поэтому освоение производст­

ва V-!! GВ должно было стать лишь

первой ступенью в создании со­

временного легкого бомбардиров­

шика-штурмовика для советской

авиации . Но и этой машине сле­

довало претерпеть определенные

изменения до того . как она встала

на заводской конвейер. Предпол­

агалось заменить американский

двигатель на советский М~62ИР,

приспособить машину для экипа­

жа из двух человек и установить

вооружение и оборудование по

отсчествен ным стандартам .

Вся эта работа была поручена

бри гаде конструкторов под руко­

водством С . А . Кочеригина, Ново­

му самолету 23 октября 1937-го
присвоили обозн ачени е БШ-l

..бронированный штурмо вик- ,
хотя ниграмма брони на нем не
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имелось. (Есть мнение, что аббре­

виатура .Бш- означала в 30-е годы

не «бронированный ШТУРМОВИК-,

а .бомбар.1иpoвl!IН -ШТУРМОВИК- .

- Прмм . ред.)

Замена SR- I эо.о: на Ы-62ИР

не представл особой сложное­

ТИ. поскольку оба woтора относ и ­

янсь Е: одному К тому же семейст­

ву ..Циклон у- и Я8.1ЯЛ ИСЬ даль­

нейшнм развитием SR- 1820-F. М­
62ИР .wа.ю огл ичался от своего

прароднгеля по габаритам и весу и

имел те же посадоч ные места . Винт

ВИШ-2ПА, подобраный для БШ­

1, тоже мало отличался о: исход­

ного .Гам ил ьтона., поскольку так­

же строился по американской ли ­

uензии .

Установка советского вооруже­

ния и оборудования опробовалась

на втором купленном в Америке

экземпляре V-ll ов, М 32. На

этой машине установили в крь~ль­

ях вместо «Браунингов» четыре

пулемета ШКАС. За счет большой

скорострельности это существен ­

но повысило огневую мощь само-

лета . Боезапас крыльевых пулеме ­

ТОВ сохран ил и равным американ ­

скому - 600 патронов на ствол. Б

задней кабин е поставили пулемет

ДА с запасом в 500 патронов.

Вместе 'с пулеметами заменил и

и слишком простые неэффектив­

ные прицелы . У летчи ка постави­

ЛИ телеск опи ческий ОП-l . Рас­

критико ванн ую и спытателями

кассету легких бомб заменил и на

две кд-l - 8 . для установки этих

кассет пришлось расширить бом- '

болюк на 350 мм и обшить дюра­

лем переднюю стенку бомбоотсе­

ка . В каждую кассету входило по

восемь бомб калибра 8-15 кг (АО­

8М3 , АО-8М6 . хо-го , AO-15 , ЗАБ­

10H).
После установки КД-I -8 внут­

ренняя бомбо вая н агрузка само­

лета нескол ько уменьшилась - с

272 до 260 кг . Набор амернканс ­

ких н аружных бомб одержателе й

замен ил и оди на ко вым и балками

Дер- 3 1 с тем же количеством то­

чек подвески . На них можно было

брать бомб l.1 весом от 10 11<> 1(){) кг

(от AO-10 по ФАБ-IОО).

Наши специалисты сочли, что

машине подобного класса боеп­

рипасы более крупного калибра

не нужиы И предусмотренная аме­

риканцами подвеска «пятисотки.

- явное изл ишество . Ревизию

бомбардировочного вооружения

V-IIGБ довершила смена бомбос­

брасывателей . Установка электри­

ческого ЭСБР- 2 и аварийного ме­

ханического АС!,Р позволила ус­

транить один из существенных

дефектов самолета - теперь бом­

бы можно было бросать не только

пооциночно и залпом , но и се­

рией.

Самолет ]\(Q 32 испыгываяи в

НИИ ББС и НИПАБ . Б НИПАВ

он совершил 17 вылетов на поли­

гон, после чего новое вооружен ие

получило « путе вку В жизньь .

Освоению производства БШ-l

сперва придавалось большое зна­

чение . Выпуск его предполагался

на за воде N2 1 в Москве, строив­

шем тогда в больших количествах

маши ны j.>- s и P~z . Однако обе

•
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( они имели деревянную конструк­

ЦИЮ, существенно отличаясь от

БШ-1 . Ilлaзово-шаблонная техно­

логия, предусмотренная конструк­

цией «Валтиь , вообще являлась

новинкой для советских самоле­

тостроителей.

Первоначальнохотелиуже в 1937
году выпуститьдве серии БШ- 1, а
в следующем - наладить массо­

вое производство усовершенство­

ванной модели.•Вследствие того,

что самолет.Вwпи• ... несколько
устарел, форсировать работу по

модификации самолета «Волтиь с

расчетом представления эскизно­

го проекта самолета ВВС РККА к

15 января 1938 годаь, приказывал

в октябре 1937-го тогдашний на­

чальник ВВС РККА Я. И. Апкс-

инс .

Однако все широкомасштабные

планы, связанные с ВШ-1 , оста­

лись на бумаге. Освоение самоле­

та на заводе ~ I двигалось чере­

пашьими темпами. Непривычные

КОНСТРУКЦИЯ и материалы, неЗ!I3­

комаятехнология, насыщенность

самолета электрооборудованием,

не имевшим советских аналогов,

серьезно затормозили изготовле­

ние первых штурмовиков, Пос­

тройка БШ- I фактически нача­

лась лишь во второй половине

1938-го.
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Первые М3ШШ1Ы имели множес­

тво дефектов (в частности, были

проблемы с механизмом уборки­

выпуска шасси), из-за чего воен­

ная приемка их браковала. В са­

молетах исполъэовалосьдоволъно

много американских деталей . Из

США завозились профили. алю­

миниевый лист (из сплава алк­

лед), частично литые и шгампо­

ванныедетали , элементы электро­

оборудования (фары , концевые

выключатели, реле и даже элек­

тролампочки, не соответствовав­

шие советским стандартам) . Пер­

вые пять самолетов вообще были

собраны из деталей , поставлен­

ных фирмой.

Внешне серийные БШ-1 отли­

чались отV-11GВл060ВЫМЖалю­

зи (по типу устанавливавшегося

на И- 16), коком винта для угепле­

ния втулки, дополнительными

вентиляционными выштамповка­

ми на капоте, отсутствием крон ­

штейна под мушку стрелкового

прицела и мачтой радиоантенны.

Исчезла подфюзеляжная пулемет­

ная установка (из нее при экипа­

же из двух человек некому стало

стрелять) . Оборудование внутри

практически все стало советским .

Хотя в кабине было достаточно

тихо , смонтировали переговорное

устройство СПУ-2 идополнитель-

.ВtиlftШ к-и.

но сигнализацию цветными лам­

почками СЛ-36 . Американский

фотоаппарат Фэйрчайлд F-14 сна­

чала хотели заменить на АФА-21

(В варианте штурмовика) или

АФА-27 (В варианте бомбардиров­

щика), но потом перешли на еди­

ный тип АФА-IЗ . У летчика-на­

блюдателя поставили отечествен­

ную радиостанцию РСБ (,Двииа» ,

антенна которой крепилась к мач­

те высотой 500 мм, закрепленной

на козырьке кабины.

Лишь в начале 1939 г. один са­

молет удалось довести до уровня,

пригодного для сдачи на государ­

ственные испытания. Машина ле­

тала на лыжах (неубирающихся В

полете) и на колесах.

На испытаниях головной БШ-I

с треском правалился. В выводах

отчета НИИ ВВС записали: .Са­

молет БШ-I М-62ИР не удовлет­

воряет современным требованиям

к штурмовику и легкому бомбар­

дировщиху ни полетно-техничес­

ким данным, ни по обороноспо­

собности, ни по обзору из кабины

летнаба во время промера ветра и

бомбометания».

Действительно, V-I1GВуступал

многим отечественным и инос­

транным самолетам подобного

класса еще В 1937 году, а БШ- 1

отличалея от него разве что в худ-



шую сторону. Советский вариант

_ сталтяжелее (полетный вес шгур­

мовика вырос на 40 кг при мень­

шей боевой нагрузке) , а мощность

двигателя упала,

Американский ыотор SR-1820­
G2 развивал 850 л, с. на высоте

1676 м, а наш М-62ИР - 840 л. с.

на 1500 м,да и то лишь на 6умаге.

М-62-ИР в то время 6ыл еще не­

доведен, работал ненадежно ипос­

тоянно недодавал мощности. Ис­

пытатели сознательно занижали

Наддув, опасаясь перегрева. В итоге

максимальная скорость в вариан­

те штурмовика не превышала ЗЗ9

км/ч (а Р-10 давал 388 км/ч), Со­

ответственно ухудшились скоро­

подъемность и взлетно-посадоч­

ные качества .

Подпортили репутацию и огре­

хи завода. Обзор у пилота, при­

знанный на оригинальной амери­

канской машине превосходным,

серьезно ухудшился за счет мут­

ного отечественного плексигласа,

Ненадежно работало СПУ. Плохо

функционировала система уборки

шасси: за время испытанийдесять

раз стойки не выпускались совсем

или выпускались не полностью.

Такимобразом,для 1939-гоБШ­

1 не представлял никакой боевой

ценности. «После установки над­

ежного мотора и устранения де­

фектов... может быть использован

в качестве переходного и трени­

ровочного.. .• ' - указывали спе­

циалисты нии ВВС. Но «игра не

стоила свеч» - серийно строился

Р-1 0 и. Г. Немвив. •На подходе.

был ББ-1 (будущий СУ-2) П. О.

Сухого.

Производство на заводе N2 1
свернули. По данным завода, из­

готовили 50 машин, В. Б. Шавров

говорит о 38. ВОЗМОЖНО, часть са­

молетов не Былa закончена или

полностью укомплектована, пос­

ле прин.ятия решения о прекра­

щении выпуска. ВВС принять БШ­

1 на вооружение отказались. Не

принятые заказчиком самолеты

выстроились в так называемый

«железный p~» на краю Централь­

ного аэродрома.

Самолет предложили гражданс­

кой авиации как почтовый. В 1940­
м машина прошла испытания в

НИИ ГВФ, летал на ней А. А

Колосов. БШ-1 получил граждан­

ское обозначение ПС-43 , но лет­

чики, зная о происхождении этой

машины, называли ее «Вультиь. В

конце 1940-го --'- начале 1941-го

ПС-43 начали поступать в различ ­

ные управления ГВФ. В частнос ­

ТИ, они экеnлyатировались на ли­

ниях Москва-Киев и Моеква­

Ташкент . Гражданские летчики

приняли машину хорошо , вполне

одобряя удобную кабину с проду ­

манным размещением приборов .

Никаких особых переделок в

связи с переходом к мирному при­

менению в самолете не осущес­

твлялось. Сняли только вооруже ­

ние и военное оборудование.

С началом Великой Огечеетвен ­

ной войны ПС-43 вместе с други ­

ми самолетами гражданской авиа­

ции привлекли к военно -тран ­

спортной службе . По нескольку

машин оказалось вразличных ави­

агруппах ГВФ, отправленных на

фронт. Больше всех , пять ПС-43

было в Московской авиагруппе

особого назначения (МАГО Н) :

они входили во 2-ю эскадрилью

связи . ПС-43 имелись и в 3 -й осо ­

бой группе связи, базировавшей ­

ся на подмосковном аэродроме

МЯЧКОВО . Эти самолеты, в основ ­

ном, возили почту и курьеров

фельдслужбы, иногда штабных

офицеров .

Зимой 1941-1942 гг. они учас­

твовали в «воздушном мосте» в

блокадный Ленинград, в разгар

Сталинградской битвы возили

почту участвовавшим в ней час­

тям и соединениям. Правда, в пос­

леднем случае разтружалисьПС­

43 в Астрахани, а к линии фронта

груз по ночам доставляли Р-5.

Всего одну машину имел 8-йтран­

СПОРТНЫЙ полк, действовавший на

Кавказе. В июне 1943-го его под­

стерег немецкий истребитель при

посадке в Сочи.

На фронте иногда частично или

полностью восстанавливалось

стрелковое, а иногда и бомбовое

вооружение самолета. Такая ма­

шина была, например, в штурмо­

вой эскадрилье, созданной в 69-м

ИАП. Она участвовала в боях под

Одессой вместе с четырьмя Ил-2,

одним P-s и итальянской «Са­

войейь, захваченной у РУМЫН.

Известен даже случай примене­

ния БШ-l в качестве истребителя.

В документах Западного фронта

ПВО указывается, что в одну ИЗ

ночей августа 1944 -ro на перехват

немецкогоразведчикабылподнят

и самолет«Вульти».Посколькуни

одиндругойсамолет этойфирмы,

кроме упоминавшегося V-IA, в

нашу страну не поступал, то это

может быть толькоБШ-l!

ПС-43 служилив военно-тран­

спортной авиации до конца во­

ЙНЫ, разумеется, во все уменьша­

ющемсяколичестве.

За границейV- 11G также не по­

лучили широкого распростране­

ния. Сначала 1937-го.Вamи> вы­

полнила заказ Турции. В общей

сложности отгрузили 40 машин

модификацииV-llGВТ. Бразиль­

цы купили восемь V-llТS - тор­

педоносцев на поплавках «Эдо~ и

16 легких бомбардировщиков у­

11G В2. Авиационный корпус ар­

мии СШАдляпроведения войско­

вых испытаний получил семь УА­

19. Это был тот же V-llGВ, но с

более мощным мотором R-1820­
17 (на взлете он развивал до 1200
л. с.), На вооружение УА-19 при­

нятне был.

