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Денис Виноградов
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начинала бизнес в Украине, з а н и 

маясь грузоперевозками на тол ь ко

ещё зарождающемся рынке н а п ро 

старах бывшего Советского Союз а .

С развалом огромной страны и на

чавш ейся политической н ес т а 

бильностью в 1993 году бизнес стал

перебираться в Москву . Так р одил 

ся « Атл а н т- Со ю з» , вобравш и й в

свое название имя украинской ко м 

п а н и и - «Атл а нт» и « С о ю з» - ол и 

цетворение неразрывности с вязе й

России, Украины и других б ы в ш их

республик некогда великой де ржа 

вы . Пятнадцать лет назад впе р в ы е

со взлетно-посадочной пол о с ы

аэродрома взмыл в небо самол ет с

логотипом а виакомпании «Атл а н т 

Союз » . С тех пор не и зменно ежед

невно и ежечасно где-то в злета ет

лайнер с логотипом «Атл а нт-С оюз»,

доставляя свои х па ссажиров и гру

зы в различные точки з емно г о

шара. История нашей ко м п а н и и

тесно с в я з а н а с российско й столи 

цей . Б и з н е с успешно разв и в а л с я,

и Компания стал а привлекать вн и 

мание ряда, как сегодня го в о р я т,

олигархически х структур, жел а ю 

щих стать а к ц и о н е р а м и «Атл а нт- Со 

юза » . Н о основатели компани и , по

многу лет отдавш ие делу служе н ия

Отечеству, решили иначе . К 1999
году стало ясно, что без сущест в е н 

ной государственной п о пдерж н и

/
:/

вано группой офицеров запаса во

енно-воздушных сил задолго до

даты официального регистрации .

Ещё до 1993 года авиакомпания

L -y '

8 июня 2008 года авиакомпания

Правительства Москвы «Атл а н т 

Союз » отмеч а ет своё 15 -летие. Со

здание компании было иницииро-

«Крылья Родины» 6.2008
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д ал ь н е й ш е е развитие компании

стан ет затруднительным. Москва

был а, есть и будет основным финан

со в о -дел о в ы м центром России. Ру

ко водст в о компании искало акцио

н е р а - п а рт н е р а , мыслящего и дей

ствующе го государственными инте

ресам и , но в тоже время понимаю

ще го и поддерживающего перспек

ти в н ы е проекты, ставящего в о гла

ву дол г о с р о ч н о е развитие бизне

са. Та к о го партнера компания при

обрел а в лице Правительства Мос

к в ы. В 1999 году «Атлант-Союз»

ста л оф и ц и а л ь н ы м перевозчиком

П р а в и т е л ь с тв а Москвы, получив

право на использование всех офи

циал ь н ы х символов столицы Рос

с ии н а бортах авиалайнеров. Для

а виа ко м п а н и и «Атлант-Союз» это

стал о своего рода экзаменом на

зрел о ст ь . Однако св оей работой

а ви а к о м п ания подтвердила, что

че сть иметь н а своих бортах рега

л и и р о с с и й с к о й столицы она заслу

жил а по праву. Тысячи пассажиров

ежед н е в н о пользуются услугами

«Атл а н т - С о ю з а » , отправляясь в

р а з л и ч н ы е города ближнего и

дальнего зарубежья или прилетая

в столицу России. В интересах сто

лицы сегодня компания выполня

ет специальные миссии не только

по перевозке официальных деле

гаций, мировых знаменитостей,

звезд шоу-бизнеса, но и доставля

ет в Россию национальные релик

вии и святыни. Так, в 2005 году са

молетом авиакомпании «Атлант

Союз» в Москву был доставлен

прах генерала Деникина, а летом

2006 года миллионы россиян смог

ли увидеть мощи святого Иоанна

Крестителя, которые были приве

зены из Черногории специальным

рейсом авиакомпании «Атлант

Союз». Авиакомпания была первой

из гражданских авиаперевозчиков,

кто откликнулся на обращение вы

везти российских граждан из зоны

конфликта в Ливане - уже через

три часа первый Ил-86 авиакомпа

нии взял курс на Ближний Восток.

Авиакомпания ежегодно обес

печивает программу Правительства

Москвы по доставке малообеспе

ченных детей из столицы в здрав

ницы России и зарубежья. Высокий

авторитет авиакомпании подтвер

ждается не только опросами среди

пассажиров. В течение последних

нескольких лет авиакомпания «Ат

лант-Союз» является обладателем

престижнейшей национальной пре

мии «Крылья России». Эта награда 
признание достижений авиа компа

нии не только на внутрироссийском,

но и на международном рынке.

ПЕРВЫМ ДЕЛОМ ГРУЗЫ

История компании - это исто

рия развития отечественной авиа

ционной индустрии на современ

ном этапе. С 1993 года авиакомпа

ния «Атлант-Союз» активн ый учас

тник гуманитарных и миротворчес

ких миссий ООН. Почти 30 самоле

тов Ил-76 авиакомпании одновре

менно участвовали в данной рабо

те. Были созданы мобильные базы

в различных частях Африканского

континента, где по несколько ме

сяцев самолеты выполняли рабо

ты. Пик этой деятельности пришел

ся на 94-95 года ХХ века. Затем

компания начала активно работать

(i.2008 «Крылья Ролиныв
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на рынке доставки то в а р о в народ

ного потребления. в 1995 году

было создано представительство

авиакомпании в ОАЭ, а уже в 1996
году авиакомпания «Атлант-Союз»

была названа крупнейшим грузо

вым оператором аэропорта Шар

джа. П араллельно с этим направ

лени ем начали выполнять поле

ты в I{итай и страны Юго-Восточ

но й Азии.

За годы работы грузовые само

леты авиакомпании не раз достав

ляли в пострадавшие от стихии

районы медикаменты и продо

вольствие, спасая миллионы жиз

н ей п о всему миру. Авиалайнеры

«Атла н т - С о ю з а» выполняли мис

сии и в суровой Антарктиде, обес

печивая всем необходимым наши х

полярников, тем самым подтвер

ждая свое присутствие на всех

континентах З е м л и.

ПАССАЖИ РСКИ Е ПЕРЕВОЗ КИ

Поворотным моментом для «Ат

лант-Союза » стал 2005 год, когда

было принято решение о реструк

туризации бизнеса компании и ак 

тивной экспансии на рынок пасса

жирски х п еревозок. В 2005-2006
годах парк пассажирских авиалай

неров был существенно дополнен.

На конец 2006 года авиакомпания

эксплуати ровала 8 Ил-86, 4 Ту-154

и 2 Боинг-737-300. «Атл а нт- С о юз»

параллельно развивает как чартер

ные пассажирские перевозки, так

и регулярные. В области чартер

ных пассажирских перевозок авиа

компания продемонстрировала

высочайшую динамику роста. В

2005 году ре йсы выполнялись

лишь по 8 направлениям, а к 2008
году воздушные суда авиакомпании

выполняют чартерные рейсы на

регулярной основе по 30 маршру

там . Хургада и Шарм-эль-Шейх, Ан

талия иДаламан, Варна и Бургас

(Болгария), Мальта и Тиват, Барсе

лона и Пальма-де-Майорка и еще

десятки аэропортов стали для ком

пан ии такими же родными как ба 

зовый аэропорт Внуково .

Делая ставку на развитие па с

с аж и р с к и х перевозок, авиакомпа

ния не остановилась на достигну

том . В целях дальнейшего расши

рения маршрутной сети и полно

го удовлетворения потребностей

за казчиков ав иакомпания раз ме

стила заказ на 4 самолёта Боинг

737-800 NG. 23 августа 2007 года

в рамках Международного авиа

ционно-ко смического салона

авиакомпания « Атл а н т- С о ю з» и

компания «Боинг» объявили о дан-

ной сделке. Боинг 737 Next
Generation - самые технолог и ч е с 

ки совершенные ла йнеры среди

современных узкофюзеляжн ы х са

молетов. Благодаря своим хо р о 

шим э кономическим показател я м ,

самолёты Боинг 737-800 NG по

зволят существенно повыс ит ь эф

фективность бизнеса .

Реализуя стратегию раз в и т и я

регуляр ны х перево зок , в 200 7
году авиакомпания начала в ы п ол 

нение полётов по направле н и ю

Москва-Минск, а в 2008 году от

крыла рейс Москва-Псков. От к р ы 

тие линии Москва-Минск ста л о

первым шагом в практическо й ре 

ализации проекта региональ н ы х

(местн ы х ) перевозок . А в и а к о м п а 

ния « Атл а н т - С о ю з» явл яетс я г о 

ловным разработчиком Мос ко в с 

кой Городской целево й п ро г р а м 

мы возрождения р егиональ н ы х

перевозок. На сегодняшн и й де н ь

мощнейшая система регионал ь н ы х

перевозок пришла в упадок, н е

с мотря на это условия и уро в е н ь

жиз н и н а с е л е ни я , це лост н о ст ь

страны, с в о б о д а эконо миче с к о й

деятельн ости и к онкуренци и , с в о 

бодно е перемещени е товаро в и

услуг н а ходятся в прямой за в и с и 

мости о т устойчиво го раз в и т и я

сети региональны х маршруто в Ро с-

« Крылья Родины » 6.2008
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сии. Дл я выхода на рынок местных

(ре г и о н а л ь н ы х ) пере возок «Ат

ла н т - С о ю з » з аключил контракт на

при о б ре те н и е 15 тридцатиместных

с а мол ~т о в бразильского про из

в одства Е т Ь га е г - 1 2 0 . В 2008 году

а ви ак о м п а н и я планирует начать

пол ет ы в Белгород, Липецк, Брест,

Грод н о , Киров, Нижний Новгород,

Сар ат о в , Калугу, Петрозаводск,

Ри гу , Воронеж, Ульяновск, Нижне

к ам с к . Череповец, Чебоксары, Ка

з а н ь , Альметьевск, Вильнюс, Орел,

С мо л е н с к , Харьков, Брянск, Там

бов . П е нзу , Таллинн, Иваново, Во

логду, С а р а н с к , Курск. На данный

м ом е н т авиакомпания осуществля

ет п о эта п н ы й ввоз воздушных су

дов в РФ и введение их в коммер

че с кую эксплуатацию .