Лишь бразильские самолеты

приняли ограниченное участие во

второй мировой войне, осуществ­

ляя в 1942-1943 гг. патрулирова­

ние прибрежнъrxвод страныв по­

искахнемецкихподводныхлодок.

Никакихбоевых успеховза НИМИ

не числится.

Турецкие и бразильские «Вал­

тиь продолжали летать и после

окончаниявойны как учебные и

связные.

11



Сергей ИВАННИКОВ

РЕКОРДСМЕН И ВОИН
Бурное развитие боевой авиации в

годы первой мировой войны смени­

лось в ноябре 1918 г. резким спадом.

После четырех лет кровопролития и

разорения Европа восстанавливала

мирную экономику. Повсеместно

пересматривали военные бюджеты ,

аннулировали многие программы со­

здания вооружений. Уровень затрат,

необходимый для поддержания обо­

роноспособности, занижался (за ЧТО,

как известно, многим пришлось по­

платиться в начале второй мировой

войны) . В первую очередь это уда­

рило ПО авиации ,

В Великобритании. наравне с ар­

мией и флотом, Королевские ВВС

испытывали жестокий финансовый

голод, повлекший за собой не толь­

ко уход «обстреляннюо кадров . Ави­

апарк обновлялся по каплям, К кон­

ну 20-х годов летчики Британской

империи несли службу на самоле­

тах, которые являлись лишь улуч­

шенными вариантами аэропланов

первой мировой. Боеготовность под­

держивалась на минимальном уров­

не . Требевались принципиально но­

вые машины . Тем более, что поли­

тическая обстановка в Европе в на­

чале 30-х годов начала ухудшаться .

Желая сэкономить побольше, ави­

ационное руководство во МНОгИХ

странах потребовало от конструкто­

ров создания универсальных боевых

самолетов. Британское министерст-

12

во авиации , следуя тем же курсом ,

выпустило в июле 19 31-го техничес ­

кое задание G.4/31 на современную

машину, заменяющую бипланы

«Винсент- , «ГОРДОН*" «Силь , «Вал­

дебесть, -Ввпити- и Фейри IIIF раз­

ЛИЧ НОГО назначения. С пособ ны й

почти на все, новый самолет должен

был бомбить днем и ночью, в гори­

зонтальном полете и с пикирова­

ния , наносить штурмовые удары и

вести разведку. В октябре 1 931-го

добавили функции торпедоноспа и

базового патрульного самолета. Кро­

ме этого, бомбардировшик должен

был чюдрабатыватъэ барражирую­

щим перехватчихом и истребителем

сопровождения.

В дальнейшем от роли пикиров­

шика, идущей вразрез с заданной

дальностью, пришлось отказаться .

То же самое произошло впоследст­

вии с самолетом Хейнкель Не 177
.Гриф. и туполевским проектом ПБ­

4. Остальные функции остались без

изменений . Мировой экономичес­

кий кризис 1929 - 1930 rr. не распо­
лагал к созданию специализирован­

ных боевых машин .

Основными требованиями к но­

вому самолету были большая грузо­

подъемность. относител ьно корот­

кие дистанции взлета и посадки .

простота обслуживания , хороший

обзор из кабины . Ответом на техза­

дание стали 11проектов: Армстронг-

Уитворт AW.19, Блэкберн В.7 , Хен­

пли-Пейдж ИР.4 , Бристоль 118 и

120, Фейри G.4/31, Парнелл G. 4/
31,. Хаукер IPV 4, Уэстленц РУ7 ,

Виккерс 253 и Виккере 246.
Бурная дискуссия меЖдУ сторон­

ни ками бипланной и монопланной

схемы почти не затронула английс­

кую авиапромышленность. Среди

участников данного конкурса было

8 бипланов и 3 моноплана , причем

фирмы Бристоль и Виккере пред­

ставили само..леты обеих схем .

В соответствии С зада нием кон­

структорское бюро фирмы Виккерс

разработал о три проекта : биплан

«Тип 253. , моноплан с мотором

«Кестрель , который так и не был

построен , и моноплан «Тип 246.,
Последний соорудили в инициатив­

ном порядке (из 11 конкурсных ма­

шин ТОЛЬКО 3 прототипа имели офи­

циальный заказ). Работы по самоле­

там «Тип 253.. и «Тип 246. возглавил

Барнс И . Уоллес . Именно он , стро­

итель дирижаблей , изобрел уникаль­

ную ..геодезическую- конструкцию

планера, благодаря которой впос­

ледствии ПОЯВИЛСЯ весьма удачный

тяжелый бомбардировщик ..Веллин­
ггон ь .

Идея Уоллеса заключалас ь в заме­

не оБЫЧНЫХ шпангоутов , стринге­

ров и большинства нервюр на сеть

из диагональных элементов, распо­

ложенных по геодезическим лини-
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ям (кратчайшим расстояниям меж­

ду точками поверхности) фюзеляжа

п крыла. "Гeo.!iCW«С&:М:. элемен-

ТЫ, СМО ва ерснах

и распоркая, "ОНС11'УК-

пив форму 11 x :cuo..ль, Такая тех­

нологня де, еталлвчес­

КИЙ планер ОЧC1Dlo..жrx:IJWя позволя­

ла прииенять КPЬL- большого удли­

нения.

Впервые 4;I'eQ]СЗИЧескую. техно­

логию Уоллес праяенил в относи­

тельно простой конструкции фюзе­

ляжа самолета Виккерс .Тип 207•. В
апреле 1932 г. был подучен госупар­

ственный заказ на .Тип 253• . Пер­

ВЫЙ полет СОСТОЯЛСЯ на аэродроме

Бруклендс 16 августа, Биплан имел

достаточно широкое крыло и мо­

нопланное оперение . Метаядичес­

кий каркас фюз~ляжа состоял из

усовершенствованных «геодеэичес ­

кихь элементов. Четыре лонжерона

и тонкие шпангоуты были заключе­

ны в пересекающиеся спирали, об­

разованные арочными балками дву­

таврового сечения. Первоначально

самолет летал со звездообразным

мотором БРИС10ЛЬ -Пегас- 1 М3 без

капота . В 1934 г. его заменили на

«Пегас- II М3 с кольцом Тауненда.

После некоторых доработок <1:Тип

253. перевели в Летно-исследова ­

тельский центр в Фарнборо, а затем

на авиабазу Мартлешем Хит для го­

сударственных испытаний. В фев­

рале 1935 г. на самолет установили

мотор «Пегас- II I М3. Из 11 аппара­

тов, представленных на конкурс , ми­

нистерство авиации первоначалъно

выбрало высокоnлан Уэстленл РУ7 .

Но после серьезной аварии ЭТОГО

самолета предпочтение было отдано

биплану «Тип 253• .
Пока выпускапись чертежи . 253­

го .., Уоллес смог убедить РУКОВОДСТ­

ВО фирмы в преимуществах моноп­

лана и добился разрешения на па­

раддельную постройкусамолета .Тип

246., В отличие от предшественника

Данный прототип был ПОЛНОСТЬЮ

-геодеэнческим-. Фюзеляж имел

КОНСТРУКЦИЮ , отработанную на

предыдущей машине. Низкораспо­

ложенное свободнонесущее разъем­

ное крыло большого удлинения (ко­

эффициент 8,85) имело в центроп­

лане два основных лонжерона . рас­

положенных треугольником к осно­

ванию. и два вспомогательных по

краям , а отъемные части - один

главный лонжерон и два вспомога­

теЛЬНЫХ.

Крыло было оснашено мег.uши­

ческим НОСКОМ, элеронами Фрайза

и закрылками Шренка. Все элемен-.

ТЫ конструкции изготовлялись из

дюралюминия .Фюзеляж имел ' рабо­

таюшую обшивку ИЗ алклела , а кры­

ло и оперение - полотняную. 4
топливных бака располагал ись в

крыле. 1 расходный - в фюзеляже .

Запас топлива составил 1955 л . Шас­

си убиралось в ниши центроплана

по направлению к фюзеляжу. Не­

подвижное хвостовое колесо снаб­

жено обтекателем. Пилот и стрелок­

радист располагались в сообщаю­

шихся кабинах . Предполагалось во­

оружение из одного пулемета в кры­

ле и второго у стрелка .

-Тип 246.. впервые поднялся в воз­

дух 19 июня 1935 Г . , то есть через 10
месяцев после биплана .Тип 253...
Испытания обеих машин . в том чис­

ле и сравнительные. проводил шеф­

пилот фирмы капитан Саммере . Он

отметил громадную разницу летных

характеристик самолетов с одина­

ковыми моторами. Моноплан пока­

зал гораздо большую скорость и гру­

зоподъемность. Сказалвсъ преиму­

щества ле гко й е геодези чес койь

структуры самолета .

Успех «двести сорок шестого" пос­

тавил перед руководством фирмы

почти невыполнимую задачу: од­

новременный запуск обеих машин в

серию. Но энергичному директору

сэру Роберту Маклину удалось, бла­

годаря связям и дипломатии. скло ­

нить министерство авиации к реше­

нию отказаться от 150бипланов 4:Тип

253. и .заказать 96 самолетов .Тип

287., серийной версии .Типа 246• .
По английской традиции новый бо­

евой самолет получил собственное

имя .Уэллсли>, в честь государствен­

ного деятеля и военачальника XIX в.

маркиза Уэллсли.

23 июня во время заводских испы­

таний в Брукленпсе •Тип 246. по­

терпел аварию. При посадке подло­

милась одна из стоек шасси . От

удара самолет развалился . После вос­

становления и доработки прототип

получил обозначение .Тнп 281• .
Согласно техническим требовани­

ям 22/35 от 10 сентября 1935 г. в его

конструкцию добавили сдвигаемый

назад фонарь кабины пилота , отки­

дываемый вверх-вперед фонарь ка­

бины стрелка , окна по бортам фюзе­

ляжа за кабиной пилота, радиостан­

цию с штыревой антенной между

кабинами , установили мотор .Пе­

гас..Х с кольцом Тауненда и единым

выхлопным коллектором . трехлопас­

тной металлический винт ..Фейри­

Рид• . Усилили стойки и смонтиро-

вали гидропривод шасси . Документ

22/35 подтвердил отказ от универ­

сальности самолета. 4:УЭЛЛСЛИ" от­

водилась роль дальнего бомбарди­

ровщика, торпедоносца и разведчи­

ка.

.. Геодезич е с кая . конструкция

.Уэллсли.. имела существенный не­

достаток. Просторный фюзеляж не­

возможно было использовать для

размешения бомбовой нагрузки,

поскольку отверстие бомболюка ос­

лабило бы силовой набор. эту про­

блему впоследствии решили на .Вел­

пингтоне•. А в 1935 г . Уоллес и его

сотрудники вышли из положения,

разместив 750 кг бомб под крылом.

Фирма Гестон Эйркрафт разработа­

ла обтекаемые контейнеры , створки

которых открывались под тяжестью

сбрасываемых бомб. Контейнеры,

размещенные на пилонах под плос­

костями, делали бомбардировщик

похожим на гидросамолет. К слову,

.Уэллсли .. обладал отличной плаву­

честью благодаря большому коли­

честву пустот и воздушным м~шкам

в центроплане. .
В начале 1936-го модернизиро­

ванный «Тип 281. прибыл на авиа­

базу Мартлешем Хит для государ­

ственных испытаний. Здесь его до­

оснастили гидроприводом закрыл­

ков и створок бомбовых контейне­

ров, системой прогрева пулеметов.

хвостовым колесом новой конструк­

ции, измерителем уровня горючего,

индикаторами положения закрыл­

ков и включения фотокамер. Само­

лет получил оборудование для ноч­

ных полетов. новую приемопереда- :

юшую радиостанцию, кислородные

приборы. Его вооружили 7,7-мм син­

хронным пулеметом Браунинг в пра­

вой части центроплана и пулеметом

.Виккерс Кь того же калибра у стрел­

ка .

Место бомбардира оборудовали в

носу под ' кабиной пилота. Киль са ­

молета сделали менее высоким и

более тяжелым. После цикла летных

и статических испытаний было по­

лучено .доБРО" на начало выпуска

дальнего бомбардировшика Виккере

«Уэляслнь Мк.! (заводское обозна­

чение «Тип 287. ). Уже к марту 1938
г. был закончен последний из 176
заказанных самолетов.

Первый полет серийного .Уэллс­

ли. С0С10ЯЛСЯ 30 января 1937 г. до

18 марта этот экземпляр летал в

Мартлешем Хит. Второй самолет

вошел в состав 76-го дивизиона

Королевских ВВС. Испытания и на­

чало эксплуатации первых серий-

I3
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ных машин в частях выявили неко­

торые ИЗЪЯНЫ. Все самолеты ~Уэл:
лсли- Мк.] имели моторы .Пегас.