Р е ст ру кту р и з а ц и я деятельности

поз в о л и л а компании существенно

увел и ч и ть темпы роста по всем по

казател я м . По итогам 2005 года авиа

компа н и я «Атлант-Союз» п е р е в е з 

л а 469 тысяч пассажиров. По ито

гам 2007 года данный показатель

вырос более чем в 3 раза и соста

вил 1 миллион 671 тысяч 430 пас

сажи р о в . Два года подряд по дан

н ы м Тр а н с п о р т н о й К л и р и н г о в о й

Палат ы авиакомпания становится

л иде р о м рынка чартерных между

н а родн ы х перево зок.

(j.2008 « Крылья Родины»

ДОБРО ПОЖАЛОВАТЬ НА БОРТ

Сегодня мы п р едл а г а е м авиа

путешественникам разнообразные

маршруты. Немаловажным факто

ром для успешной деятельности

компании является тесное сотруд

ничество с современным и дина

мично развивающимся аэропортом

Москвы Внуково. «Атлант-Союз»

является базовой авиакомпанией

для аэропорта. Для того, чтобы

ваш перелет прошел в приятной и

доброжелательной обстановке,

сотни сотрудников авиакомп ании

готовят рейс еще задолго до того,

как вы, уважаемые пассажиры,

займете свои места в самолете.

Пассажир, его безопасность и ком

форт - вот главные ориентиры в

деятельности авиакомпании «Ат

лант-Союз». Наша приоритетная

задача - создание максимально

комфортных условий для пассажи

ров во время всего полета .

Во время полета вы сможете

приятно провести время за чтени

ем нашего бортового журнала и

свежей прессы. Пассажирам ре й 

сов авиакомпании «Атлант-Союз»

предлагается разнообразное меню

бортового питания, кофе, чай, п р о 

хладительные напитки высоко го

качества, прошедшие строгий кон

троль в специальных лаборатори-

ях цеха бортпитания. На борту са 

молета нашей авиакомпании вы бу

дете чувствовать себя комфортно!

Достойный сервис сделает даже

продолжительный полет для вас

легким и приятным.

В рамках стратегии модерниза

ции парка воздушных судов авиа

компания «Атлант-Союз» объявля

ет о начале вывода из эксплуата

ции воздушных судов И л - 8 б .

На сегодняшний день авиаком

пания Правительства Москвы «Ат

лант-Союз» является крупнейшим

эксплуатантом воздушных судов

Ил-8б. Согласно свидетельству эк

сплуатанта воздушных судов на

01.05.08. в парке авиакомпании

работает восемь самолетов данной

модификации. Самолет Ил-8б яв

ляется первым серийным советс

ким широкофюзеляжнымсамолё

том. За годы эксплуатации Ил-8б

зарекомендовал себя как один из

самых надежных широкофюзеляж

ных самолетов в мире. На се год

няшний день самолет востребован

на рынке массового выездного ту

ризма (чартерные программы), в

частности на египетском и турец

ком направлениях.Однако, несоот

ветствие воздушного судна по по

казателям шума и эмиссии на мест

ности ограничивают географию



применения самолета .

Реализуя стратегию модерниза

ции парка воздушных судов, авиа

компания приступает к поэтапному

выводу из эксплуатации воздуш 

ных судов Ил -86. Первые три са

молета «Атлант-Союз» выведет из

парка в феврале-марте 2009 года.

«йы выводим первые самоле

ты Ил-86 из э кс п луата ц и и в « н и з

кий » сезон, что не отразится на вы 

полнении обязательств перед на 

шим и постоянными партнерами и

не создаст дефицита провозн ых

емкостей на традиционном для Ил

86 зимнем направлении в Египет»,

- сказал первый заместитель гене

рального директора авиакомпании

по стратегическому управлению и

планированию Андрей Кожанов, 
«Дл я н а с египетски й р ы нок явл я

ется стратегически важным, и мы

приложим все усилия для удержа 

ния завоеванны х позици й » .

Несмотря на продление поле 

тов воздушны х судов Ил-86 в Еги

пет до 2009 года, авиакомпания с

о п ереже н и ем приступает к с о гл а 

сованн ому с российски ми и египет

ски ми ави ац ио нны м и властям и

п рог р а мм е м оде р ни з а ц и и п а р к а.

Конечной целью програм мы мо

дернизации парка самолетов «Ат-

лант-Союз» является создание мо

нопарка из 12-15 Боинг-737-800 к

2011 году.

В рамках подписанных контрак

тов «Атл а нт- Союз» получает в экс

плуатацию 6 воздушных судов Бо

инг-7З7-800. Согласно заключен

ным соглашениям, первое воздуш

ное судно пополнит парк уже в ок

тябре 2008 года, три воздушных суд

на поступят в эксплуатацию в нояб 

ре 2008 года и два - в январе 2009
года. Все воздушные суда - 2000
2002гг выпуска. Кроме того, согла

шение предусматривает опцион на

приобретение еще 5-7 самолетов

этого типа (из них два новых).

С учетом ранее заключенного

контракта с компанией Боинг на по

ставку в 2010-11 годах новых Боинг

737 NG, «Атл а нт - Сою з» намеревае т

ся стать крупнейшим э к с плуата нтом

данны х воздушны х судов в России .

« П о п ол н е н и е п арка воздушны х

судов авиакомпании современны

ми и эффективными Боинг-737-800

по зволит укр епить позиции авиа

компании на рынк е и предложить

нашим партнер ам новые возмож

ности для реализации и х а мб ици

озны х планов », - сказал первый за

меститель генерал ьного дире ктора

авиакомпани и по стратегическому

управлению и планированию Анд

рей Кожанов, - « С ег од н я мы дел а 

ем ставку на Боин г-737-800, 11 п р и

этом рассматриваем возмож н ост ь

пополнения парка нес кол ь к и м и

широкофюзеляжными цальне иа г и 

стральными самоле тами».

В р амках стратегии раз в и т и я

авиакомп ании , утвержденно й со в 
том директоров и акционе ра м и в

2005 году, «Атл а нт- С ою з» до 2011
года ко н ц е н т ри ру е тс я на ч а ртер 

ных пассажирски х пере воз к а х и н а

регулярны х пассажирски х п е р е 

возка х на местны х регио н ал ь н ы х

линия х с использованием в о зду ш 

ных судов Эмбраер-120.

** *
Авиакомпания является лау

реатом национальной авиацион

ной премии «Крылья Ро сси и 

2008» в номинациях: «Авиаком

пания года - пассажирский пере

возчик на внутренних воздушных

линиях в группе 111 (объем пасса

жирских перевозок на ВВЛ от 0,2
до 0,5 млрд, пассажиро-километ

ров}» и «Авиакомпания года - пас

сажирский перевозчик на между

народных воздушных линиях 8

группе 1 (объем пассажирских пе

ревозок на МВЛ более 1 млрд. пас

сажиро-километров) »,

~ Крылья ОДИНЫ» 6.2008
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САМОЛ ЁТ SUKHOI SUPERJEТ 100
ПОДНЯЛ СЯ НА КРЫЛО

19 мая 2008 года региональный

са молёт 5ukhoi SuperJet 100 совер 

ш ил сво й первый полёт с аэродрома

завода в Комсомольске-на-Амуре . В

ходе п ол ёта был отработан взлёт, че

ты ре прохода над полосой на разной

вы соте, пролёт по заданному пери мет

ру и заход на посадку.

С ам ол ёт пилотировал старший лёт

ч и к - и с п ы тател ь «Гражданских самолё

тов Сухо го » (ГСС) Александр Яблонцев

и лётч и к - и с п ы тател ь Леонид Чикунов.

Макс и м ал ь н ая высота полёта состави

ла 1200 м. Полёт длился 1 ч 05 мин.

Посадка лайнера пошла успешно .

В ско ре вслед за этим, 24 м а я, со

стоял ся второй полё~ которы й про

должал ся 2,5 часа. На этот раз м а кс и 

мал ьная в ы сота полёта увели чил ась до

3000 м. Далее предстоят доводочные

за в одс к и е испытания в объёме 40 п о 

л ёто в . После этого в конце июля са 

молёт перебазируется в г.одмосков

н ы й Жуков с к и й, где будут проходить

се рти ф и к а ц и о н н ы е испытания. К

концу июля к сертификационным ис

пыта н и я м присоединится второй са

мол ёт 5uperJet 100.
С е й ч а с в Комсомольске-на-Амуре

заложен о 4 самолёта. Все они будут уча

ствовать в лётных сертификационных

ис п ыта н и ях . Получение сертификата

пла н и руется на март 2009 года . В апре

ле 2009 г . начнутся поставки самолётов

за казч и ка м . Согласно имеющимся пла

на м, в 2008 г. должны быть построены

3 се рий н ых са мол ёта , в 2009 г. - 30, а в

2010 г. их п роиз в одство должно выйти

н а рубеж 60 самолётов . Об это м рас

ска зал журн ал и ста м 28 мая президент

компа н и и ГСС Виктор Субботин.

Ка к отметил Субботин, после пер

вых двух полётов маркетинговая ра

бота по заключению новых контрак

то в зн а ч и тел ь н о оживилась. В 2008
году :ЗАО « Гражда н с к и е самолёты Су

хого » (ГСС планирует подписать твёр

дые ко нт ра кт ы на поставку не менее

35 са м ол ето в SuperJet 100.

6.2008 «Крылья РОДИНЫ !>

~perJet 1 0 0 на взлёте

Субботин рассказал также, чтс ми

ровая премьера нового российского

регионального самолёта планируется

на французски й авиа салон Ле Бурже

2009. Можно было бы , сказал он.

представить SuperJet 100 уже на бл и

жайшем ави асалоне в Фарнбо р о в

июле 2008 года, но « п р о г ра м м а се р

тификационных испытаний самол ёта

настолько интенсивная, что вырывать

машину на неделю из неё - непозво

л ител ьн ая рос ко ш ь» . (По материалам

avia.ru, включая фото, avias.com,РИА 

Новости и АРМС-ТАСС).