ХХ в 925 л.с . с турбонадцувом И

трехлопастиый металлический винт

изменяемого шага 4I:Де-Хэвилленд"

или -Хэмилтон Стандарт...
Такая силовая установка позволя­

ла развивать скорость 370 км/ч и

более на высотах 5 - 7 КМ, но слабая

КОНС1рУК:ЦИЯ крыла налагала огра ­

ничение в 320 км/ч. К тому же, при

открывани и створок бомбовых КОН­

тейнеров возн икала вибрация плос­

костей. Поэтому каркас крыла был

полностью переделан . Створки тща­

тельно отпрофилнровали , а потом и

вовсе демонтировали . Аэродинами­

ка без них не ухудшилась.

Начиная 'с 9-го экземпляра «Уэл­

лсли - Мк.! с усиленной конструк­

иней крыла несли заводское обозна ­

чение «Ти п 294~. Оди н их этих са­

молетов стал летающей лаборато­

рией для испытания двигателей. На

дрyrом . ..Тип 402_, отрабатывалось

рациональное распределение ФУНК­

ций между членами экипажа . Ш1УР­

ман размешался в удлиненной ка­

бине позади пилота . Этот вариант.

назы вавш ийс я та кже «Уэллсл иь

Мк.П , остался в одном экземпляре.

«Уэллсли» недолго служил в диви­

зионах NQ 76, 35, 77, 148 и 207 в

метрополии . Вскоре все самолеты

были отправлены в Судан . Один из

-Уэллсли- , оснащенный Двигателем

«Пегас- ХУН в троп ичес ком вари­

анте, поступил в январе 1938-го в

распоряжение (c LRDU_ - экспери­

менталыюго подразделения дальне­

го действия, созданного в 1933 г.

после рекордного полета подпол ­

ковника Гайфорла на самолете Фей­

ри LRМ на расстоя ние 8597 км .

«LRDU. занималось проблемами

повышения дальности бомбардиров­

щи ков. Первоначально на «Уэллс ­

л и. испыгывались двигатель Cio:Пе ­

гас. XXIl в 1010 л.с . и с истема слива

топлива в полете.•Геодезнчсский­

самолет как нельзя лучше подходил

для попытки побить рекорд совет­

ского АНТ-25, пролетевшего 10 148
КМ. Ведь «Уэллсли» МОГ взять на

борт намного больше топлива.

В январе 1938 г. в . LRDU. начали

переделку 5' бомбардировщиков в

моцификацию «Тип 292•. С самоле ­

тов сияли бомбовые контейнеры .

Кольцо Тауненда на двигателе заме ­

нили длииным капотом. «наплыва ­

ющим. на носовую часть фюзеляжа.

Вместо пропеллера «Де Хэвилленд..
установили трехлопастный винт «Ро -

--- --
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ПРЕДПРИНИМАТЕЛЯМ

И КОЛЛЕКЦИОНЕРАМ

Продаем со склада в Москве сбор ­

ные масштабные модели авиационной ,

бронетан ковой , автомобильной и дру ­

ГО Й техники ведущих фирм мира , в

также модельные аксес суары (краски,

д с ха.ли, клей и т. д .) В широком ассор ­

тиме нте ПО Цензм ниже рыночных .

Возможна перссылка ПО~ОЙ : 109507.
Москва, а/я 76.
Контактный телефон/факс

(095) 371-13 -49,

Редакция журнала <Крылья Роди­

ны. приглвшвет к сотрудничеству ква ­

лифициро ванного чертежника. Гo~o~­

рар - ПО ВЫСШИМ расценкам . Обра­

щатъся ПО тел . 26 1 - 6~- 96.

в мае 1995 года в музее Н . Е. ЖУХОВ- .

ского (Москва, ул . Радио, д. 17) откры­

вается выставка ..Авиация' во второй

миров ой войне» . Справки ПО тел .

267-50-54. 263-41 -59 .

Приобрету или обменяю приеминки

еПилот-ае , рулевые машинки еП ияогь ,

иикрсдвигвтели ДК-5 - (9.
Писать: 1 01 000 , 'МосКва ; ' а/я 770.

Ту-95 ме-.. Фо го В . Тимофеева
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00 17М болгарскихВВС.

1944 год.

00 17Р. Третья бомбар­

дировочная эскадра люф ­

тваффе. Бел ь гия . 1940
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Do 17Z. Штабной само ­

лет третьей бомбардиро­

вочной эскадры люфтваф­

фе. Северная Франция.

Лето . 1940 г .

Do 17Z 26-й ударной эс­

кадры «Хорст Вессель •.
Северная Африка. 1942
год.~rп- -·~~-:rE""""'"~- ~e·--~,,~__~ 1- __

(!/ I :.., • ..-

Do 17Z 48-го авиаполка

финских ВВС. Карелия.

1943 год.
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Наша фо тотека: Самолеты

французских ВВС:

Да ссо-Дорн ье «Альфа Джет«

Бр еге -Атп ангик ....



-

устаревшей итальянской техники

британские самолеты , отнюдь не

новые , выглядели вполне боеспо­

собно .

Утром 11 июня 8 самолетов 47-го

дивизиона совершили первый налет

на Асмару, столицу Эритреи.•Уэл­

лсли- не встретили ни одного италь­

янского истребителя, но зенитные

батареи сбили один бомбардиров­

шик. В тот же день 9 «Уэллспиь 14­
го дивизиона разбомбили порт Мас­

сапа . 3 звена бомбардировщиков на­

несли удары по причалам и нефтех­

ранилишам . Сгорело 780 т мазута.

Железная дорога была парализова­

на . «Перепало- также и аэродрому

Отумбр. Ущерб от налетов «Узллс ­

ли. МОГ быть еще тяжелее. если бы у

экипажей не возникало проблем с

точностью бомбометания из под­

крыльевых контейнеров.

Следующие рейды на Массаву и

Ф~ЩI<Vl'. 1941 г. *У'I,'1лс.llI t> я ЭФII(lЛlIJI .

к ом андиром стал полковник Л .

Слейтер . Больш ая дальность бом­

бардировщиков - Уэллсдиь вскоре

пригодилас ь.

6 июня 1 940-го Италия вступила в

войну, и британская авиация неза ­

медлительно атаковала объекты про­

ти вника на ее заморских территори­

ях. Колониальные владения Италии

в Северной Африке занимали об­

ширные пространства , охраняемые

малочисленными гарнизонами кре­

постей и воен ных поселений . Даже

-Уэллсли - не могли достичь всех

этих объектов. -Группа 203.. сосре­

доточилась на бомбардировке круп­

ных баз в Эритрее на севере Эфио­

пии и портов на Красном море.

Вм есте с «Уэлпсл и .. действовал и

«Бленхеймы. из Адена . Юг Эфио­

пии «досталсяе английским и юж­

ноафриканским подразделениям , ба­

зировавшимся в Кении . На фоне

( 'ТЩI/" нз HC"iflt.'llt Jl 5" Uml i' p>l 1'.;:'\\ г.

тол. постоянного шага. Мотор -Пе­

гас> ХХII снабдялв турбокомпрес-

сором с повыш степенью сжа-

тия и хо.: ~новкоЙ . Объ-

ем бaJ:ов оеым топливом

ДОК И .10 • л.

Третьим "'1<НОМ экипажа стал бор­

гыеханик. Он занимал отсек между

кабинами пилота и штурмана . Си ­

денье пилота сделали регулируемым

и откилываюшимся внутрь кабины

для быстрой смены летчи ков. Бор­

roвoe оборудование пополнилось ги­

рокомпасом , авиагоризонтом и ав­

топилотом RЛЕ Мк.Гу. По сравне ­

нию с серийной машиной взлетный

вес вырос вдвое и составил 8613 кг.

После многочасовых тренировок

.Уэллсли. под командованием май­

ора Р. Келлета совершил и пробный

полет на дальность 6920 км , 6 июля

самолеты поднялись с аэродрома

Кренвеял и через 32 часа приземли­

лись В египетском городе Исмаи­

лия , сделав крюк над Кувейтом и

Бахрейном . 21 июля они вернулись

в Англию. 25 июля 4 «Уэплсли- вновь

отправились в Египет. Рекордный

перелет должен был начаться в Ис­

маилии , а за вершиться в Австралии.

5 ноября 1938 г . в 4 ч . по Гринвичу

со специальной ВПП миной 1100 м
стартовали три «Уэллсли». Набрав

высоту 3050 м, самолеты легли на

курс'. Связь с экипажами держали

несколько радиостанций и специ­

альиый корабль сопровождения.

Первые12 ч полета прошли при

попугном ветре. Все остальное вре­

мя пришлось преодолевать мощные

встречные потоки . Над Аравией са­

молеты выдержали сильнейшую бол­

танку. Над Бенгальским зал ивом

.УЭJL'1СЛИ. N! 2 капитана В . Хогана

попал в грозовой фронт и , израсхо­

довав сл ишком много топлива в

борьбе со стихией , приземлился на

аэродроме Коэпанг на о. Тимор .

Уже этим был поставлен новый ре­

корд дальности в 10 715 к" .

Самолеты флагмана майора Кел­

лета и капитана А. Комба продол­

жили путь. 7 ноября в 4 ч. угра они

приземлились в Дарвине, преодолев

без посадки 11 520 км . Рекорд ан­

гл ийских летчиков продержался 8
лет.

А серийный «Узллсли ь К тому вре­

мени уже устарел . В начале второй

мировой войны на этих бомбарди­

ровшиках летали только североаф­

риканские дивизионы Королевских

ВВС: 14-й вИсмаилии , 47-й и 223­
й в Порт-Судане. В мае 1940-го из

них сформировали «группу 203». Ее
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авиабазы Гура и Асмара были менее

удачны. Росло противодействие

итальянской авиации. Истребители

Фиат CR.42, отлично подготовлен­

ные к условиям пустыни , успешно

боролись с . английскими самолета­

ми .

Главной опасностью стала ЭЛИТ­

ная эскадрилья 412а СТ. Горстка

истребителей Глостер ..Гладиатор ..,
поднимавшаяся с аэродромов в

Йемене и Судане , не могла, несмот­

ря на героические усилия. защитить

бомбардировщики от атак итальян­

еких асов . К тому же «Гладиаторам.

не хватало дальности . На высотные

и скоростные характеристики .Узл·

лспи» и .БленхеЙмов. было мало

надежды . 12 ИЮНЯ 9 «Уэляслиь 223­
ГО дивизиона итальянцы перехвати­

ли над Гурой , Один бомбардиров­

щик был сбит -Фиатами• . Другой ,

сплошь изрешеченный , едва дотя­

нул ДО своего аэродрома В Суммите.

Через два дня над Массавой .Фиа ­

ты.. из эскадрильи 412а ет напали на

два «Узллсли.. 14-го дивизиона. Лишь

одному бомбардировщику удалось

уйти. Трагическизакончился рейд 223­
го дивизиона в ночь на 15 июля. Из 4
взлетевших бомбардировщиков 2 раз­

бились при вынужденной посадке на

суданской территории . Оставшаяся

пара выполнила заначу. но ОДНН -Уэл­

лели.., подбитый зенитками. погиб на

обратном пути .

Практически полное отсутствие

истребительного прикрытая заста­

вило усилить оборонительное во­

оружение «Уэллсли•. Техники 14 -го

ди визиона установили в нижнем

люке , предназначенном для фото­

камеры, дополнительный пулемет

«Виккерс К.• На нем ..работал. штур­
ман-бомбардир или 2-й стрелок .

Теперь эти самолеты могли при­

крыть «Узялсл и» других подразде­

лений от атак снизу.

8 июля во время налета на Гуру

бомбардировщики 14-fО и 47-го ди ­

визионов достойно ВЫдержали бой с

-Фиатами-. 3 английских самолета

получили повреждения, но один ис­

требитель был сбит. В тот же день

пятерка сУэллсли .. встретила нал мо­

рем разведчи к Савойя -Маркетти

SM-81. .Итальянец. упал в воду

после «перестрелкиь С самолетом

лейтенанта С . Робинсона.

В июле 1940-го английская авиа­

ция методично бомбила Массаву,

Гуру и множество второстепенных

объектов , несмотря на все большую

активность итальянских истребите ­

лей и растущие потери. 12 июля 47-й
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дивизион недосчитался одного са­

молета , еще несколько были пов­

реждены . 30 июля 3 дивизиона -Уэл­

лсли.. совместно с -Бленхеймамвь и

«Гяалиаторамиь весь день «эбраба­

тыали• • опорный пункт Кассала на

реке Гаш .

4 августа порт Массава вновь под­

вергся массированному налету. 18­
го «Уэплслиь из дивизиона М 223
разбомбили аэродром в Аддис-Абе­

бе . 22 июля 5 из них были атакованы

двумя CR-42 над АсмароЙ. Италь­

янцы сбили один самолет.

е началом наступления сухопут­

ных войск У английской бомбарди­

ровочной авиации появились новые

задачи . 12 октября 8 .Уэллсли. 47­
го дивизиона перелетели на аэрод­

ром Гедареф, Отсюда они поддер­

живали части эфиопских партизан ,
которые . преследовали итальянские

войска . ОТС1УПавшие к озеру Тана .