ВЕРТОЛЁТЫ ЕС 145
ПРОПИСЫВАЮТСЯ В РОССИИ

В Россию поступили первые экзем

пляры вертолёта Eurocopter ЕС 145. В

этом могли убедиться посетители со

стоявшейся в мае выставки HeliRussia
2008, на которой можно было видеть

экземпляр это й модели с регистраци

ей RA-01888 и надписью РОССИЯ на

борту . Заводская табличка даёт и дру

гое обозначение этого вертолёта 
ВК117 С2, которое указывает н а то, что

вертолёт произведён в Германии и яв

ляется дальнейшим развитием извес

тного вертолёта ВК117 С1 (кстати, тоже

показанного на упомянутой выстав

ке). От своего старшего собрата бо

лее современный ЕС 145 отличается

несколько увеличенными размерами и

вместимостью с соответствующим уве-

личением в злёт

ного веса и м о щ

ности си ловой

установки. Вот

некоторые дан

ные этой моде

ли . Силовая уста

новка - два газо

турбинных дви

гателя

Turbomeca Апiеl

1Е2 с взлётной

мощностью 550
кВт каждый и

574 кВт (при от

казе одного двигателя).Вместимость

до 10 пассажиров плюс 1 или 2 пило

та (вертолёт оснащён сдвоенным уп

равлением) . В са н ита р н о м варианте

машина берёт на борт двое носилок и

трёх п ассажиров при двух пил ота х .

П ол ез н а я нагрузка составляет 1793 к г,

на внешней подвеске ве ртол ёт может

нести полторы тонны. Максим альная

дальность полёта - 680 км, ма кси маль

ная длительность полёта - 3 ч 35 мин.

(со стандартным топливным бако м ) .

Увеличенный топливный бак обеспе

чивает дальность 885 км при длитель

ности полёта 4 часа 30 мин. О способ

ности вертолёта работать в экстре

мальны х условиях говорит тот факт,

что недавно ЕС 145 приземлился на

самую высокую точку Европы, гору

Монблан на высоте 4807 м, в полнос

тью рабочей модификации с пятью

членами экипажа. Широкие двери по

каждому борту и задние распашные

двери облегчают использование вер

тол ёта для аварийно-спасательных и

других специал ьных работ. Вертолёт

осн а щё н несущим винтом с бесшар

нирны ми л оп а стя м и, эне ргопоглоща

ющи м полозковым шасси и « сте кл я н 

ной» кабиной с жидкокристалли чес

кими дисплеями .

Показанны й на выставке экземпляр

имел пассажирскую кабину, оснащён 

ную восемью удобными креслами . Этот

экземпляр был оборудован с и стемо й

аварийной посадки на воду - надув 

ными баллонетами, весьма компактно



ЕС145 Московского авиационного центра

Модель вертолёта АП-б

х в о сто во й балкой, на кото рой кре п ит

ся двухкилевое оперение са м ол ётн о го

типа. От названных предшествен н и ко в

эту машину отличают с о в ре м е нн ые об

л а го роже н н ы е, изящные формы, а та к

же полоз ковое шасс и .

Кабин а и меет большую пл ощад ь

осте кле ни я, п о дв е двери с каждо го

бо рта . Кресла в кабин е рас п ол оже

ны в дв а ряда: два спереди ( п и л от и

пассажир), два или три сзади . Несу

щие винты двухлопастные. Сило вую

установку составляет француз с к и й

ротор но- поршневой дв и гател ь жид

кост н ого охл ажде н ия тип а Mist ral
Engines G-300 мощн ость 300 л . с.

(рассматриваются и другие ва р и а н 

ты силовой установки). Д в и г ате л ь

размещается з а пассажирско й каб и 

ной в верхней задне й ч а сти фюз ел я 

жа у о снов а н и я хвостов ой бал к и .

Основ ные проектные дан н ые : м а с 

са взлётная макс. 1300 кг, п ол е з на я

нагрузка 292 кг, диаметр не суще го

винта 9,0 М, скорость макс . 230 к м/ч,

крейсерская 190-220 км/ч. Потол о к

статически й 1600 м . Дальность полё

та 400 км .

Проектируются варианты - дело

во й , повышенного комфорта (VI P) .
По словам представите л я ф ир 

мы , на МАКС 2009 п л а н и ру е тс я

представить нелетающий оп ы т н ы й

образец. Лётные исп ыта н и я, как

о жидается, на ч н утся в кон це 2009
или начале 2010 года . Фир м а - р а з

работчик рассчитывает до с т и ч ь

договорённости о выпуске А П - 5 5

на одном из основны х вертол ё то с 

троител ьн ы х за водов Росси и .

выставке HeliRussia 2008 практичес

ки все натурные экспонаты представ

ляли продукцию хо ро ш о известных

российских и и ностранны х фирм-раз

работчик ов. Особняком с р ед и ни х

смотрелся экспонат московской фир 

мы ЗАО "Авиа-Проент", впервые пока

зав шей свою разработку. Это был лёг

кий многоцелевой вертолёт АП-55,

фигурировавший в виде полнораз

мерн ого м а кета . В отличие от всех ос

тал ьных лёгких вертолётов, выполнен 

ных по традиционной одновинтовой

схеме с рулевым винтом , АП-55 ока

зался аппаратом соосной схемы с дву

мя двухлопастными несущими винта

м и . По общей компонов ке и размер

ностя м это как б ы возврат к схеме, о п

робованной камовским КБ ещё на вер

тол ётах Ка-15 и Ка-18. АП-55, рассчи 

танный на перевозку 3-4 пассажиров

при одном члене экипаж, имеет фюзе

ляж в форме обтекаемой гондолы с

пристроенными в сложенном виде на

полозновом ш а сси. Машина оснащена

(в данной комплектации) метеорадно

локатором в носовой части .

Кро ме п е р е в о зк и пассажи ров,

ЕС 145 находит в России и другое при 

менение. В конце прошлого года Мос

ковский авиационный центр (МАЦ)

получил первый из четырёх заказан

ных вертол ётов ЕС 145 (RA-01882) ;
оплачены ещё два, которы е поступят

до конца этого года. Вертолёты п ред

назначены для выполнения задач ско

рой медицинс кой помощи и эвакуа 

ции, а также а в а р и й н о спасательных

зада ч (наряду с перевозкой пассажи

ров) . Новые ма ш и н ы должны будут

п ри йти на смену н аходя щи м ся в рас

поряжении МЧС вертолётам ВО 105СВ5

55F-5AR и ВК117 С1, которые, по не 

которым предположениям, будут пе

редаваться в регионы. Эти две маши

ны в санитарно-спасательном оснаще

нии демонстрировались в последние

годы на МАКСах .

Безусловн~ ЕС145 представляет

соб о й аппарат вес ьма высокого тех

нического уровня. Тем не менее, не

которы е специалисты задаются воп

рос ом, наскол ько оправдано экон о

м и ч е ск и прио бретение им ен но этой

дов оль н о крупно й модел и для тех з а

дач, которые е й придётся решать на

службе Московского авиационного

центра . (Использован материал сайта

АвиаПорт. Ру от 28.05.2008).

АП-55 -ЛЁГКИЙ ВЕРТОЛЁТ

ФИРМЫ "АВИА-ПРОЕКТ"

Н а с о сто я вше й с я в середине мая в

Москве международной вертолётной

~ Крылья РОДИНЫ 1> () .2008
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6-650 - НОВЫЙ БИЗНЕС-ДЖЕТ

ОТ КОМ ПАН И И 6ULFSТREAM

Н еда в н о амери кан с кая компа ния

Gulfst ream Ае гоз ра се объя вила о на

чал е раз ра ботк и н о в о й модели в сво

ём се м е й стве реакти вн ых дело вых са

мол ёто в , п ол ь з ующ ихся ус пехом на

ры н к е ма шин это го класса . Отл ичи 

тел ьной особе н ностью этой модели,

н о с я щ е й о б о з н а ч е ние Gulfs tream
G650, б уд е т чрезвы ч а й н о бол ь ша я

дал ь н о сть полёта, достигающая 12950
км п р и крейсерской с к о ро ст и 0,85 М

(904 к м / ч ) . Пр а кт и ч е с к и й п ото л о к,

со ста вл я ющи й 15.5 км, позволяет под

ниматься выше зон интенсивного дв и 

же н и я авиалайнеров. Максимальная

с ко р о с т ь , достигающа я 982 км/ч

(0,9 2 5 М ) , делает G650 самы м скорост 

ным из су ществующи х гражда н ски х

сам о л ёто в . От с воего по пулярного

предш е ст в е н н и к а - самолёта G550
новая м одель будет также отличаться

более простор ным, тихим и комфор

тн ы м сал о н о м, рассчитанным на 11
19 па с саж и р о в п ри д вух членах эки 

п ажа . В качестве силовой установ ки

для э то го двухдви га тел ь н о го самолё 

т а вы б р а н новей ши й дв иг а т е л ь

BR725, разработанны й г е р м а н ским

ф ил и ал о м фирмы Rolls-Royce. В н а 

чал е мая п ро ш л и п е р в ы е стен довые

и с п ы та н и я это го д в игател я , имеюще

го тя гу 7300 к гс (72 к Н) .

Существен ный элемент новизны в

сам ол ёте представляет система управ

лен и я : она п редста вляет собой ЭДСУ,

6.2008 « КРЫЛЬЯ РОДИНЫ »

в которой обычная эл е ктропро в од ка

заменена опто волокном .

С дв и гател я м и BR725 самолёт G6 50
соверши т с вой пе р в ы й полёт во вто 

рой п о л о в и н е 2009 г.; а в 2011 г.

долже н будет пройти сертифи кацию

п о амери канским и евро пейским

н ор м а м. В в од самолёта в э к с п л уата

ци ю н амечен н а н ач ал о 2012 года.

Предварител ьны е з аказ ы на этот са 

молёт нач али поступ ать с р а з у же

после сделанн ого ф и рмой объявле

ния о ра зр а б от к е данн ой модели.

(по luxis t .сот и ж. Aeros pace
Manujacturing, Flight Interna tional,
Авиатранспортное обозрение )

ТУРБОВЕНТИЛЯТОРНЫЕ

ДВИГАТЕЛИ С РЕДУКТОРНЫМ

ПРИВОДОМ ВЕНТИЛЯТОРА

Ком п а н ия Pratt & Whitney, явля ю

щая ся одним из ведущи х миро вых из

гото вителей реактивных дви гателей,

воплотила в металле уже давн о веду

щиеся ра б оты по создан ию турбовен 

тилятор н ого дв и гател я, в которо м в ен 

тилятор будет п ри вод иться во враще

н ие через редуктор ( до с и х пор вен

тилятор им ел н е п осредственный п р и 

вод от турби н ы ). Р е ч ь и дёт о суще

ственн о м техническом нов шестве в

области д в и гателестрое н и я . П ри м е н е 

н и е редуктора, понижающего оборо

ты вентилятора до одной трети ско

рости вр а ще н и я турби ны, п озв ол ит

по высит ь степень

д в у х к он ту рн а ст и

д в и г ател я до 8:1 и

даже до 12:1, благо
д а р я ч е м у будет

обеспечено сокра

щен и е п отребл ен ия

то пл и ва н а 12%. Н а 

л и ч и е редуктора по

зволяет п овы сить

КПД турбины за с чёт

увелич ения скорос 

ти её в ра ще н и я (без

редуктора это б ыло бы нев оз можн о,

так ка к ско рость вра щения ве нтиля

тора в ышл а бы за допустим ы е преде

лы ) .

Дв и гател ь ново й ко н цепции полу

чил обоз начение G ТF (geared
turbofan- турбовентилято р с приво

до м ч е рез редуктор) . Демо н стра ци о н 

ный экземпля р этого дв игател я , ос на

щённый ве нтиляторомдиаметро м 2,03
м в соче та н и и с газоген ер ат о р о м

PW6000, в ы шел на стендовые и сп ыта

н и я в нояб р е 2007 г. Его ра с ч ётн ая

тя га - 13600 к гс. Первы е л ётн ые ис 

пытан и я GТF должны начаться в июле

2008 г.; они будут п роводиться н а са

молёте Воеiпg 747. Серий ные модели

это го дв и гател я будут иметь вентиля

тор м еньше го диаметра, п о с к ол ь ку

п е р в ы м и « п отре б и тел я м и» будут не

маги страл ьны е, а реги о наль н ы е лай 

неры .

Р а зработка но вого дв и гател я в е

дётся в сотруд н и ч естве с концерном

Airbus, который п редоста вл яет само

л ёт А3 40- 600 для дал ьн е й ш и х и спы

та н и й опытного экзем пляра GTF. Ис 

п ытан и я на этой л етающе й лаб ора то

р и и до л жн ы состоят ься В ч ет в ё рто м

ква ртале 2008 года. Это дал о п овод для

слухо в , что Airbus намерен испол ьзо 

вать GТF для переоснащения и моде р 

ни з ац и и сво их са м ол ётов се м ейства

А 3 20 . П ред ста вители ев ропейско го

кон церна, однако, н е спешат п одт в е р

ждать та ки е до гадки . Они подч е р к и 

вают, что п ри н ятию подобно го реше

ния должно предшествовать тщател ь 

ное изучение целого ря да вопросо в, в

ч астн о сти, то го, в какой мере приме

нение но в ого дви гател я позволит с ни 

зи ть эксплуатацио нные расходы . Кро 

м е того, п редстоит взвесить, будет ли

та кая модернизация достаточ н о ради 

кальным шагом пе ред л ицом ожидае

мой конкуренции со стороны будущих

америка нских л айн еров ( Боинг наме

ре н в ближай шее десятил ети е разра

ботать совер ш е н н о новы й са молет на

з а м е ну ма ш и на м се м е й ства 737).
Согл а сн о нынешним план ам, п е р-



Летающuй стенд C-l ЗОК с двuгателем

TP400-D6

поступили с годовой задержк о й . В

конце апрелядвигатели, доставлен н ые

в сборочный цех в Севилье, всё ещё

п роходи л и ра зличные и спытан и я и

доработки, хотя лица, ответстве н н ые

з а программу, за веряли, ч то двигател и

будут св о е в р е мен н о поста в л е н ы на

самолёт п е ред церемониейвыкатки.

На пути к первому полёту А400М

встретились такие пре п ятств и я , как

необходимость набрать 50 л ёт н ы х

часов п р и испытания х ТР400, уста 

новленного на лета юще й лаб о р ато

рии С-130К. Исп ытательн ые п о л ёты

на С-130К долж н ы были нач аться в

прошло м году , о дн а ко и х н а ч а л о

п р ишлось отложить до п осл едн их чи 

сел мая текущего года .

В хо д е назем ны х и с п ы та н ий д в и

га теля ТР400 в ы яс нилась н е о б х оди 

м о сть доработок по ком прессору в ы 

сокого давления . Это означ ает, что

двигател ь в то м виде , в ка ком о н п од

лежит сертификации, будет в на л и

чии лишь к тому времени, к о гда на

ис пыта ния выйдет четвёртый э кзе м

пляр самолёта - MSN004. Обл ёт дви 

гателя с компре ссором вы с ок о г о

давления в око нчател ьно й « р еда к 

ции » на А400М сможет с о сто я ть ся ,

как полагают разработчики , в нача 

ле 2009 г. Е сть нерешённые пробл е 

мы и с устан о влен н о й на дви г ате л е

ц и ф р о в о й э л е к т ро н н о й си с т е м о й

управления с полн о й ответст в е н н о

стью (FADEC) . Ближайшие недел и и

месяцы покаЖУL ка к европе й с к и м

авиастроителям удастся спра в ить ся

со в с е м и э т и м и пр о бл е м а м и . (Flight
Iпtеrnаtiопаl)

в конце июня 2008 года должен

выйти на лётные ис пытания военно

тра нспо ртный с а м ол ёт А400 М , ра з ра

боткой которо го занимается ком п а

ния Airbus Military - подразделение

евро пейско го концерна EADS. Выкат 

ка первого экземпляра самолёта , и ме

ющего своё обозначение MSN001, на 

меч е на на 26 июня .

Путь к этому событию

оказался дл я самолёта

нелёгким . М ного не

приятны х сюрпризов

преподнесла создате

лям самолёта его сило

вая устан о в ка, с остоя

щая из четы рёх турбо

винтовы х двигателей

TP400-D6 разработки

международного кон

церна Europrop
Internationa l. Лётные
экз емпляры дви гател е й

А-400М: ТРУДНАЯ ДОРОГА

К СТАРТУ

зволит ей ус пе шнее

выдерживать обе-

щанные сроки по-

ста вок . Ам е р и канс -

кая «нач и нка » са-

молётов, вместе с

ка надскими дви га 

теля ми PW617F,бу

дет поступать от

п о ста в щи к о в ком п

л е кту ющи х н еп о с

редстве н н о на сбо

рочное производ 

СТВО во Фл о р иде, а

фюзеляжи и крыл ья

будут доставляться

туда мо р е м из Б ра-

зилии . Уже заказа нные самолёты бу

дут собираться на базовом предпри

яти и фирмы, но возможен перенос и х

на н о в о е место сборки по желанию

з а ка з ч и ка . В текущем году ЕтЬгаег

рассчитывает поставить 10-15 само

лётов Phenom 100 п о сл е з а в ер шени я

сертификации, намеченно го на тре

ти й квартал 2008 года . Модель

Phenom 300 должна будет поступить

в э кс плуатацию в середине 2009 г .

(Flight International, jlyingmag. сот).

в ый дви гател ь GТF в сери й ной конфи

гура ции должен будет выйти на стен 

до вы е испытания в четвёртом кварта

л е 2009 г . и затем нач ать л ётны е ис

п ыта н и я на самолёте Boei ng 747SP в

2010 году . Первое практическое при

менение но в ы й д в и гател ь найдёт на

самолётах серии CS канадской компа 

нии Bombardier и на авиалайнере MRJ
(Mitsubishi Regional Jet) японской

ком п ан ии Mitsubishi. П о ста вки это го

японского лайнера, рассчитанного на

70-90 пассажиров, начнутся в конце

2013 - начале 2014 гг . (по материа

лам FLight Intemational и Авиатранспор
тного обозрения)

Бразильская а виастроительная

компан ия Е т Ь га е г вышла на рынок

ре а кт и в ных делов ых самолё тов с дву 

мя новыми моделями лёгкого кл асса

- Phenom 100 и Phenom 300. П е р в ы й

и з них, рас считанный н а 4 - 6 п ас с а 

жиров, был выпущен в полёт в июле

2007 г. И нициатива оказалась ком 

мерчески ус п еш н о й - общее число

п о ступ и вших з а к а з о в н а эти д в а са

мол ёта достигло 750, причём 55% за

ка зов при ходится на клие нтов и з

США . Э то п о буд и л о фирму ЕтЬгае г

организовать окончательную сборку

ма шин, п р ед н а з н ач е н н ы х для амери 

кан с к ого рын ка, н а те р р ито рии самих

СШ А. Сборочное производство будет

ра зв ёрнуто в городке М ельбурн в

штате Флорида. Та к о е ге о г р аф и ч е с 

кое приближение к заказчикам, как

рассчитывает бразильская фирма, по -

БРАЗИЛЬСКИЕ БИЗНЕСДЖЕТЫ

БУДУТ СОБИРАТЬ 80 ФЛОРИДЕ

«Крылья Родины» 6.2008
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1еза6ываемыn Як-З8:

15 пет в серnn. 15.neT в строю

(Продолжение, начало 8 КР NE5-2008z.) Вадим Абидин

Опытный самолетЯк-Э6М с ур Х-2Э во время Государственныхлетных испытаний. Ракетами

"воздух-поверхность» Х-2Э с радиокоманднымнаведением и аналогичнымиХ-25МР воорцжаписъ

все советские самолетыфронтовойавиациии истребители-бомбардировщикиавиацииВМФ. Осо

бенно эффективным было уnре;нсдающеегарантированное уничто;нсение этимиракетаминаи

более опасных для наших надводных кораблей скоростных носителей nротивокорабельныхра

кет - ракетных катеров - задолго до выхода их на рубе;нси атаки. При nря.мом попадании одной

такой ракеты - а их среднее отклонение составляло всего около полутора метров - взрыв фугас

ной БЧс тротиловым эквивалентом 160 кг взламывалнебронированныйборткорабляна площа

ди около 1000м2 • Следовавшийза внутреннимвзрывомкатастрофическийпожарбыстродовер

шал уничто;нсение всего корабля.Шансовуцелетьне было не толькоу ракетныхкатеров. но и у

десантных кораблей и транспортовсреднего водоизмещения.