Противнику не составило труда раз­

ведать базу бомбардировщиков в пус­

тыне. 16 октября один-единствен­

ный SM.79 и истребители эскад­

рильи 412а СТ совершили дерзкий

налет на Гедареф , уничтожив на сто­

янках 8 -Уэялсли .. и 2 самолета Вик­

кере -Винсент...
В декабре 47 -й дивизион переба­

зировался в Хартум , поближе к ли­

ни и фронта. Кроме -Уэллсли- , сби­

того -Фиатом» 8 -го числа . боевых

потерь в тот период не было. 19
января 1941 -го ан гличане прорвали

зритрейский фронт. •Узллсли- 41­
го дивизиона работал и как фронто­

вые бомбардировщики и транспор­

тные самолеты, а экипажи из 223-го

летали на стратегическую разведку

из Судана .

С февраля 1941-ro дивизионы 47­
й и 223-й участвовали в кровопро­

литном сражении за г . Агордат. Ис­

требительного прикрытия практи­

чески не было, та к как переброска

«Харрикейнов» на восточноафрикан­

ский ТВД только начиналась. 7 фев­

раля два бомбардировщика были рас­

стреляны «Фиатамиь , Через сутки

италья нские истребители сожгли на

аэродроме два -Уэлпсяи- И два «Лай­

сеидера• . Из каждого рейда на Агор­

дат не возврашалась хотя бы одна

машина . Ис ключение составил на­

лет 25 марта, когда группа CR.42
перехватила англ ийские бомбарда ­

ровщики над целью . Один из экипа ­

жей спасла большая живучесть «Уэл­

лсли- . Пробитый пулями горящий

самолет сумел отбомбиться и вер ­

нуться на базу.

После взятия Агордата британские

войска нанесли удар по Массаве. 3
апреля итальянские эсминцы попы­

тались вырваться из блокированного

порта. их немедленно засекли сСуор­

дфиши .. с авианосца -Игл• . -Уэллс ­

ли.. 223-го дивизиона и «Бленхеймыь

14-1'0 атаковали противни ка исклю ­

чительно удачно . Все итал ьянские

корабли были потоплены или выведе­

ны из строя . Серьезные повреждения

получил лишь один -Уэллсли-, НО И

тот дотянул до берега .

В течен ие апреля италья нцы сдали

почти все свои опорные пун кты на

востоке Африки . Английс кие и эфи­

опские части вошли в Аддис-Абебу .

Только крепость Гондар . осажден­

ная южноафриканцами , продолжа ­

ла сопротивл ение до 28 ноября . Ди­

визион N2 47 совершил здесь не­

сколько вылетов, потеряв один «Уэя­

лсли- В бою с истребителями CR-42.
К тому времени большинство под­

разделени й Королевс ких ВВС от­

правилось в Египет, чтобы сражать­

ся с немцами и италья н цами на

севера-западе Африки. На востоке

остал ись н аименее боеспособные

части . Сильно поредевшие 47·Й и

223-й дивизионы относились к их

числу. 223-Й . отдав на слом свои

последние «Уэплспи.., стал учебно­

тренировочным дивизионом бом­

бардировщиков Мартин «Мэри ­

ленд•. 47-й продолжал боевую рабо­

ту в качестве вспомогательного под­

разделения . «Уэллсл иь летали на

разведку. выполняли противолодоч­

ные рейды над Красным морем . со­

провожцапи конвои . С расформиро­

ванием этого дивизиона в феврале

1943-го закончилась история даль­

него бомбардировщика Виккерс

«Уэллсли• .

ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

БОМБАРДИРОВЩИКА

викквгс .УЭЛЛСЛИ. мел

Размах крыла, м 22,73
Длина, м 11,96
Высота , м 4,66
Площадь крыла, 1041 54, 53
Масса пустого, снаряженного, кг 2900
Максимаяьная взлетная масса , кr 5700
Максимальная скорость, км/ч 425
Крейсерская скорост ь, км/ч 370
Практнч еский потолок, м 7770
Абсо,1ЮТИЫЙ потолок , М 10 750
Дал ьность с полнов нагрузкой , км 1963
Перегоночн ая дальность, км 4115

НА ЧЕРТЕЖАХ ,

1.G 4{31.
2. е'Гвп 246 ...
3. е'Гвв 281 •.
4. сУэлnсли.. мкл.

5. Кабина СУЭJLЛЦИ. Мк: 11.
6. Рекордвыв сУэялCJIВ" С ..отором сГержу­

лес. HE.1S.



Андрей ФИРСОВ

«ЛЕТАЮЩИЙ
Бомбардировщик

в .Крыльях Родиные (1'<> 6-93) уже

появаялась статья, посвященная бои­

бардировщикам сДорнъе-. периода вто­

рой мировой ВОЙНЫ, НО В ней был лишь

кратко упомянут одии из наиболее из­

вecrныx бомбардировщиков конца 30-х

- начала 4О-х roдов - До-17 (Do 17). А
этотсемолет оказался этапным в станов­

лении воздушной мощи етретъего рей­

ха• .. .
Фирма «Дорнье Металлбаугене была

широко известна в 20- х годах, как про­

изводитель больших летающих лодок.

завоевавших признание на всех конти­

иентех и выпускавшихся В ряде стран .

Пожалуй, только Юнкере могпретендо­

вать на больший успех в деле возрожле­

ння немецкой авиапромышленности пос­

ле поражения в первой мировой войне.

С ПРИХОДОМ Гитлера х власти фирма

проявила интерес и х сухопутным ма­

шинам.

Главным героем немецких пропaraн­

диетсвих фильмов стал тогда именно

самалет сДорнье. -Do 11 - первый

бомбардировщик фашистских ВВС. А

вскоре с фирмы просочилистъ слухи о

существовании еще более скоростного

бомбардировщюса-верхиеплана, якобы

более быстрого. чем существующие ис..
требители. Сенсация разразилась - в

1937 юду на ЮИк3х боевых самолетов

«Альпийский КPYI'" в Швейцарии . Изящ­

ный бомбардировщик, туг же прозван­

НЫЙ за тоНКИЙ профиль cJlетающим: КЗ­

рЗМ3шОм... . обошел все самолеты, вютю­

чая истребители. Бомбардировшик по­

казал скорость 456 ЮI./ч - на 40 ЮI./ч

больше, чем ЛУЧШИЙ тогда западный

перехватчик 4Девуатин", D.5101 Эra де­

монстрация подняла авиационный пре­

СТ'ИЖ Германии, но в ней бъma к боль­

шая доля пропаганды:.. .
Говоря о создании Оо 17. часто упо­

минают. 'П'О ОН первоиачалъно маски­

ровался под гражданский самолет, по­

добно Не 111 и Ju 86. Но истина 3ЗЮ1ю­

чалась В 'ТОи. что С самого начала он

создавался именно как гражданский и

его иревращение в бомбардировшик было

чистой случайностью.

КАРАНДАШ»

Дорнье До-17

для использования в европейской СЭК­

сnpесс-cлyx6eJo авиакомпания cJlюфтгаи­

за... заказала высокоскоростной почто­

вый самолет , способный везти почту и

шесть пассажиров. сДорнье. спроекти­

ровала самолет под самые сильные не­

иецкие двигатели - BМW-VI (взлетная

мошностъ 660 л.с.). С использованием

последних достижений аэродинамики

- концепции свободионесущего, цель­

номегаллического моноплане с убираю­

ЩИМСЯ шасси. Двухлонжеронное крыло

имело частично металлическую и час­

тично полотняную обшивку - послед­

няя натягивалась между лонжеронами

на нижней поверхности . Оперение было

однокилевым . Щелевые закрылки шли

от элеронов до фюзеляжа. Топливо рас­

полагалось в центроппанных баках меж­

/IYлонжеронами. Главные стойки шасси

убирали:сь назад в гондолы леигетелей.

Убиралась и хвостовая стойка.

Первый опытный Do 17 Уl поднялся

в воздух осенью 1934 Г. ) ада конца года

были готовы еще два - Do 17 v2 и У3.

Хотя самолет по летным харакгеристи­

хам полностью подходил ейюфпанэее,

авиакомпаниязаключила, что Оо 17 не

годится для практического использова­

ния из-за недостаточной пассажиро­

вместимости. Узкий фюзеляж вмещал

только две очень тесные кабины. 'Пасса­

жиры дamкны были проявить чудеса

акробатики, чтобы проникнуть в эти

крохотные каморки. Авиакомпания ре­

шила не рисковать своим престюкеы и

вернула самолеты.

Все работы по Do 17 были прекраще­

НЫ, а самолеты возвращены в ангар в

Левентхале. Там, возможно бы, и эакон­

чилась нх история, если не случайный

виэнт бывшею сотрудника .дориъе.

флюг-капитана Укгихта. Один из самых

известных ПЮ10ТОВ cJlюфпанзыJ'' про­

славившийся в 1933 т. восемью рекорда­

ми на Не 70, служил также офицером по

связи в рейхминистерстве авиации . Об­

летав одии из Do 17. Укrиxт выступил с

предложением превратитъ его в бомбар­

дировщик. что ие вызвало энтузиазма на

фирме . Чтобы понять, кактам представ-

ляли бомбардировщик, достаточно взшя­

нутъ на утповетый Do 23 - развитие не

очень удачного Do 11. Но в министерст­

ве авиации к тому времени сложилась

концепция скоростного бомбардиров­

шика, способного действовать без ис­

требительноro прикрьпия. Военные со­

чли предложение Унтихта приемлемым

и спустили Дорнъе заказ на иаготовле­

ние военной машины, имеющей мини­

мальные доработки по сравнению со

своим гражданским собратом. Самолет

отличался только заменой пассажирс­

ких кабин на бомбоотсек и установкой

двуххилевого опереиия для повышения

устойчивости на боевом курсе.

Так в конце лета 1935-го появился Do
17 У4 . По сравнению с транспортными

вариантами он стал короче - с 17,7 до

17,15 М. НО двкraтели BМW vl были

сохранены. Следующийопытный Do 17
У5, законченный через два месяца. был

оснащен двумя моторами водяного ох­

лаждения сИспано-Сюи33Jo - 12УЬв

мощностью 775 л.с. У земли и 860 л.с. на

высоте 4000 М. С этими двигателями

самалет достиг скорости 390 хм/ч ­
большей. чем у всех тотпашних истреби­

телей-бипланов . Do 17 действительно

уходил отлюбого истребигеля люфтваф­

фе, но оставнтъ самалет без оборони­

тельного вооружения все же не реши­

лись. Cnедующий опытный самолет Do
17 v7 был уже вооружен, но ТОЛЬКО

одним 7,9-мм шкворневым пулеметом

ма 15 в блистере на фюзеляже. этот

опытный самолег получил также ОКРУГ­

лую. застекленную НОСОВУЮ часть. Do 17
\19, появившийся весной 1936 Г. , озли­

чался еще меньше длиной фюзеляжа И

получил полное остекление кабиныбои­

бардира. Эrот самолет и стал эталоном

для серии.

Подготовка к серийному производст­

ВУ началась сразу на трех заводах Дорнье

в 1936 г. Первыми серийными моделями

стали бомбардировщикПо 17Е-l и даль­

ний разведчик Do 17Р-l . Производи­

мые паралпельно эти модификации почгн

идентичны. Последний не имел только

бомбоприцела и механизма сброса бомб,

и фюзеляже устанавливался дополни­

тельный топливный бах, а в бомбоотсеке

- пара фотокамер . Оборонительное во­

оружение вскоре дополнили установкой

нижнею люковою MG 15. Третий пуле­

мет установили в лобовом остеклении

кабины пклота. Бомбоотсек Do 17E-I
вмещал 500 кг бомб, а на ближние дис­

танцни нагрузка могла Бытъ увеличена

до 750 кг.

Do 17 стал не только реализацией

новой концепции бомбардировщика, но

и пробным камнем для авиапромыш­

ленности Германии. Его запуск в серию

стал образцом для всех последующих

программ массовою пронзводства. Фир­

ма разбила самолет на ряд отдельных

узлов, упростив работу субподрядчиков.