20 мая 1975 г. ПервыйсоветскийТАКР "Киев». Министроборо

ны СССРА.А. Гречко поздравляеткомандиракорабляЮ.Г. Соко

лова, летчика-испытателялии О.Г. Кононенкои техникаса

молета ОКБ А.С. ЯковлеваЕ.Н. Ермолаева с состоявшейся18
мая первой посадкой Як-Э6М на этот корабль. Снимоксделан

на фоне еще одного главного участникасобытия - второго се

рийного самолета Як-Э6М NQ0201. После выработкиресурса
этот самолет занял почетноеместо в музее ОКБА.С. Яковле

ва. Осенью 2006 г . экспозициямузея ОКБ бьutа переданав Му

зей ТехникиВадимаЗадорожного.расnоло;нсенныйрядом с из

вестным подмосковныммузеем-усадьбой"Архангельское». и

сейчас этот легендарныйсамолетстоит на постаментеря

дом со зданиеммузея.

6.2008 «Крылья Родины.

Б ол ее того, если в идеальных ус 

ловиях при действиях ОДИНОЧhЫХ са

молетов с одних и тех же аэродромов

расходуемые запасы топлива и, соот

ветстве н н о, дальности полета обыч 

н ого самолета и е в в п примерно оди 

н а ко вы , то в реаль н ых условиях груп 

п иров ка обы чн ых самол ето в, ра з ве р

нута я н а аэродро м ах л о кал ьного ТВД,

расположе н ных на р а зн ы х, порой

значительных, расстоя н иях от райо 

на боевых действ ий, де й ствует менее

эффективно, чем группировка ев в п,

развернутая на оптимальных рассто

яниях, что в идн о, в т . ч ., из анализа бо

евых де й ств и й нашей авиации в Аф 

ган и ста н е и Чечне.

А е в вп, действующие с опера

тив ных п л о щадо к вблизи от ра й она

б ое вы х действий , имеют ми н и м аль 

ное в р е м я реакции и в р е м я боевого

цикла, м а к с и м а л ь н у ю боевую на

грузку в одном вылете, минимальные

промежутки времени между удара

ми и максимальное кол и ч е ст в о вы

летов в заданный пе р и од времен и , а

та кже максимал ь ную гл у б и н у во з 

действия п о цел ям.

Обычные са м ол ет ы , де й ст вующи е

с аэродромов на боль ш ей гл у б и н е ,



----- 3IIr-

Начальник ЛИК ОКБ А.С. Яковлева О.С. Долгих . летчик -испы

татель нии ВВС Герой Советского Союза В.П. Хомяков и Глав

ный конструктор ОКБ А.С. Яковлева К.Б . Векирбаев обсу;нсда 

ют программу летных испытани й Як-ЭВ.

Во время летных испытаний як-эвм на ТАКР "Киев/! - летчик

испытатель лии О.Г. Кононенко. представитель ОКБ «Союз»

Л.П. Берне. ответственный сдатчик по авиационному воору

;нсению ТАКРот Черноморского судостроительного завода А.И.

Середин и начальник бригады базирования ОКБ А.С. Яковлева

В.П. Власов.

СВЯЗЬ ВЗЛЕТНО-ПОСАДОЧ Н ЫХ

И ТАКТИЧЕСКИХ

ХАРАКТЕРИСТИК як-за

В ы со кая взлетная тя говооружен 

н ость Я к -3 8 в сочетании с упра вл я е 

мой пространственной системой век

торов тяги обеспечи вает воз м ожность

выбора необходимо го уро в ня ВПХ в

диапазоне от ОВП до ВВ П при пол н о й

управляемости самолета н а в сех ре

жимах полета .

Это п о звол я ет в ыбрать оп ти м ал ь 

н ы й р ежи м взл ета п р и о г р а н и ч е н н о й

длине ВПП и сох ра нить т р е б у е м ы й

взлетный вес п р и взл ете в экстремал ь 

ных атмосферных условиях з а счет

увеличения длины разбега.

В о з м ож н о ст ь в е рт и к а л ь н о й п о

садки об е с п еч и в а е т эк стре н ну ю и

п ра кти ч е с к и безаварий ную п о сад ку

при отказах и по вреждениях с и сте м,

пре пятствую щих п р одол же н и ю по 

л ета и в ы п ол нен ию п о с адки по - са 

молетному, что поз воляет с о х р а н ит ь

и восстанов ить до 40% п о в р ежде н 

ных самолетов .

В начальный период эксплуата ци и

были при н яты зн ачения макси мал ь н о 

го взлетного ве са Як-38 при ВВ - 10300
кг, а п р и В К Р - 11300 кг.

В 1982-1983 гг . г: роходил эта п «А»

ГСИ моде р низированного Я к- 3 8 
са молета Як- 3 8 М. П ри пол н о й з а п 

равке (с вре м е н ны м огр а н и ч е н и е м

взлетного в е с а величиной 12000 к г)

максимальная боевая нагруз к а Я к 

3 8 М составлял а 1100 кг п ри в в и

2000 к г п ри ВКР.

В ча сти ВПХ моде р низация з атра 

гивал а, в ос н о в ном, эл ементы су и не

касалась с и л о во го набора п л а н е р а .

Два первых Я к -38М, про ходи в ш и х

ГСИ , в о о б щ е б ыл и доработа н н ы м и се

р ийным и Як- 3 8. Это оз на чал о, что и

ные по времени взлетно-посадоч н ые

режи мы , на отработку которых трати 

лось меньше вре мени .

При В ВП на оптимизирован н ых ре

жимах эти расходы ненам но го отл и

чаются от рас хо дов а налог и чн ы х

СО В П . В об ы чных услов и я х ко ротк и е

взлет и п осадка (разбе г 100-150 ~1 и

п р о бе г 30-50 м ) позволяли н а С В В П

Я к-38 добиться расходов то пл и ва ,

близких к оптимизированным, а так

же суще стве н н о п о в ы с ить в зл етн ы й

вес, не за нимаясь о птими зацие й .

равлен ия затраты топлива на в злет и

п о сад ку должны соста вл ять 2,0-2,2%
от взлетной массы С В В П . Дал ь н е йше е

снижение затрат то пл и ва до величи

ны менее 1% можн о было получить

пр и оптимизации и автоматизации

эти х режимов в последующие годы .

Повышенные расходы топли ва н а

Як-38 в период эксплуатации, в основ

ном , были вы званы тем, что многими

летчикам и применял ис ь н е самы е ра

ц и он альные, а у п ро ще н н ы е и удли не н -

чем п ередов ы е о пе ративные п л ощад

ки с а м олето в С В В П , вы нужден ы ДЛЯ

ударо в п о одним и тем же цел я м брать

до пол нительное топливо за счет бое

вой нагрузки, не го воря уже об уве

личенном времени реакции и мен ьшем

количестве боевых вылето в.

От н ос ител ь н ы й расход топлива на

взлетно - посадочных и переход ны х

режима х за висит от оптим аль ности

управления су СВВ П на эти х режим ах .

П п и раци о н а л ьных п р о ц е ду р а х уп -

«Крылья Родины» 6.2008
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Перед полетами в помещении дежцрыых экиnа;ж:ей на ТАКР

"Киев» летчик-инспектор авиачии ВМФ Ю.Н. Козлов и второй

(после Ф.Г. Матковского) командир 279 ОКШАПКраснознамен
ного Северного ФлотаВ.Н. Ратненко.

Первыевоенные «верпшкпльщцкц» в первомбоевомпаходе пер

вого советскогоТАКР "Киев» - заместитель командира авиа

чионной БЧ корабля А. Автухов, ведущий инженер от НИИвве

Г.М. Маракулин и летчик-испытатель НИИ ВВС В.П. Хомяков,

первый командир 279 ОКШАП. а затем299КШАПФ.Г. Матков

ский, ин.:женеры-исnыташелинииВВС В.А. Арьков, Г.И. Кали

нин, П.И. Горбухов и Н.Д. Погодин: Средиземноеморе у побере

жъя: Египта. 1976 г .

вуково го фронтового истребителя

более надежным становится прикры

тие с воздуха, а ру б е жи перехвата

воздушных целей (транспортных са

молетов и вертолетов, боевых верто

летов, дозвуковыхударных самолетов,

разведывательных и ударных бес п и 

лотных ЛА) сдвигаются н а сотни ки 

лометров в сто р о н у пр от и в н и к а , п о

с равнению с рубежа м и , кото р ы е обес-

тиллерийские и торпедные катера,

быстроходные дecaHTHO-BыcaДO~Hыe

средства, боевые вертолеты, транс

портные самолеты и вертолеты и Т.П .

Бл а года ря передовому базирова

н и ю, боевая нагрузка СВВП Як-З8 уве

л ичивается в среднем в 1,5раза зс счет

м е н ьше го расхода то плива н а крей

се рск их уч а стка х п ол ета. П ри исполь 

з о в а н и и Я к-З8 в в а р и а нте ле г ко го до з-

обы ч н ы е серийные Як-З8 даже без

моде р н из а ц и и могли выполнять ВКР

с в е с о м до 12000 кг. Разумеется, не с

ТА КР, а с обычны х В П П или других

подходящи х коротких площадок и п ри

нес кол ь к о большей, чем у Як-З8М,

длине разбега.

СВВП Як-З8 был эффективно й плат

формой дл я установки различного обо

рудован и я и вооружения. Он мог не

сти лучш и е на период создания или мо

дерни заци и образцы управляемого и

неупра вляемого обычного и ядерного

оружия калибром до 500 к г каждый 
пра кти ч е с к и всю номе нклатуру ору

жия, кото рую мо гли нести е го более

тяжел ы е соб р атья по ф рон то вой и

морс ко й а в и а ци и - шту р м о в и ки и и с 

треб ител и -бо мба рди ровщи ки .

Складываемое крыло Як-Зё позво 

ляло ум е н ь ш ить п о п е р е ч н ы е габари

ты самол ета до 4,45 м, что облегчало

его маск и р о в ку и размещение в укры

тиях м и н и м ал ь н ы х размеров, ангаре и

на пол етн о й палубе, руление, букси

ро в ку и транспортировку при безаэ

родр о м н о м оперативном базирова

нии , а колея шириной 2,7 м - взлет с

узких коротких площадок, минимал ь

ные затраты времени и других ресур

сов при подготовке взлетно-посадоч

н ых площадо к .

За счет оптимального оперативно

го баз и ро в а н и я СВВП Як-З8 относи

тел ьн о райо нов боевых действий, бо

лее высо к о го те м п а взлета самолетов

( одно в ре м е н н ы й взлет из укрытий в

зон ах расс редоточен и я) и зна читель

ного с о к р а ще н и я в ремени посадки

гру п п ы (од н о в ременная посадка на

н ескол ь ко площадок), количество бо

евых выл ето в и количество боевой на

грузки (т.е . ущерб, нанесенный про

тивни ку) за оди наковые периоды опе

раци и увеличиваются в 2-З раза .

Одн о в рем е н н о, время реакции Як

З8 н а вы зов (т . е . ущерб, кото р ы й ус

пев а ет нанести противник) при уда

рах н а глубину О- 5 0 км з а Л БС сокра

щается в 4-5 раз и составляет 5-10
минут. Это позволяет особенно эф

фекти в н о действовать по таким мо

бил ь н ы м, маневрирующим и « ко чую 

щим» одиночным и групповым целям,

ка к подра з дел е н и я мотопехоты , тан

ков и самох од н о й артиллерии, реак 

тивные системы зал пового о гня, опе

ратив н о -та кт и ч е с к и е ракетные комп

лексы , ко м п л е кс о в ПВО , ракетно-ар-
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Молодые летчики "первого прпаывп» 311 ОКШАПКраснозна

менногоТихоокеанскогоФлотасо своим первымкомандиром

В.М. Свиточевымпосле полетов с ТАКР "Минск". Слева напра

во - В.Н. Красовский. Н.Н. Хапокныш. В.А. Перепечлсо, В.М. Сви

точев, А.Н. Винокуров и Ю.Е. Анкудинов.

ПараЯК-38 на боевом де:нсурстве в варианте истребителя. Под

крылом - ракеты «воздух-воздух". Околозвуковые Як-38. воору

:нсенные всеракурсными ур P-БО с ш{ геН. представляли смер

тельную угрозу не только для вертолетов. патрульных и

гпрпнспоршных самолетов. Засадная тактика. возмо:нсность

маневрирования с шестикратными перегрузками в сочета

нии с высокими техническими характеристикамиракет P-БО

позволяли штурмовикам Як-38 действовать против атакую

щих тактических yaapHbtx самолетови даже истребителей

не хцже. чем "Си Харриеры" в Фолзслендскомконфликте.

п овышен и е темпе ратуры и сн ижен и е

плотности воздуха с н ижает п одъем ную

с илу к р ыла самолета. Н о е ще бол ьше

сн ижается мощность и, значит, тя го в ы е

ха ракте р и сти ки тепловых двигател е й .

у сов п п р и повышен и и температу

р ы и снижении плотност и во зду х а

с н и жаются ра згонные ха ра ктеристи 

ки, повышаются взлетные и посадоч 

н ы е скорости. Это п р и в од ит К суще

ствен ному увеличению дл и н ы ра з бе 

га и п р о б е га, а также к увелич е н и ю

м еханич е ских и теплов ы х нагру з о к на

все элементы ша сси, особен но кол ес а

и тормоза, у которых резко увел и ч и 

ва ются износ и вероятность а в а р и й 

н ога разруш ения. В реальных усл о в и 

я х приходится с нижать в злетн ы й вес

самолета и дополн ительно охл аждать

колеса после каждой посадки.

у с в вп при повышениитемп рату

ры и сниже нии п л о т н о ст и в о здух а

с н иже ние тяги СУ может п ри в ести к

невозможности ВВП с максимал ь н о й

бое во й нагрузкой. Одн а ко, в этом слу

чае, обычно п ри ме н я ется вкР и посад

ка с коротким п робегам .

Причем, бл агедаря дополнител ьн о й

ве рти кал ь н о й соста вляющей тяги СУ,

добавляемойк п одъем н о й силе кры ла,

при одинаков ых аэродромных усл о ви 

я х с в вп всегда имеет з н ач ител ь н о луч 

ш и е ВПХ, чем аналогичный СО В П .

При ударах п ротивн и ка п о а эродро

мам св в п продолжают эффекти в н ые

боевые действия снеповрежде н н ых

участков ВП П , рулежных до роже к и

грунто в ых уча стко в аэродромов, а та к 

же из оперативных зон рассредоточе 

н ия, а втодорог общего назначения и т.п.

Ха ракте рные дл я е ввп о пти м ал ь 

ные процедуры оди ночных и г руппо

в ы х в зл етно-по садочн ы х о п е р ци й, а

также п р остран ственно -в р е м е н н ы е

ха ра кте р и сти к и, п оз вол я ют при ме р н о

вдвое сократить расход то пл и ва, на 

работку конструкци и и систем са м о 

л ета Я к - 3 8 з а в ылет.

Это по в ы шает эксплуатаци о н н ы е

(надежность, ресурс, трудое м ко ст ь

техническо го обслуживания и ремон 

та, загрузка систе м ы тыло в о го обес

печ ен и я ) , э р го н ом ичес кие ( н а г руз ки

н а э к ипаж и н а земн ы й перс о н ал ) и

экономические ха ра кте р и сти ки каж

до го самол ета, авиационно й груп п и 

ровки и п а р к а в целом . Сн ижаются

затраты времени, труда и материало в

н а стро ител ь ст во, эксплуата ци ю и ре-

ма м , а также к налич и ю, ра з мерам, н е

суще й с п особн о сти и состоянию вп П,

в т.ч . при де й ствиях в периоды распу

ти цы, с высокогорн ы х площадок и вы 

соких температурах воздуха .

Н а п о следн е м кач естве нужно ос

тановиться отдель но . И з вестно, что

п ечиваются истребителями овп со ста

ционарных аэродромов.

св в п обеспечи вают реал ьные все

погодность и кругл о суто ч н о сть бое

вого при м ен е н ия за счет с нижения

требований к радио- и с ветотех н и ч ес

кому оборудованию и метеоминиму-

«Крылья Родины» 6.2008



L _

I
I

Июль 1980 г. СамолетЯк-Э8 после посадки на разработанную

ОКБА.С. Яковлеваопытнуюмобильнуюплощадку.Совершив1О
полетов по программе летных испытаний, летчик-испыта

тель лии О.Г. Кононенко отметил отличную управляемость и

высокую точность посадки на такую площадку самолета, обо

рудованного оптической системой визуальной посадки.

Поскольку в период своей эксплу

атации самолет Як-38, несмотря на

периодические исследования его бо

евых возможностей применения в ВВС,

продолжал использоваться исключи

тельно в качестве корабельного истре

бителя-бомбардировщика (штурмо

вика), важно объективно оценить вли

яние его технических особенностей на

боевые возможности в этом качестве.

Прежде всего, необходимо отме

тить, что при прочих равных условиях

характеристики системы «самолет

авианосец» или «самолет-аэродром»

определяются ВПХ самолета.

Большинство современных палуб

ных (корабельных) боевых самолетов

традиционно имеют относительно

низкие ВПХ (хотя и несколько лучшие,

чем у боевых самолетов аэродромно

го базирования), рассчитанные на

взлет с помощью катапульты и посад-

ПРОБЛЕМЫ КОРАБЕЛЬНЫХ

БОЕВЫХ САМОЛЕТОВ

КАТАПУЛЬТНОГО

(ТРАМПЛИННОГО) ВЗЛЕТА И

АЭРОФИНИШЕРНОЙ ПОСАДКИ

рез 5-10, а не через 30-40 минут пос

ле вызова. И летать вдвое чаще, чем

обычные самолеты.

К сожалению, тогда это не стало

«информацией К размышлению» и,

тем более, к действию. И повтори

лось В Чечне.

мени истребителей, истребителей

бомбардировщиков и штурмовиков

(МиГ-23, МиГ-27, Су-17 и Су-25), мог

ли действовать только с нескольких

афганских аэродромов, имевших ВIlП

с искусственным покрытием и длиной

около 3000 м, т.е.. нередко, на пре

дельных радиусах.

Из-за этого даже при максималь

ном взлетном весе вместо половины

боевой нагрузки приходилось брать

подвесные топливные баки. Соответ

ственно, удары с воздуха самолетами

получались не только запоздалые, но

и во многом поэтому менее точные и

менее мощные.

Такая воздушная поддержка и при

крытие не могли удовлетворить веду

щие бои войска, а продолжител ьн ые

боевые вылеты над территорией п ро

тивника выматывали летный состав.

Поэтому, при отсутствии адекватной

ударной или штурмовой авиации бы 

строго реагирования ее роль прихо

дилось играть боевым вертолетам, зап

латившим за это большими потерями.

Между тем, штурмовики Як-38 и Як

38М, имевшие размерность в полто

ра-два раза меньшую, чем упомянутые

самолеты фронтовой авиации, и мак

симальную боевую нагрузку 2000 кг

- не меньшую, чем обычно брали эти

самолеты, кроме топливных баков 
могли обеспечить доставку этой на

грузки к цели (действуя с передовых

площадок и взлетая с коротким раз

бегом без дополнительных баков) че-

монт аэродромных комплексов, осо 

бенно в труд н одо сту п н ы х регионах.

Те м, кому все это кажется неваж

ны м и н еа ктуал ь н ы м , стоит напомнить,

что, ка к считают, именно двойной пе

ре ра сход ресурса конструкции само

летов F-15 из-за нерасчетного увели

чени я дл ител ь н о ст и боевых вылетов в

кон фли кта х, начиная с 1990 -х гг., при

вел 2 н оя б ря 2007 г. к аварии одного

из н их при небольших перегрузках и

двухм еся ч н о му прекращению полетов

60% п а р ка этих основных истребите

лей В ВС США. А увеличение длитель

ности в ылетов было вызвано, во-пер

в ых, мно го ч а со в ы м дежурством в воз

духе с н е с кол ь к и м и дозаправками для

обеспе ч е н и я минимального времени

реакци и при действиях по приоритет

ным воздуш н ы м и наземным целям, и,

во-вто р ы х, относительно небольшим

кол ич е ст в о м задействованных аэро

дромо в и значительными расстояния

м и от н их до районов боевых действий.

Таки м образом, применение Як-38

в ка честв е легкого штурмовика позво

ляло в н а и бол ьш е й степени удовлетво

рить гл а в ную потребность войск - по

лучить необходимое прикрытие и под

держку с воздуха за минимальное вре

мя посл е вызова. Самолет Як-38, ис

пол ьзуя систему базирования авиации

Сухо путн ы х войск, мог стать мощным

скоростн ы м средством первого удара

в допол н е н и е к боевым вертолетам.

Тре бу е м а я максимальная даль

н ость и соответствующая ей продол

жител ьн о ст ь полета Як-38 при дей

ствия х с передовых оперативных пло

щадок на тактическую глубину также

б ыл и значительно меньшими, чем у

обы ч ных самолетов.