Значительно облегчился и ремонт в поле­

вых условиях. Впервые для проИЗ80ДСТ­

ва использовалась широкая кооперация

с неавиационными фирмами. Несмотря

на временные трудноcrи , темпы произ­

водства росли очень быстро . Эro позво­

лило уже весной 1937-го отправить пер­

вое подразделение из15 разведчиков Do
17F-l в Испанию - реальный споли­

юн. для обхатхи новых теорий воздуш­

ной войны. В легионе сКондор. Do 17
заменили разведчики Не 70. Самолеты

19
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Дорнье легко уходили от большинства
истребителей республиканцев. Эro про­
извела на люфrвaффe такое впечатле­
ние, что было решено срочно перево­
орухить все эскадрильидальней развед­
хн с Не 70 на Do 17.
Вскоре в Испании появились 20 60..­

бардировщихов Do 17E-l с немецкими
экипажами, а потом и 10 Do 17Р. Сна­
чала ОНИ также действовали почти без­
наказанно, но с усклеlJием республи­
хансхой авиации современными нстре­
бителями (прежде всею - И-16) смтуа­
ция изменипвсь. В результате Do 17
Были переданы франхистам, которые
испальэовали их под прозвишеи .Баха­
лессе (eтpeclCa». К концу ВОЙНЫ у фа­
ланrиcroвосталосьтальхо 13Do 17Е и Р.
Главным недостатком машин ранних

серий было использование уже устарев­
шеro мотора, но конструкция самолета
оказалась очень удачной - она позволя­
ла леnro устанавливать двигатели как

воздушного, так И жидкостного охлаж­
дения. Еще до выпуска первого серий­
ною Do 17.дорнье» уже переключилась
на дальнейшую модернизацию базовой
модели. Так появился 1)0 17 V8. навес­
тный еще как Do 17М Vl, который н
наделалстолько шуму во время гонок в
Швейцарии. Самолет был сделан под
двигатели сдаймлер-Бенц. DB 6О0А
взлетной мощностью 1000 л.с. н осна­
щен трехлопастными винтами изменяе­
мого шага. Кроме того, его аэродинами­
ка заметно улучшилась, что и позволило

пустить пыль в rnаза в Цюрихе. Вocrop­
женных отзывов было бы меньше, знай
на Западе, что серийные самолеты, по­
ступавшие тоща в люфтваффе, летали
медленнее на 80 кы/ч.
А новый вариант в серию так и не

пошел - :вновь сменилмсь приоритеты и
мощные моторы поиадобилнсь для ис­
требителей Месеершмитra. Пришлось
выбрать Вгашо- 323А-1 сфафнир. - 9­
цилиндровый, воздушного охлаждении,
мощностью 1000 л.с. на высоте 3100 М.
На самолете удлинили бомболюк, что
подняло боевую нагрузку до 1000 кг
бомб. Все . это позволило запустить в
серию в конце 1937-10 бомбардировщик
Do 17М-l , который также выпускалея в
тропическом исполнении, а для дейст­
вий над морем мог нести в бомбоотсеке
и спасательную шлюпку. Но экономич­
ностъ двигателя оказалась низкой - са­
молет уже не годился на роль далънеro

разведчика. Поэтому для специального
разведывательного варианта Do 17Р при­
lWIОСЬ использоватьлицензионный Райт
.Циклон. - BМW 132, менее мощный,
но более экономичный. В бомбоотсек
ставнлась пар. фотокамер Rb 50/30 нлн
75/30.

Do·f7V't

00 '7а (Vt)

00 - '7F-1

00-17[-1

о

о

о

о о

о о

00- ПР-1

00-17/'1-1

Оковчакив следует

НА ЧЕРТЕЖАХ:
1. AJrтe... АРПL
1. ВwIlJl:UafU uтeaвa..
3. Bxo~oI JIIDI[ 3DaaJП.
... Входвol JlIDC ЭП0U[8 Do l1Z.
S. Вwпycuеll" ЦТ".. Do 17Z.
6. AJrтe... АРПК Do 17Z.
1. Д••raтu. BМW-131 ва lIод11ФПЦII8

Do-I1P ал. 313А·l •• мед.ф.uц•• Do­
17М.

8. Oua фотоuмер .. МО_ФП8ЦII8 pu-
.e,ll,...u.

, . S...., P1U aweoтu.
НА СНИМКАХ:

Do 17 ..erвo...Х:оRJlOР•• Исоаllll..
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1 - Обтекатель антенны

мегеообаорной РЛС

2 - Фонарь кабины штурмана

3 - Кресло штурмана

4 - Доска приборов штурмана

5 - Обтекатель антенны навигационно

- прицельной РЛС

6 - Аварийный люк экипажа

7 - Доска приборов бортинженера

8 - Рабочее место командира корабля

9 - Рабочее место бортинженера (В

полете)

10 - Рабочее место второго пилота

11 - Фонарь кабины ПИЛОТОВ

12 - Рабочее место бортрадиста

13 - Технический отсек

14 - Откидной столик

15 - Откидные сиденья операторов

16 - буфетная стойка

17 - Контейнер оператора

18 - Верхний аварийно­

эксплуатационный люк

19 - Герметичный шпангоут NI! 14
20 - Туалет

21 - Передняя опора шасси

22 - Левая входная дверь

23 - Грузовой пол

24 - Швартовочный узел

25 - Откидное бортовое сиденье

26 - Жесткость под бортовые сиденья

27 - Плафон освещения

28 - Рельс электротельфера

29 - Электрока6ель

30 - Боковой аварийный выход

(8 шг . )

3 1 - Электротельфер

32 - Съемная секция боковой

роликовой дорожки

33 - Боковая секция роликовой

дорожки в походном положении

34 - Съемная секци я центральной

роликовой дорожки

24

35 - Передняя часть зализа крыла С

фюзеляжем

36 - Крышка контейнера аварийного

плота

37 - Воздухозаборник еозпухо­

воздушного радиатора ( ВВР )

38 - Агрегаты системы

кондиционирования воздуха 8 кабине

39 - Гидропривод управления

предкрылками

40 - Вал управления предкрылками

41 - Винтовой механизм предкрылков

42 - Пилон двигателя

4з - Двигатель ПС-90А

44 - Крышка гондолы в открытом

положении

45 - Средняя часть крыла ( СЧ К )

46 - Отъемная часть крыла (ОЧ К)

47 - Грозоразрядник

48 - Правый элерон с гриммером и

сервокомпенсатором

49 - Винтовой механизм закрылка

50 - Обтекатель рельса закрылка

51 - Вал управления закрылками

52 - Внешний закрылок

53 - Внутренний закрылок

54 - Дефлектор закрылка

55 - Хвостовое звено закрылка

56 - Хвостовая часть зализа крыла с

фюзеляжем

57 - Гидропривод управления

закрылками



=od ЧЕРНИКОВ

НОВЫЙ грузовой«ИЛ»

76 - Задний герметичный шпангоyr

N<! 67
77 - Гермоперегородка

78 - Гидроцилиндр управления

гермоперегородкой

79 - Средняя створка грузового люка

80 - Грузовой люк

81 - Левая боковая створка грузового

люка

82 - Хвостовая жесткость

83 - Рулевые машины управления РВ

84 - Рулевые машины управления РН

85 - Задний аэронавигационный

огонь

86 - РуЛЬ направления с гриммером и

сервокомпеисатором

87 - Эксплуатационный лаз

88 - Киль

89 - Обтекатель стабилизатора

90 - Механизм управления

стабилизатором

91 - Шарнирные узлы крепления

стабилизатора

92 - Крышка верхнего люка лаза

93 - Стабилизатор

94 - Руль высоты с гриммером­

фпетнером

58 - Центроплан

59 - Люк-лаз

60 - СтЫК центроплана с СЧК

б 1 - Рельс предкрылка

62 - Секция предкрылка

63 - Обтекатель основных опор шасси

64 - Левые , передня я и задняя

основные опоры шасси

65 - Стык СЧК с ОЧК

66 - секция тормозных ЩИТКОВ

67 - Секция спойперов

68 - Топливный бак-кессон

69 - Дренажный ба к топливной

системы

70 - Аэронавигационный огонь

71 - Рампа

72 - бимс

73 - Гидроцилиндр управления

рампой (4 uп .)

74 - Ограничительная штанга

отклонения рампы

75 - Подтрапни к
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ЛЕТИО-ТЕХИИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИ
КИ

*Резерв ТОМНВ. на ОДI'IН чае .pe"CepcMoro nOJleTa

53194

@:7БМФ __

сравнению с его предшественника­

ми имеет увеличенную в 1,3-1,5

раза вместимость, повышенную на

12-1596 топливнуюэффеКГИВНОС1Ъ

и увеличенную на 15-2096 даль­

ность полета при средней типовой

загрузке. Как мы говорили выше,

величины шума и вредных выбро­

сов укладываютсяв нормы ИКАО.

По желанию заказчиха возможна

установка импортных двигателей

CFМ-56.

На Ид-76МФ установлено самое

современное электронное обору­

дование, благодаря чему достигает­

ся сокращение численности эки­

пажа - устранена дOJIЖНОС1Ъ бор­

'традиста.

В настоящее время на Ташкентс­

ком авиационно-производственн
ом

объединении завершается сборка

первого экземпляра нового грузо­

вого .Ила•. Хочется верить , что эта

машина займет достойное место на

воздушных магистралях XXI века.

Xa~epMCТMI(M ИJI-76МД И,ll-76МФ

ДВМПIте.n.. 4хД·30КП 4хПС-90А I -ЬПС-90А'

В3IIетная TRra, щ 4х12000 4х 16000 4х145ОО

Pu...ep rpУЭО80М ка6инIoI, • 3,45 х 3,4 х 24,5 3,45 х 3,4 х 31,1.

МUСНМал..нц Harp)':J_" , 48 52

Дм.,ност.. попет.· с нагрузlCОЙ 40 т, •• 4700 5800

Крейсере... СКОРОСТ" полет.. км/.. 750 - 780 750 - 780

Bwcoтa пмеп, • 9000 - 12000 9000 - 12000

Потребн•• 8.3JIеТНaJII ДНСПНЦНIII, • 2650 2150 I
3100

Д/'IHHa рuбеПl, • 1100 1600 1800

Потребн_ посадочная A"eT&НЦIМ" , • 2500 2600

Дпнна пробе,.., • 900 1000

Вэ.nетная маси, г 190 210

МаССiI СН.ilрАженного самолета, , 90 101

также повысить до современного

уровня топливную эффективность

самолета.

Решение проблемы было предяо­

:жено совместно разработчиком и

npoизводителем этих самолетов ­

Авиакомплексом им. С. В. Иль­

ю~ина и Ташкенгским авиапред­

приятием. Преддожено использо­

ватъ двигатели ПС-90, усганавли­

ваемые на самолетах последнего

поколения - Ил-96-300 и Ту-204,

которые отвечают всем современ­

ным требованиям по экологии и

шумам. Тяга этих двигателей на

взлетном режиме 16 тонн.

Кроме того, используя повышен­

кую тягу двигателей, конструкторы

разрабогали вариант модифициро­

ванного самолета Ил-76МФ, кото­

рый обладает возросшей взлетной

массой и увеличенным объемом

грузовой кабины за счет удлинения

фюзеляжа на 6,6 М> .

В результате полый самолет по

Наши читатели несомненно зна­

комы с транспортным реактивным

самолетом Ил-76, который впер­

вые поднялся в небо 25 марта 1971

года. Первоначально он создавался

по заказу Военно-Воздушных Сил

для посадочного и парашютного

десантирования военной техники,

других армейских грузов и личного

состава, Затем появились модифи­

кации с увеличенной груэоподъем­

ноС1ЪЮ: Ил-76М (для ВВС), Ил­

76Т (для Аэрофлота), Ил-76МД и

Ил-76ТД (с увеличенной даль­

НОСТЬЮ).

Всего было построено более 850

самолетов разных модификаций и

ВЫПУСК их продолжается. Если

УЧес1Ъ, что со времени начала ЭК­

сплуaraции Ил-76 прошло уже око­

ЛО двадцати лет, то вполне объяс­

нимо: парк их значительно устарел,

С другой стороны надо сказать, что

подобного самолета сегодня в мире

нет и не будет еще ближайшие I(i­
15 лет. Он до сих пор вне КОНКУРен­

ции - за пределами СНГ находит­

ся более 120 машин.

Ил-76 в своем классе относится к

машинам с коротким взлетом и

посадкой. Он может призеМЛЯТЪСЯ

на бетонные и грунтовые покры­

тия. Кроме того, .семьдесят шес­

той. превосходит все американс­

кие самолеты аналогичного класса

по объему грузовой кабины и по

автономности эксплуатации, Уле­

тает, например, самолет работать в

Африку, и У экипажа есть все воз­

можноста обслуживать его борто­

выми средствами.

Рассказывает главный конструю­

тор Авиационного комплекса име­

ни С. В. Ильюшина - Радий Пет­

рович Папковский:

сВ последнее десятилетне между­

народные организации, в том чис­

ле ИКАО, вводяг новые требова­

ния по снижению вредиых выбро­

сов авиадвигателей и шумов на

меС1НОСТИ от пролетающих само­

летов. Настает время, когда само­

леты, не отвечающие этим требова­

ПИЯМ, в международные аэропорты

допускаться не будуг. Поэтому пе­

ред конструкторами встала пробле­

ма, Как продлить жизнь Ил-76 И его

модификациям - основному воз­

душному транспортному средству

России и стран СНГ. Необходимо
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Владимир ИЛЬИН

-ввгоехйтвъ ЕР 2000
По утверждению представителей фир­

МЫ, Е F 2000ПО аэродинамическим харак­
теристикам. надежности и эксплуатаци­

анной технологичности превосхолнтвме­
риканские F-15 и F-16. приближаясь к
новейшему F-22 еПайтнмнг».
Время наборавысотыиаскорости М=1,5

до высоты 10000 м меньше, чем 2,5 мин.
Разгон на малых высотах отУ=370 км/чпо
М=1 занимает 30 секунд.
Чтобы обеспечить хорошую маневрен­

ность машины, ее аэродинамика не сба­
лансирована, самолет статически неус­
тойчив. Обращает на себя внимание срав­
нигельно большая площадь крыла: при
размахе - 11,1 М, удлинение 1:2,2 и
площадь около 50 м! - соответственно
малая удельная нагрузка. Стреловидность
по передней кромке - 530.
Крылъевая механизация включает по

ОДНОЙ секции элеронов (внешние повер­
ХНОС1И) и зависающих элевонов (внутрен­
ние поверхности}, а также по две секции
отклоняемых НОСКОВ на каждой КОНСОЛИ.
Обшивка крыла (за исключением О1ХЛо­
няемых носков и контейнеров на концах
крыла, выполненных из алюмиииево-ли­
тиевых сплавов) изготовлена из углеплес­
тика.

Фюзеляж - типа полумонокок. На­
кладная броня кабины частично защища­
ет летчика от поражения стрелковым ору­
жием малого и среднего калибра;
На самолете примеиено однокилевое

оперение большой площади с рулем на­
правления . В корневой части киля пред­
УСМО1рен воздухозаборник теплообмен­
ника системы охлаждения БРЭО .
Площадь переднего горизонтальнош

оперения, выполненного в основном из

углепластика, - 2,40 м2•
Шасси -трехопорное, с одноколесны­

ми стойками. Управляемая передняя стой­
ка убирается вперед, основные стойки ­
в направлении фюзеляжа. Конструкция
шасси и пиевматиков оптимизирована
для действий с грубо отремонтированных
бетонированных ВПП и для посадки без
выравнивания , Однако для устранения
проблем с нагревом дисков колес при
интенсивном торможении потребная дли­
на ВПП, составлявшая согласно первона­
чалъным планам 500 м, увеличена до
700 м.

Окончание. Начало в М 3-95

Для аварийного торможения на само­
.лете имеется тормозной парашют.
. Из технологических особенностей сле­
дует отметить широкое применение ком­
позиционных материалов, чЗС1ИЧНое внед­

рение технологии .Стелс., что в сочета­
нии с другими конструктивными мерами
несколько уменьшает радиозаметность.

40% массы планера составляют углеп­
ластики , 20% - алюминиево-литиевые
сплавы - «Литалье ~ 18% - сплавы
алюминия, 12% - титановые сплавы и
10% - стеклопластики. На углепластики
приходится 70% поверхности планера,
стеклопластики составляют 12%,сталь ­
15% и другие конструкционные материв­
лы - около 3%. В дальнейшем возможно
применекие усовершенствованных алю­

миниовс-литиевых сплавов, например.

сЛиталь. В . Расчетный ресурс планера ­
6000 ч.
Цельноформованный бескаркасный фо­

нарь обеспечивает хороший обзор в поле­
те и на взлегно-посадочных режимах. Ка­
тапультируемое кресло Мартин-Бейкер
МК16А установлено под углом 18° Х вер­
тикальной плоскостидля уменьшения воз­
действия перегрузок. возиикающих в ма­
невренном бою. может применяться В
широком диапазоне скоростей.
Следует заметить, чго на перспеклив­

ных российских и американских истреби­
телях. в частности на Су-35и F-22,спинка
кресла установлена с углом наклона 30".
Управление самолетом - обычные пе­

дали и В отличие от F-16, F-22 Рафалъ и
Су-35 центральная ручка. На ней и на
РУДе около двадцати функциональных
кнопок. атом числе управления оружием.
оборонительными системами, средства-
ми связи. _ .. , ; ~ , .
Жизнедеятельностъ пилота обеспечи­

вается системой наддува, кислородным
оборудованием с регулированием по пор­
циалъному давлению кислорода и конди­
ционированием кабины, включающ им в
себя костюм с жидкостным КОНДИ1О1:Они­
рованием , специальный противоперетру­
эочный костюм с приспособдением, обес­
печивающим, при необходимости, ло­
дачу кислорода под давлением.

На первые две машины установили
двигатели RВ-199 , созданные около двад­
цати лет назад и используемые на самоле­
те е'Гориадо».

.'Специально созданный для EF 2000

двухвальиый, ДВУХКОН1урный форсиро­
ванный лвигатель EJ 200 еще проходит
стендовые испытания, но уже показал
заявленные данные: тяга на полном фор­
саже 9150 кг (90кN). иа максимальном
(без включения форсажной камеры 6100
xr(60 кN). Цифры, определяющие эконо­
мичность, не публикуются. но. так как
главный разработчик - Роллс- Ройс, мож­
но предположить, что они будyr нв долж­
ном уровне. Известно, 'ПО двигатель обла­
дает низким удельным весом (отношение
массы к тяге) - около 0,1.
КонструкцияEJ200 - модульная, вклю­

чает в себя трехступенчатый компрессор
низкого давления. пятиступенчатый ком­
прессор высокого давления, ОДНОС1)'Пен­

чагые турбины низкого и высокого давле­
ния, сужающееся-расширяющееся (вмес­
то планировавшегося вначале сужающе­
rocя) сопло. В его конС1рУКЦИИ использу­
ются монокристаллические турбинные
лопатки. диски из порошковых материв­
ЛОВ, щеточные уплотнения , всережимная
uифроваясиcreмадиarноcrиpoвания. При
изготовлении неподвижных чЗС1"СЙ двига­
теяя ШИРОКО~JlPименяюrcя КМ . Камера
сгорания ТРДДФ имеет термоизолирую­
шее покрьпие из керамического матери­
ала. Масса двигателя около 900кг. полиая
степень повышекия давления - 26. сте­
пень двухкоигурносги - 0,4.
На истребителе применен подфюзеляж­

ный воздухозаборник с криволинейной
нижней кромкой и прямоyroльными бо­
ковыми кромками, разделенный верти­
кальной перегородкой на два канала (для
подвода воздуха к каждому двигателю),
имеющий неподвижную верхнюю и от­
клоняемую нижнюю пекель.

Модульность конструкции EJ200опре­
деляет возможности дальнейшего его раз­
вития, xopo~ ремоитоприroдность и
эксплуатauиоинуютех.нолоrичноcrь. Сис­
тема управления двигателя - на цифро­
вой .основе - интегрирована в общую
системууправления самолетом. Запастоп­
пива В фюзеляжных баках около 4000 :КГ.
Предусмотрена установка подвесных ба­
ков: ОДИН под фюзеляжем емкостью 1500
л и два под крылом. Предусмотрена также
дозаправка топливом в полете.

Изготовленный по самой современной
технологии многоцелевой импульсно-до­
плеровский радар ЕСК-90 может рабо­
тать на всех режимах полета. По фирмен­
ным: данным, вызывающим большие со­
мнения, дальность обнаружения малых
целей (например, крылатых ракет), не
менее 185 хм.

Станция имеег программируемый про­
цессор сигналов, обеспечивающий быст­
рую смену режимов работы. Она принад­
лежит к третьему поколению радиолока­
ТОрОВ и создается на основе БРЛС .Блю
Виксенэ, разработанной в свое время для
самолета Бритиш Аэроспейс «Си Харри­
ер. FRS2. Станция имеет плоскую антен­
ную решетку С механическим сканирова­
нием по азимуту и оптимизирована, глав­
ным образом, для работы в режиме евоз­
дух-воздух• • БРЛ обеспечивает одновре­
менное сопровождение до 6 воздушных
целей. Требования к станции включают
возможность поражения воздушных це­
лей на всех ракурсах, В свободном про­
странстве и на фоне полстилаюшей по­
верхности, а также высокую помехозащи­
щенность в условиях npименения про­
тивником средств РЭП.
ИКсиcreмаРlRA1Екоюейнерноroпrnз

разрабатывается с ССИ1Ября 1992 г. кои­
сорциумом Евроферст в составе фирм
F1AR (Италия), Тори-ЕМI (Англия) и
Евротроника (Испания). Она должна ус­
танавливаться иа левом подфюзеляжном
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узле внешней подвески и предназначена

для обнаружения воздушных к наземных

целей. В режиме обнаружения и еопро­

вождения воздушных целей посредством

теnлопеленraции будет форм:иров:пься

изображение, близкое к радиолокацион­

ному, а в тепловизионном режиме, более

подходящем для работы по зем:ле,- мо­

нохромнаякартина, отображаемая наИЛС

или многофункциональном индикаторе

на приборной доске. Пparoтип системы,

проходящей наземные испытания, обес­

печивает дальность обнаружения ДО 9 хм

по самолетам: и около 6 хм по веproлeтaм:.
Имеется система оповещения о лазер.

НАМ облучении.

Электродистаицнонная система управ­

ления полетом - цифровая четырехка­

нальная адаптивная, не имеющая резерв­

ной механической проводки. Она обеспе­

чивает исхуcerвeнную устойчивостъ само­

л~,~~ноепилarnро~енапр~­

ельных режимах (имеются автоматы 33.­
щиты от выходана критические режимы),

ослабление воздействия порЫВОВ ветра и

высокую маневренность на установив­

шихся режимах. Под влиянием МИГ-29
для EF 2000 разрабо1ана система приведе­

ния самолета к горизонту или епаничес­

хая кнопка», как называют ее немцы (от­

лнчие от сМиГ... заключается в ТОМ, чro

кнопка включения: системы, расположен­

ная на РУС, покрашена не в белый, а В

зеленый цвет). На шлеме пилота смонти­

рована оптическая система С прицелом­

индикатором, обеспечивающая удобную

наводку на цель ур ЛSRAAМ. Оптика

стекла защнщает зрение от лазерною из­

лучения и вспышки ядерного взрыва.

Система связи многокрегио дуб.лирова­

на, На приборной доске установлены три

цветных многофункциональных дисплея

МFD, на один нз которых проецируется

географическая карта с местоположением

самолета и еro движением.

Летчик по их показаниям всеша знает

общую тактическую ситуацию, данные о

полете, состояние систем самолета, вклю­

чая силовую установку.

В сосгав БРЭО входит всережимная

подсистема обнаружения РЛС противни­

Ц а также устройства создания пассив­

ных и вкгивных ИК и радиопомех.

Система информадии широко исполь­

зует roлocoвые (речевые) команды, в Ч8С­

тности, на переключсние дисплеев. Рече­

вая система, работая В диалоroвои режи­

ме, на запрос летчика выдает информа­

цию об остатке топлива, дает оповещение

по бальшинсгву аварийных ситуаций,

сЕвpoфaйre~ имеет тринадцать точек

подвески: пять на фюэеляж:е и по четыре

ПОД крыоом. Оптимальная боевая нarpуз­

ка для воздушного боя: 4 управляемые

ракеты cpeднero радиуса действия типа

A}dRAДМподфюзеля:жеМД1IЯпоражения

целей за пределами вюуальной ВИДИЫОС­

ти и чc'Iырe или шecn. paкer малою ради­

уса 1ИпаAIМ-9 сСа.йдуиндер илиASRA­

АМ - под Iфыльями. Система ynpaв1lC­

нии оружием и подвеска в прющипе

универсальные: можетприменяться боль­

шинство изRcc1ных на западе ракет. При

необходимocrи иоryr употреблятьсЯ ра­

Xerbl во:щух-зеиля:, XOТJI В npинwmе ЕР

2000 ДJ1Я ataXназемныхцелейМалоприro­
ден. Упра.аление~orнeM полуавтоматичес­

кое: KOМllЪкrrepопределяетоmимальное

решение. а кнопху пуска нажимаетлer­

чик. На семи узлах внешней подвески

:возможнаподвес:кабо:мбобщейиа.есойдо

6500 кг. В корне крыла устанавливается

встроенная В фЮЗCJOO< 27-.... пушха.
Необходимоcrь выполнения обяза­

тeльcrвпо сЕврофaйreр}')в задaJDIыесра-
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ки и сложность решаемых технических

задач заставили ечетверкуе :вести работы

ШИРОКИМ фронтом: прaкrичecки ОДНОВ­

ременно построены: восемь экземпляров

машины(фирменноеобозначениеDA-l­
Da-8). Первые два - для петых испъпа­

кий . DA-3 - с новыми двиraтeляии EJ
200 будет испытываться фирмой Alenia .
DA-4 - двухместный вариaнr будer готов

к концу 1995 г, Основное назначение ­
отработка авионнки. DA-5, предназна­

ченный для отработки БРЛС, собирается

в Германии. DA-6 будетлетать в Испании

для отработкиинтеграциисистем самоле­

та и, в первую очередь, авионики.

В дальнейшем сборка серийных само­

летов будет осуществляться на четырех

линиях с темпом 7-10 истребителей в

месяц.

Вряд ли первый вылет какого-нибудь

другого самолета ожидали так ДО1ПО, как

вг зооо.

27 марта шеф-пилот фирмы DASA Пе­

тер Berep впервые поднял в воздух ЕР

2000 (фирменное обозначение DA-1) .
Сорокaruпимииyrnыйполетпрошелус­

пешно и показал, что ожидаемые летные

каракгеристнки сЕврафайтер», очевид­

но, бyдyr получены.

6 апреля летчик-испытатель концерна
Бритиш Аэроспейс КрисДжео в Бартоне

(Aнrnия - графство Лвнкашир} поднял

второй EF 2000, обозначенный DA-2.
Полет также прошел успешно. После ве­

сенней эйфорни насгулилирутинныебуд­

НИДОВОДО'DШX работ и практически сразу

появились трения между создателями

машины ПО вопросам орraнизации работ

и финансирования.

Не дожидаясь завершения лerныx ис­

nьпaннЙ, В конце 1995 г. CIp3Ны-yчacn<И­

цы консорциума планируют принять ре­

шение о серийном выпуске ЕР 2000, а

рабооы по постройке самолетов планиру­

ется начать В 1997 г. Oжиnaeтcя, 'по В 2000
roдy первые иCIp<бнтепн EF 2000 пос!у­

rurr на вооружение ВВС Великобритании

(всего 250 ..M011eroO) и Ипnии (всего

100), в 2001 г. - Испанни - (всего 87) и
в 2002 г. - Германни (всего 140). Ориен­

тировоLDWI цена ОДНОЙ машины 102,5
или. DM. хотя: вначале называли 133 млн.