Н е б о л ь ш а я продолжительность

вылета при решении одинаковых бо

ев ы х задач давала возможность

п редъ я вл я т ь менее жесткие требова

ния к энономичногти двигателей, а

та кже к надежности всех систем, чем

на обы ч н ы х самолетах, что значитель

но удешевляло стоимость их произ

водств а и эксплуатации.

В общем, появление такого легкого

штурм о в и ка отвечало интересам Сухо

путных войск не меньше, а возможно,

даже больше, чем интересам ВМФ.

О п ыт десяти лет боевых действий

советс ко й авиаuии в Афганистане по

казал, что большинство считавшихся

впол н е современными для того вре-
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Летчик-испытательнииВВС Герой России В.В. Васенков(ЗЗ

вылета в АФ2анистане)спускаетсяиз кабины як-зв после

удаЧНО20боевоеовылета с аэродромаШинданд.19ВО2.

ку на аэрофинишер.

Применение катапульт и аэрофи

нишеров позволяет получ ить длину

разбега и пробега менее 100 м, но тре

бует специального сложного, тяжело

го и чрезвычайно энергоемкого обо

рудования авианосца и, кроме того,

оказывает отрицательное влияние на

физическое состояние экипажей са

молетов (в частности, на позвоночник

и органы зрения), что вы нуждает ог

раничивать ежесуточное количество

посадок (на авианосцах США - не бо

лее 3 посадок) .

Заход на посадку и посадка на ко

роткую посадочную полосу авианосца

должны производиться с высокой точ

ностью и мини мальными отклонения

ми от заданной глиссады, для чего ис

пользуются специальные радиотехни

ческая и оптическая системы посадки,

а также автоматическая система регу-

лирования режима работы двигателей.

При этом, авианосец с кораблями

охранения независимо от других бо

евых задач в течение всего взлетного

и посадочного циклов должны идти

посгоянным курсом против ветра и, как

правило, полным ходом, из-за чего за

кораблем в зоне конечного участка

посадочной глиссады образуется мощ

HЫ~ турбулентный след, который зна

чительно затрудняет управление само

летом при подходе к срезу ПП.

Взлет и, особенно, посадка при

боковом ветре к оси взлетной или по

садочной полосы, на малых ходах ко

рабля, а также при стоянке на якоре и

у стенки представляют для обычного

палубного самолета повышенную

сложность и опасность, снижают его

боевую нагрузку.

Размеры полетной палубы и во

многом водоизмещение авианосца

определяются необходимостью одно

временного обеспечения размещен ия

на ПП группы взлетающих сам ол ето в ,

группы самолетов, проходящи х под

готовку к повторному вылету, и са 

молетов, производящи х посадку, а

также наличием на ПП незав иси м ых

взлетных и посадоч ных участко в до 

статочных размеров, оборудова н н ых

катапультами (трамплинам и ) и а э ро

финишерами.

В зависимости от водоизмеще 

ния авианосца и количества само 

летов в группах взлетно-п о с адо ч 

ные участки могут составл я т ь 30
50% площади его ПП.

Так как значительная часть П П ре

зервируется для взлета, посад к и и

подготовки к повторному вылету, рас 

полагаемые площади ПП даже на са 

мы х больши х авианосцах, о б ы ч н о ,

всегда меньше требуемых для обе с пе 

чения независимых палубных о п е ра 

ций. Поэтому, реализуемая эффе кти в 

ность этих операций, а, следов ател ь 

но, и боевая эффективность а в и а 

группы авианосца также всегда мень

ше потенциально возможной .

В эти х условиях для достижен и я

максимально возможной боево й эф 

фективности практикуется уста но в ка

самолетов на ПП с минимальн ы м и за 

зорами, вводится чрезвычай н о жест

кий график полетов, пр и в я за н н ы й к

графику операций палубного цикла

для каждого самолета и групп сам оле

тов с заданным высоким темпом взл ет

но-посадочных операций и п е р ем е 

щения самолетов по ПП.

Малейшие нарушения этих пара 

метров ведут к значительному и даже

обвальному снижению показател е й

боевой эффективности, а длител ь н о е

поддержание в условиях огран и ч е н 

ного палубного пространства - к уве

личению количества поврежде н и й

при рулении и буксировке, а так же

аварийности.

Тем не менее, ограниченное кол и 

чество взлетных и посадочных уч а ст

ков на ПП авианосца увеличивает пас

сивное время (последователь н ы е взле 

ты и посадки, сбор в воздухе, ожида

ние, повторные заходы и посадк и при

незацеп а х гака за тро сы а э рофи н и 

шера), суммарное время боево го цик

ла, а также расход топлива, увел и ч и 

ваетподлетноевремя(время реа кци и~

сокращает количество боев ых выл е -

...Крылья Родины» 6.2008



Летчик-испытатель ОКБ А.С. Яковлева Герой России Ю.Н. MumlLKOB (28 вылетовв Аф2аниста
не) заруливаетна стоянку на прибывшемиз Аф2анистанасамолетеЯк-З8 с характерной

камуфлирующей окраскойи бортовымномером "55». АэродромСаки. 1980 2.

то в И суммарную боевую нагрузку за

одина ко вы е промежутки времени.

Суще ст в е н н ы е ограничения на

взлетно - п о садо ч н ы е и палубные опе

ра ци и по метеоусловиям, кроме поса

ДО Ч Н ЫХ метеоминимумов, накладыва

ют в ы сота ПП и характеристики море

ходн о сти авианосца (угловые и вер

ти кал ь н ы е перемещения ПП, заливае

м ость бортовых самолетоподъемников

и ан га р н о й палубы), которые также в

зн а ч и тел ь н о й степени определяются

его в одо измеще н и ем .

Та к, результаты исследований по

назы ва ют, что при действиях обычных

кораб ел ь н ы х самолетов аэрофини

ше рно й посадки с авианосцев водо

измещен и е м 82000-100000 т Б Север

ной Атл а нти ке при волнении 6 баллов

об е с ечивается боеспособность

авиагру п п ы в течение 67-70% време

ни, а п р и действиях с авианосцев во

дои з м еще н и ем 60000 т . - лишь В те

ч ен ие 8% и 41% времени для са мол е 

тов катапультного и трамплинного

взлета, соответств е н н о .

Это соответствует общей боеспо

собн ост и корабельных самолетов при

де йст в и ях с авианосцев водоизмеще

н ие м 82000-100000 т при волнении

до 6 бал л о в , включительно, в течение

().2008 <1КРЫЛЬЯ Родины»

91% времени, а при действиях с авиа

носцев водоизмещением 60000 т - в

течение 75% и 84% времени для само

летов катапультного и трамплинного

взлета,соответственно.

Не менее существенные ограниче

ния полетов по метеоусловиям, осо

бенно на северны х ТВД, вызывают

обледенение и снежные заносы на

ПП. Так, капитан 2 ранга Е. Привалов.

касаясь проблем ТАКР «Адмирал Куз

нецов», отмечал в « М о р с ко м сборни

ке», что на этом авианесущем крей

сере по инструкции на уборку снега

толщиной 1 см с ПП отводится целый

час (очевидно, после окончания сне

гопада и при отсутствии самолетов и

вертолетов на ПП). В реальныхусло

вия х, как показала и р а кт и к а . даже

такая норма может о казаться трудно

выполнимой. Ведь площадь ПП этого

корабля 14700 м 2 •

При серьезном отклонении реаль

ных метеоусловий от прогноза в худ

шую сторону или необходимости вы

лета независимо от метеопрогноза,

ограничение или прекращение поле

тов по метеоусловиям при наличии

самолетов в воздухе и отсутствии воз

можности их посадки на другой авиа

носец или береговой аэродром при-

водит к потере самолетов или самоле

тов с экипажами.

Необходимость обеспечения безо

пасности полетов с учетом ограниче

ний по метеоусловиям, высокой веро

ятности ожидания и повторных захо

дов на посадк~ особенно при груп

повых полетах, а также высокой веро

ятности выведения из строя авианос

цев в период боевых действий и Т.П.,

при водит К потребности в значитель

ном дополнительном резервном запа

се топлива, который на практике дос

тигает 20-30% и более от запаса топ

лива, что существенно сокращает мак

симальную дальность полета и боевую

нагрузку, снижает другие ЛТХ.

Ввиду отсутствия альтернативы , с

этими и другими многочисленными

отрицательными качествами обычных

палубны х самолетов , серьезно с н и

жавшими и боевую эффективность, и

безопасность полетов палубно й

авиации, в т.Ч. двойного базирова

ния (как, например, авиация Корпуса

морской пехоты США, при меняющая

в х оде десантных операций и кора

бельное , и аэродромное базирова

ние) , приходилось миритьCF в тече

ние нескольких десятилетий суще

ствования палубной авиации.



ГЕРОfll1АШЕГО BPEMEI1n
Нонна Николаевна Орешина

Принятие в 1960-е годы на воору

жение ВВС, а затем и ВМС первых се

рийных боевых самолетов вертикаль

ного/короткого взлета и посадки (за

падных «Харриер» GR.3, AV-8A, «Си

Харриер» FRS.1 и отечественного Як

38) показало, что такая альтернатива,

HaKOHe~ появилась.

ВОЗМОЖНОСТИ КОРАБЕЛЬНЫХ

еввп

Эти самолеты имели значительные

преимущества, перед аналогичными

корабельными самолетами трамплин

ного (катапультного) взлета и аэро-

75 пет назад 30 июня 1933 года в

Москве в семье Николая Александро

вича и Юлии Моисеевны Холево роди

лась девочка, которую назвали простым

старинным русским именем Нонна.

Каждый человек творец своей судь

бы, и это в полной мере относится к

Нонне Николаевне.

В 1939 году семья Холево перееха

ла в Казан Ь, где Н .А. Холево возглавил

кафедру Казанского химико-техноло

гического института. Отец сумел пере

дать дочери увлеченность своей про

фессией - после школы Нонна Нико

лаевна закончила химико-технологи

ческий институт и про работала там

младшим научным сотрудником 11 лет

до 1969 г.

После четвертого курса Нонна Ни

колаевна вышла замуж за Владимира

Степановича Орешина, который тогда

был аспирантом, а сегодня - доцент в

том же институте (теперь это Казанс

кий государственный технологичес

кий университет), и 9 мая 1956 года у

них родилась дочь Светлана.