иарох. В связи с уменьшением npoювод­

crвa ..Еврофайтеро~ - первоначально

предnoлaraлocь пОС1рОИТЬ 765 самолетов

- ра:щеление труда будет неизбежно пе-

"~

ресмагриватъся, чго крайне оroрчительно

для DASА, даля которой сохрашaercяс 33
до 24% . Естественно, грядет сокращение

квалифицироваюшх рабочих мест, тех

самых, ради которых Германия собствен­

но и поддержала npoeхг «Еврoфaйreра>...
Накрупнейших авиасалонах пocneдниx

пет идет откровенное соревнование рус­

ских истребителей с их зарубежи:ыми кап­

летами.

Многочисленные зрители и специалис­

ты все больше убеждаются. что сМиfи. и
сСухие. не только не хуже различных cF.,
НО во многом их превосзодяг.

В Фарнборо EF 2000 был представлен

ТОЛЬКО В статической экспозиции: для

ответственного летного показа он еще не

подготовлен. Дебют ЕР 2000 на военных

аэродромах ожидается практически од­

новременно с самолетом пятого покозе­

иия: Ло1СХИд F-22A. от его российского

аналога - по размерности EF 2000 наибо­

лее близок х самолету типа Миr-29 - EF
2000 отстает еще в большей степени. Ев­

роисзребитель не обладает сверхзвуковой

скоростью, его нельзя назвать малозамет­

иым самолетом, ОН не владеет сверхиа­

невренностъю, как новые российские са­

молеты...
В Берлине на авиасалоне llA-92 замес­

тигель генерального конструктора ОКЬ

имени Микояна Анa:roлий Белосвет на

вопрос, как он оцениваетсE:вpoфaйreрао,

ответил: сЕсли cpaвнивarьею, хахи:и он

будетв 2000 юду, сроссийсхими истреби­

телями: сеroдня:IПНИМИ. 1'0 blы праXDIЧес­

ки во всем выигрываем. Фax:rичecки ИС­

требитель устарел еще не родившись. А

ЧI'O У нас будer х 2000 I'OД)', доraдaтьcя не

трудно - мыведь ие зря получаем зар:пna­

1у и стоять на месте не будею .

И в подтверждение Э1ЯХ слов в Фарнбо­

ро мы увидели в полете новые МиГ-33 и

Су-35, которые пp:J1UJD{ государствеюlыe

иcnьmmия, и ведется их внедрение в

серийное производcrвo.

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ EF 2000:
Длина - 14,5 м, высота - 5,3 м, размах

11,6 м, масса пуcroro 9999кг, максималь­

ная В311етнзя масса - 21000 КГ. нормаль·

ная (номинальная) взлетная масса 18140
п, полезная нarpузха - 6500 кг.

Максимальиая скорость O<OOOO1n"..eтcIC"IBByer
М-2, взлстно-посадочнаядистанция: ­
500 м, перегрузки +9, -3.



ТРАМПЛИН

ЕвгеккА ружицкий
В.ктор ХАМОВ

Провив более полувека, Иван Павло­
вич Бр<П)'ХИн написал в своей автобиог­
рафии: СЯ родился 11 1903году вдеревне
Ящеры, Сунекого района Кировекой
области. Родители - крестьяне. В 12лет .
и окончил сельскую школу. До 1918 юда
жил и работал. деревне. В 1918 - 1919
гт. работал в продощеле Воскресенской
волости, а затеи в Упрелкоме (г.Но­
линек)...•

Отец Ивана Бра1)'ХИНЗ исходил Урал.
подрабатывая каменщиком. иван В не­
полные семнадцать лет тоже отбыл на
Урал. ТОЛЬКО приехал он в университет,
иа рабфак. r.Екатеринбурге. Лчерез три
roда креетъянский парень из Вятской
губернии стал обладателем права сна
поступление в одно из общих, либо
технических высших учебных заведений
вне очередне. из Екатеринбурга - в
Москву, срабочегофакувьтета-е- в МВ1У.
Заниматься:лишь учебой, правда, при­

шлось недолго, Начиная с третьего кур­
са, Иван Братухин уже на постоянной
работе • ЦАГИ.

в ЦАГИ Братухин ПОС1')'ПИЛ В экспе­
риментально-аэродинамический отдел
(ЗЛО), который возгяавлялодин из уче­
НИКОВ Н.Е.Жуковскоrо профессор
Б.И.Юрьев, предложивший и построив­
ший • 1909 - 1912 годах геликоптер,
или, как его позднее стали называть,

вертолет одновинтовой схемы с рулевым
ВИНТОМ. С этого времени началось их
творчесхое содружество, продлившееся

долгие годы, В ЦАГИ Юрьев создал
специальную геликошерную rpуппу, в

:которую вошли молодые инженеры ­
nионеры отечественною веРТОЛСТОС1ро­

еИЮl.

Молодой стажер попал в атмосферу
творчесхой обстановки. поиска HoBых
решений. Он crpeЫЮIся овладеть необ­
ходимыии знаниями, слушал ведymих

ученых ЦАГИ и caw Iblcrynan в печати
со craТЬRМИо ЦАГИ. в 1928-м в составе
rpуппы С1)'Денто. МВ1У Вратухин от-

правился в трехмесячную зарубежную
ХОМандировку на преддипломную прах­

тику для ознакомления с хонструкцией
автожиров, методами их расчетов и ре­

зультатами летных исnьrraний.

А гпавнсе - активно включился в
работу геликоптерной группы, npеобра­
эованной в 1928-ы в отдел особых КОН­
струкций (ООК). Именно так начинает­
ся проехзнрованне, а затем и постройка
первоroотечeeneниоroвертолетаЦАГИ­
1-ЭА {экспериментальный аппарат) ,
выполненного по одновинтовой схеме с
четырехлопастным несущиы ВИНТОМ,

приводимым от двух ротативных двига­

телей.

Реактивный хрynnций момент несу­
щего винта уравновешивался с помощью

четырех рулевых винтов, установленных

попарно в носовой и хвостовой частях
ферменнош фюзеляжа, На ЭТОМ верто­
лете, ПОС1рОЙХОЙ которого руководил и
на котором летал А.Череыухин. в 1932 г.
были достигнуты высокие летные харак­
теристикм, в том числе высота 60S к.
Эrи результаты в течение инетих лет
оставались недостижнмымн для зару­

бежных Вертолетов.

окончив ВУЗ. МОЛОДОЙ инженер-аэро­
механих в том:же roдy поступил в аспи­

paкrypy Московского ввивциониого ин­
ститута, тольхо что стпочковавшегося от

МВ1У. И вновь проделжил учебу без
отрыва ОТ промзводства, то есть от учас­

ТИЯ в создании первого отечественного

геликопгера ЦАГИ-1-ЗА.

Ках всякое новое дело, отечественное
вертолетостроение давалось очень не­

леrxо. ЦАГИ-I-ЭА начал летать, но не­
редко лоиался при посадхе. а однажды,

достиrиyв .ысоты • 605 м (при офици­
альном МИроВОМ рекорде 18М). перешел
в неуnpавляеиое падение. подобно :кле­
новому лиcry. ДлII пилота это едва не
захонЧИ1IОСЬ tpareдиеЙ. Лишь перед са­
мой землей ему удалось вновь овладеть
машиной.

Одной из проблеи нового летагельио­
ro аппарата был несущий винт ежест­
ХОЬ конструкции. Машина не обладала
необходимой устойчивостью. ГлавНЫЙ
конструктор поха еще трудно управляе­

мого создания и ero бессменный летчик­
испьrraтeль Алексей Михайлович Чере­
мухин (ингереснейший человек и спе­
циалист, полный Георгиевский кавалер,
впоследствии профессор, заместитель
генерального конструктора АН.1'упQЛе­
ва) замечал, что в полете ОН, хах на
острие иroлxи. И вот 'IYI' предстояло
схазать свое слово молодому ХОПС1рух­

тору. Несущий винт по предложению
Братухина стал коибинированкым: три
.шарнирно подвешенных лопасти боль­
шоro диаметра СОЗдавали необходимую
подъемную силу. а три лопасти меньше­

1'0 диаметра, которые жестко крепились

к валу винта, обеспечивали управление
вертолетои.

Испытания показали значительное
повышение устойчивости модернизиро­
ванной ХОНС1Рухции, получившей на­
звание ЦАГИ-5-ЭА. Признанием твор­
ческого вклада конструктора стало на­

значение ero руководителем бри:raдыв.
отдела особых хонструхций (ООК
ЦАГИ), которой было поручено проех­
тирование вертолетов. Чтобы понять
значимость этого выдвижения, налом­

НИМ, что В бриraде сд.. проек:rиpoваиием
автожиров занимались такие известные

конструзторы, какН.И.Како., В.А.Куз­
нецов и Н.К.Стри>сиисхиЙ. В ООКдеЙ·
стаовала бригада аэродинамики, кото­
рую всзгпавлял МЛ.Миль.
Трехлетние испытания модернизиро­

ванной конструкции - цлrИ-5-ЗЛ ­
дали бесценную информацию об основ­
ныхрежимах работы: НОВОГО летательно­
го аппарата, обобщение которой стало
важнейшик вкладом в теорию и пракгн­
ку вертолетостроения.

А в бригаде сЕ. по идеям ее руховоди­
теля уже шла разработка проекта двух­
местного вертолета ЦАГИ-l1-ЭА при­
нципиально НОВОЙ схемы. Винтокрыла­
ии назвал подобные аппараты Нихолзй
Ильич Камов. В конструкции Был рев­
лизсван npинцип рационального соче­

тания несущеro витаи х:рыла. Несущий
винт обеспечивал вертихальный взлет и
посадку. а также полеты на малых скс­

ростах, Крыло. имеющее гораздо более
высокое, чем несущий винт аэродина­
мическое качество. должно Былo созда­
вать большую часть подъемной силы на
режимах поступательноге полета.

для СОЗдания тяги при поступетел....
нсм полете испольэовались два винта на

концах крылв (схема, предложенная ра­
иее академиком В.Н.Юрьевыи).Но при­
нципнвльно новыи вданнои случае яви­

лось сочетание этой схемы с крЫЛОМ. во
время внсения эти винты, создавая на­

правленные вперед и назад силы, пари­

ровали реактивный крyrящий момент
несущеro ВИКf3. а при поступательном

- создавали необходимую силу пти.
Машина оснащалась ИИ:ЛОРТНЫ:Ы дви­

гателем ВЫСОХОЙ мощности. Почти все в
ЭТОМ проепе БЬD10 ново и не06:ычно.
Специалисты и нынe yrвeрхц.ЗIOТ. что
проехт ЦАГИ-11-ЭА наиноro опередил
свое время.
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Однако судьба нового всегда сложна, а

порой и драматична. В реальной кон­

crpухции машинырасчеты проехта не во

всем оправдались. По ряду причин до­

водка аппарата не состоялась. Позже

машина под руководством Юрьева была

переделана в вертолет. Но и эта модер­

низация не спасла ее, теперь уже в связи

с началом Великой Отечественной во­

йны.

в начале 1940 года по инициативе и

под руководством Юрьева опытное вер­

толегное конструкторское бюро созда­

ется в Московском авиационном инети­

туте. Ero основное ядро составляли 00­
трудники ООКЦЛГИ. ВСкоре ОКБМАИ

возглавил Братухии.

В короткие сроки там БШ! разработан

проехг двухвинтового вертолета попе­

речной схемы .Омега.. . Его рассмотрели

и утвердили в июле 1940 года. это двух­

местный вертолет с двумя двигателями,

располагавшимвся на концах ферм, к

которым крепились шарннрно подве­

шенные ВИНТЫ с металпическимилспвс­

гями. Созданный в УСЛОВИЯХ войны,

коша институт и ОКБ были вынуждены

эвакуироваться в Алма-Ату, затем вновь

возвратиться в Москву, вертолет вполне

удовлетворительно заявил о себе на 33­

водских испытаниях. Модифицирован­

ная конструкция ..Омега-Пэ вобрала в

себя ряд новых решений. Этот вертолет

принял участие в Тymинсхо:м авиацион­

ном параде 1946 года.

Встал вопрос О пракгическом приме­

нении новых машин. ОКБ, которое воз­

гпавлял Братухин. было поручено со­

эдатъ на базе сОмеrи-11» вертолеты для

коррек:rировхи артиллерийского огня.

Новый летательный аппарат, оснащен­

ный двумя поршневыми двигателями

Пра1Т-УИТНИ Р-985 , получил обозначе­

ние г-з и стал первым отечественным

вертолетом, запущенным в серийное

производство и поступившим В армию .

(Построено 13 экземпляров для озна­

комления пилотов) .

за эти работы в 1945 году Братухин и

Юрьев были удостоены Государствен­

ной премии, а группа сотрудников ОКЕ

награждена орденами .

Выход новой машины на серийное

производство 00 всей остротой поставил

вопрос о разработкеотечественногодвн­

гагедя специально для вертолета. Под

руководством Александра Георгиевича

Ивченко он был создан. На его базе

конструкция модернизируется и полу­

чаетобозначениеГ-4. Она также выпус­

калась небольшой серией, в четыре ма­

шины. На Г-4 была впервые в нашей

стране продемонстрирована возможность

горизонтального полета вертолета при

отказе одного двигателя и прсведены

всесторонние испытания с посадками

на режиме авторотации с выключением

обоих двигателей .

По разработхаы ОКЬ Братухина были

построены также опытные экземпляры

шестиместного пассажирского вертоле­

та Б-5, его санитарной модификации Б­

9 и вертолет - артиллерийский коррек­

тировщик Б-1О.

Последней модификацией этой ив­

шниы стал вертолет связи Б-Н . Цифра

оказалась печально символической, ибо
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завершила одиннадцатилетнюю историю

ОКБ МАИ, преобразованного в 1948
году в окь-з Министерства авнацион­

ной проиышленностн во главе с теперь

уже главным конструктором Братухи­

иым . К сожалению, катастрофа из-за

rpубого производственного дефекта ли­

шила «шинналцатыйэ будущего . И хоп

машину заявили на КОНКУРС. судьба ОКЬ­

3 была предрешена: в 1951 году оно

прекратилс свое существование.

Итоги работы Братухина просто не­

объятны: перспехтивное проекгирова­

нне новых типов ЛА, вертолетов-само­

летов, вертолетов с реактивным КОМ­

_прессорным приведем (Юрьев оценк..1

результаты исследований как исключи­

тельные), раскрытие перспеклив маши­

нам с большими скоростями И грузо­

подъемностью; различным схемам вер­

толетов-самолетов с двумя, четырьмя и

даже шестью СООСНЫ:МИ винтами на по­

воротном крыле, а также схемам с двумя

поворотными крыльями, расположен-

ныкн тандемом с установленными на

них винтами (намного позже подобные

схемы исследовалисъ в США и ФРГ}...
Известную книгу БРЗ1)'ХИна ..Проекгм-,

рование конструхций вертслетовь Ка­

нов назвал первой в мировой литерагу­

ре , где систематизирована и наУ'ШО обо­

снована методика выбора основных па­

ранетров И алементов конструкции вер­

толетов.

С тех пор минуло более четырех деся­

тилетнй, Вертолетов конструкции Бра­

n'DOfa уже нет. Но забьпь их - значит

забыть тот трамплин, с которого сделала

прыжок отечественная винтокрылая ави­

ацхя.

НА вою.

н.п.ЬptJm>7:llН 11..иm'ШК-uйtыmamиь к.н.по­

HO.Jlapt4 .

Верmoлеm «Омега»,

lJepmOJlemT-4.
1kpnюлtm Б-ll. nOGllедНRJl .Jtошuна Ьpoтyxuнo-



41-я МЕЖДУНАРОДНАЯ

АВИАКОСМИЧЕСКАЯ

ВЫСТАВКА LE BOURGET

41 ' SALON
III'ШIIWIOIW.
ОЕ PARIS

Le Bourget 11 аи 18 juln 1995

Предстоящая, 41-я по счету, Авиакосмическая выставка от­

кроет свои двери в воскресенье 11 июня и закончится 18 июня

1995 года. Уже сейчас о своем желании участвовать в ней

заявили более 1 390 фирм из 35 стран мира, забронировано 71
тыс. кв. м. стендов. 383 шале общей площадью 30 тыс. кв. м.

Будет показано более 200 летвтельныхаппаратов.

Несомненным подтверждением ведущей роли выставки LE
BOURGEТ в мире авиакосмической промышленности станет

представительность национальных павильонов США, Великобритании: Канады , Германии ,

Италии , Японии , Бельгии, СНГ, Швейцарии , Израиля , Голландии, Норвегии, Швеции. ЮАР,

КИтая, Польши, Чехии, Австрии . Впечатляющий ансамбль создают космические фирмы ESA,
CNES, ARIANESPASE, группирующиеся вокруг макета 1:1 ракеты -Ариан 5-. Россия также

собираетсяучастаовать в « космическом секторе- выставки.

' Сейчас рано еще говорить о том, какие открытия и разработки в оборудованииэкспоненты

собираютсяпоказать на выставке. Однако можно одноэначноутверждать, что представляемые

на авиакосмическом салоне новые летательные аппараты (у нас уже есть уверенность в их

, участии) несомненно сделают 41-ю LE BOURGEТ крупнейшим событием года и , пожалуй, самой

значительной выставкой за время ее проведения .

Среди эаявленных и впервые показываемых можно назвать:

-БЕЛУГА-, EUROFIGHTER 2000, BOEING 777, Х 31, V 22 , БЕРИЕВ 200 , БЕРИЕВ 103. Су 29ЛЛ,

су 32FN, су 35, Ан 38, GRIPPEN, EUROCOPTER, ЕС 135, МиГ АТ, МиГ 29М , CITATION Х, СП ,

Ту 334, Як 130УТС.

Помимо этих самолетов, в ЮЖНОЙ части выставки пройдет статический покаэ летательных

аппаратов, представляющихобщую авиацию, где также ожидается ряд новинок. Каждый день

будут показательные полеты с участием, например, AIRBUS, RAFALE, MIRAGE 2000, F16,
HARRIER, TORNADO и др .

В статическом показе «под командованием- US AIR FORCE и ААМУ будут демонстрироваться

порядка 25 типов самолетов и вертолетов американского производства военного нвзначения .

Dakota Air Lеgепd собирается представить ставшие историей , такие известные самолеты, как

В25 MITCHEL, Р51 MUSTANG, Р40 ...
На территории выставки Музей Воздухоплавания развернет СВОЮ экспозицию во главе с

-Конкордом- , открытую профессионалам и широкой публике.

Помимо традиционного дня проведения конференции на тему авиакосмической медицины, в

рамках выставки с 12 по 16 пройдет ряд коллоквиумов , посвященных азрокосмической

промышленности :

- требования к авиации И космической технике в ХХI веке;

- соревновательность и регламентация ;

- авионика (навигация и коммуникации) ;

- вертолеты (новые рынки, перспективы) ;

- человеческие ошибки и безопасность в воздухе .

Значительность выставке приносит не только известность и количество экспонентов , но и

дставительность и уровень посетителей. О подлинно международном характере LE BOURGEТ
С8идетельствуеттот.факт, что в 1993 году на выставке побывали профессиональные посетители

из 138 стран мира.

По вопросам посещения выставки Вы можете обращаться в представительство Комитета

по рекламе французских профессиональных выставок за границей, -Промосалон_ в Москве .

Тел . 237-87-55, ФАКС. 237 -87-26. , '
31



РЕКЛАМ А

-ДВИдГдММд>> ПРЕДЛАГАЕТ
ДОЗТ.двиага......а. - официальныI\ ДIIстрибьютор австрийской фир­

...ы -Бомбардир-Ротакс» npeдпагает авиационные двигатели ...ош­
ностьо ОТ 30 до 100 л . С . , запасные части н ко...ллектующие к ним .

Мы оёеспечвваеы гарантийное и

noслегарантийное обслухивание.

Наш контвпный телефон (095) 158-31-23.
ФАКС (095) 158-65-73

Адрес для переписки : 125057. Мo<xsa, а/я 51.

ИЗДАТЕЛЬСТВО «Р. МАЖОР» ПРЕДЛАГАЕТ:

~~~ I

~'i'-~\
Предлагаем широкий выбор модс­

лей авиационной , боевой и тран­

спортной техники, военно-истори­

ческой миниатюры, воеино-гехии­

ческой литературы н модельных ак­

сессуаров. Высылаеw каталог моде­

лей .

Наши адреса : 101000. Москва,

Центр , Новая Плошвль, 3/4. Поли­
технический ).()'хй. ПОД'Ьс:ЗД М 1;

ул. Советекоя аринн, д.2 . Музей

вооружен ных СНЛ.

для оптовых покупателей:

тел. (095) 203-46 -85
факс (095) 257-80-31 .

«КРЬШЬЯ юдины­

В

ДАЛЬНЕМ ЗАРУБЕЖЬЕ

Распространением журнала

.КрЫЛЬЯ Родины. в эарубе:жных

странах эанииается Акционерное

общество .Международная книга»

через своих контрагентов в соот­

ветствующих странах. Адресафирм­

агентов АО .МеJПНига> Вы може­

те узнать у нас в редакции иди вАО

.Международная внигаь,

117049. Россия. Москва, Боль­
шая Якиманка, 39.
Факс: (095) 238-46-34.

1. И. Белрешинов. •Штурмовик ОКБ П . О.

Сухого Су·25,. .

книга содержит подробнейший магериал о

штурмовикеСу-2s (подробноеrexническоеоnиса­

ние, моаификации, вооружение). Выполнена в

форме ияяюстрироеанного альбома (160 фотогра­

ФИЙ. чертежи , 20вариamoв окраски самолета) на

мелованной бумаге в твердом nepeплете. объем

248crp. Цена книги, включая почтовые расходы,

50000 ~.

Готовятся к Bьmyacy в .:3о.'JarоЙ Серию:

тел; (095) 238-49-67 , телекс :

411160 .
Индекс издания: 70450. Перио­

дичность на гол: 12 номеров.

Цена на 1995 год, включая стои­

МОСТЬ авиадоставки, 64,0 ам. ДОМ " ,

... В МОСКВЕ
Номера журналов за 1993 год

(кроме N.!2 и N.!3), а также все

номера за 1994-й и 1995-й мож­

но купить:

В редакции нашего журнала:

Новорязанская ул . , д . 26 , 3-й

этаж (будние дни с 10.00 до

18.00). Оптовая цена журнала

за 1995 г. в редакции - 5000
руб. за ЭКЭ. Приглашаем орга­

низации и частных ЛИЦ, заин­

тересованных в распростране­

нии журнала.

В Доме военной книги: ул. Садо­

во-Спасская, 3. тел. 208-44-40.
В магазине .Хобби-Центр•. Но­

вая площадь. Политехнический

музей, подъезд N2 1.
В Музее Вооруженных Сил, ул.

Советской Армии, д. 2.
По адресу: Красноармейская ул. ,

д. 2 (рядом с Центральным ЛОМОМ

авиации и космонавтики). Там же

- сборные модели самолетов и

военной техники. тел. 214-56-80.

... и в САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ

в Доме военной книги на Невс ­

ком проспекте, 20.
Там же - другая литература по

2. И. БсдрСТДИНОВ. сУдарllЫЙ самолет оКБ П.

О . Сухого Су- l00 (г-4) •.
Книга будет выполнена в форме иллюстриро­

ванного альбома с большим объемом ранее неиз­

вествой информации исторического и техвичес­

КОГО херактера (июнь-июль 1995 г.).

З . В. Ф. Негавзвв, Р . В . Н....квв, И. Беарет­

JDlНOB. -Ракета-нсситель.Протон_.

ИнформацияО стартовыхкомплексах, выводи­

мых на орбитусистемах, чертежи, рисунки, срав­

ненне с зарубежными анайогами, данные о всех

авнацнн, пластмассовыемодели са­

ыолетов и военной техники.

Для оптовых покупателей тел. :

(8-812) 528-74-75.

.ГAJIС-S. - для ВСЕХ

АО 'ИР"YJ'CКое аваационное про­
изводствевное объединение. пред­

лагает креалиэации во втором ввар­

тале 1995 года серийно изготавяв­

ваеиый иотодельтаплан .ГАЛС-5• .
.ГАЛС-5. - двухместный лета­

тельный аппарат, способный под­

пять в воздух пилота, пассажира и

дополнительный груз. Он предна­

значен для выполнения полетов

различного назначения: развлека­

тельные , спортивные, учебно-тре­

нировочные, для перевозки людей

и грузов, сельскохозяйственных
работ, кино- И фотосъемки, патру­

лирования, спасательных и десан­

тных операций и пр. МДП .ГАЛС­

5. прост ПО конструкции,удобен и

безопасен в эксплуатации, осна­

щеп радиосвязным устройством,

навигационным оборудованием ' и

купольной системой спасенияэки­

пажа, парашютом: (комплектуется

по заказу потребителя).

Форма оплаты - любая. Предоп-

лата - 100 %. -
С предложениями и заявками об­

ращаться по адресу: Россия, 664020,
г. Иркутск, ул. Новаторов, 3, АО

.сИАПО., отдел маркетинга и сбы­

та. Тел, 42-05-19, факс 42-15-35,
телетайп .ГРОМ. 231121.

пусках и Т . д'

Если Вы хотите стать владельцем книг

..Золотой серии» , п редлагаем Вам стать на­

ШИМ полписчиком . Заполните и от п равьте

подписной тал он или квитанцию об оплате

(по самолету Су-25) по адресу: 109507. Мос­
ква, а/я 38д,1Я .P-МажОР'" Оплату пронэво­

дин. насчет N! 477161 в .КООПТОРГПРЕД­

БлНКЕ. кор/счет 161454 в РКЦ-2 по г.

Москве, МФО 201779 уч . М6 (для переВОДО8

по Москве) .

...

я хочу приобрести следующие книги :

Cy- l ОО ([-4) (шт.}

Су- 26 (шт.)

Ракета СС-20 (шт.)

F-l17 (шг.}

. Ракета-носитель

«Протон» (шт.)

•
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ПОДПИСНОЙ ТАЛОН

Вышлите мне- прайс-лист на момент ЛОС1УЛления ЭТИХ книг в продажу.

Мой адрес: ~ _

___________-'-- т.л. _



Читай те в ближайших номерах

журнала : Истреби тель СААБ -Дра­

кен- .

Фото В. Романа
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