Событие, сделавшее 12апреля 1961
года Всемирным Днем авиации и кос

монавтики, неожиданно открыло в

Н.Н. Орешиной еще одно качество 
желание и умение писать.

Первые ее рассказы и очерк были

напечатаны в журнале «Работница» в

1964-1966 ГГ., а в 1969 г. Н.Н. Ореши

на была принята в Союз писателей СССР.

Параллельно с работой в институ-

финишерной посадки.

По летно-техническим

характеристикам

- при одинаковой взлетной мас

се - меньшие скорость отрыва и

длину разбега, равный или боль

ший радиус полета, большую глу

бину полета за ЛБе;

- при одинаковых длине разбе

га и пробега - значительно боль

шую допустимую взлетную и поса

дочную массы (и, соответственно,

взлетную и посадочную полезную

нагрузку) ;
- при одинаковых боевых зада

чах - меньшую полетную массу (т.е.

те, семьей и писательским трудом в глу

бине души Н.Н. Орешиной еще с дово

енных детских лет жило неосуществ

ленное стремление к полету. Попасть

в аэроклуб ДОСААФ в школьные годы

ей не удалось - из-за близорукости не

прошла медкомиссию. Но теперь, по

взрослев и став писателем, она нашла

выход из этого положения - летать

можно, пусть не летчиком, а в кабине

курсанта, но это ведь тот же полет!

Единственное, но принципиально

важное отличие - в том, что пилотиру

ющий летчик чувствует, что машина

подчиняется его воле, и психологичес

ки ощущает себя более уверенно, чем

непилотирующий - независиr~о от

того, курсант это, оператор комплекса

вооружения или опытный летчик-ин

структор. А Н.Н. Орешина должна была

всегда быть именно непилотирующим

членом экипажа.

Теперь, спустя годы можно уверен

но сказать - это был не тол ько нео

рдинарный и смелый, но и единствен

но верный выбор. Ведь чтобы не уда

рить в грязь лицом перед всей стра

ной, летать с писателем Н.Н. Ореши

ной и показывать ей свое мастерство

должны были лучшие летчики. А если

УЧЕСТЬ, что по физическому здоровью,

решительному и мужественному ха

рактеру она не уступала многим из них,

эти полеты проводились практически

без скидок, часто на пределе возмож

ностей самолетов и летчиков. Но это и

большую тяговооруженн ость ) и

удельную нагрузку на крыло на крей

серских и боевых режимах полета;

- устойчивый полет и ма не в р и

рование на дозволютивных режи

мах, повышенную управля е м ость

на режимах сверманевренности ;

- отсутствие жестких огра н иче 

ний и требований по трае ктория м

посадки и специальному об о рудо

ванию по сац о чных пло щад о к ,

меньшие требования по то ч ности

посадки (при технически реал и зу

емой точности посадки до ± 0,1 м).

Продолжение следует

было нужно настоящему п и сател ю .

Первы й полет и сразу с вы полне

нием комплекса сложного пил отажа

состоялся в Казанском ави а ц и о н н о 

спортивном клубе 3 мая 1968 г . н а Я к 

18 с мастером спорта В. Ша й м а но в ы м .

С рабс-той в институте и дис се рта 

цией пришлось расстаться - н ебес н а я

стихия требовала полной отд а ч и , и

Н.Н. Орешина пыталась на й т и с в о й

путь, работая на борту самолето в Ан-2

в качестве инженера эскадрил ь и Ка

занского авиаотряда при пров еде н и и

авиахимических работ. А это до полу

сотни полетов в день на п редел ь н о

малых высотах.

Через два года стало окончател ь н о

ясно, что всю оставшуюся жи з н ь он а

отдаст уникальной профессии п исате

ля-авиатора и, написав серию о чер ко в

«Крылья РО11:ИНЫ » 6.2008
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Н.Н. Орешина спускается из кабины после очередного полета

на Як-Э8У с командиром звена 299КШАПВ.Г. Панасенко.

Аэродром Саки, 1981 г.

о п илота х гражданской авиации, Н.Н.

Орешин а целиком посвящаетсебя ли

те ратур н о му труду и полетам, как ис

точнику вдохновения и знаний о тон

костях летной работы.

Пе р в ы е очерки о подготовке кур

сантов для боевой авиации были напи

саны п о материалам полетов на реак

тивных самолетахЛ-29 в учебном авиа

цион н о м центре ДОСААФ в Куркачах.

Оди н из них был опубликован в 1970
г . в журнале «Крылья Родины». Там же

и в том же году был опубликован очерк

Н . Н. О ре ш и н о й о чемпионке мира по

самол етн о му спорту СЕ. Савицкой.

Зате м был очерк о военных летчи

ках, подгото вл е н н ы й по заданию Во

е нн о й комиссии Союза писателей

РСФСР на основе впечатлений от поле

тов н а сверхзвуковых МиГ-21УБ в Чер

н и го вс ко м ВВАУЛ.

П осл е публикации сборника с этим

очерком Н.Н. Орешина была пригла

шена в газету «Правда», как специаль

ный корреспондент Военного отдела,

и с 1973 г. по 1987 г. опубликовала

окол о двадцати очерков, посвященных

летч и ка м самолетов и вертолетов ВВС

и ВМФ, инструкторам и курсантам лет

ных уч ил и щ, летчикам-испытателям и

авиа ци о н н ы м психологам.

Ге ро и ее очерков теперь известны

всей н аше й стране. 3то летчик-космо

навт , дважды Герой Советского Союза

СЕ. Са в и ц кая , Заслуженные летчики

и сп ытател и лии Герой Советского Со

юза В . И . Лойчиков, В.В. Назарян, 3.В.

Каар м а, Ю.А. Усиков, Герой Советского

Союза и .п . Волк, летчик-испытатель 1
кл асса н и и ВВС А.В. Акименков, зас

луже н н ы й штурман-испытатель Герой

России Л.С Попов, академик В.А . По

номаренко и многие другие настоящие

герои нашего времени.

Кроме «Правды», очерки Н.Н. Оре

шиной печатались в журналах «Граж

данская авиация» и «Крылья Родины».

В 1986 г. в нескольких номерах «Кры

льев Родины» была опубликова на ее

документальная повесть «Акробаты

неба» о лучших пилотажниках мира 
сборной команде СССР по самолетно

му спорту. Вот тогда во время работы

над повестью удалось и попилотиро

вать по-настоящему от души на Як-52.

Всего в Летной книжке Н.Н. Ореши

ной зафиксировано более 830 полетов

в качестве члена экипажа на 36 типах

летательных аппаратов - планерах,

спортивных самолетах, сверхзвуковых

истребителях, боевых вертолетах, бом

бардировщике и самолете-амфибии с

общим налетом 714 часов, а также 9
прыжков с парашютом и несколько на

земных катапультирований. Как положе

но, каждой серии полетов предшество

вали соответствующие занятия, трени

ровки и обязательные зачеты, которых

за все время набралось более сотни.

Но, несомненно, самое выдающее

ся и впечатляющее событие в авиаци

онно-писательской жизни Н.Н. Оре

шиной - это полеты на учебном вари

анте первого советского штурмовика

вертикального взлета и посадки Як-38,

обстоятельные беседы со строевыми

летчиками и летчиками-испытателями,

осваивавшими и исследовавшими ма

шины этого нового и перспективного

класса авиационной техники.

Н.Н. Орешина - первая в мире и

единственная в СССР женщина и жур-

налист, летавшая на самолетах верти

кального взлета и посадки. Первый

полет на Як-38У с висением над полет

ной палубой тяжелого авианесущего

крейсера «Минск» она выполнила с

заместителем командира 311 отдель

ного корабельного штурмового авиа

полка Ю.И. Чуриловым 4 июля 1981 г.

на Дальнем Востоке в бухте Стрелок,

что рядом с Владивостоком.

В ноябре того же года с крымского

аэродрома Новофедоровка она совер

шила на Як-38У еще пять полетов раз

ной сложности с командиром 299 кора

бельного штурмового авиаполка Г.Л.

Ковалевым и командиром звена В.Г. Па

насенко. При этом, некоторые элементы

пилотажа на Як-38У на вертикальных и

обычных режимах полета Н.Н. Орешина

выполняла самостоятельно.

Впечатления и знания пи сателя

легли в основу более семидесяти

очерков, опубликованных в цент

ральных и республиканских газетах

и журналах. В Москве и Казани из

дано 11 ее книг.

И сегодня Н.Н. Орешина продолжа

ет активную литературную работу, у

нее обширные и интересные творчес

кие планы на будущее.

Редакция Национального авиаци

онного журнала «Крылья родины»

от имени всех читателей поздрав

ляет Нонну Николаевну Орешину с

юбилеем и желает ей новых твор

ческих вершин и рубежей, новых ге

роев в стране с высоким и светлым

названием - Авиация.

6.20 08 « I{РI,ШЬЯ Родины»
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Сергей Колов

Истребитель М.В.З на испытаниях .

Август 194 2 год

Для ави аци о нн о г о с п ец и ал и ста

название а н гли йской фирмы Мартин 

Б ейкер ассоциируется прежде всего с

разработко й и выпуском катапультных

кресел. Эта знаменитая компания яв

ляется одним из мировых лидеров в

данной области, и с 1947 года её выс

треливаемые кресла спасли жизнь

многим лётчикам. Гораздо менее изве

стны сам олёты, носящие имя Мартин 

Б ейкер, хотя это был и вполне совре

ме н ные для с в ое го времен и м аш ины .

Так, н апример, бое вой М . В . 5 англича

не считают одним из лучших поршне

в ых истребителей, даже несмотря на

то, что сери йно он не выпускался.

Джейм с Мартин приступил к рабо

те над свои м п ервым самолётом ещё в

1934 году, являясь руководителем н е 

бол ь шо г о пр едприятия Эй р к р а фт

Уо р кс в Денхэме. Это был небольшой,

ле г к ий монопл а н с э ки п ажем из двух

ч ело в е к, с идя щих друг за друго м в от

крыто й кабине. Гл авной особе н н остью

проекта являлось расположение дви

гател я в центре тяжести , по этому тя

нущий винт приводился В движение с

помощью длинного вала, проходивше

г о с н и зу к а бины. Приступив к пост

ройке самол ёта, Джеймс Мартин стол

к нулся с рядом финансовых проблем,

и работы з атя нул и с ь . Выходом и з по

ложе н ия стало обьеди нен ие в том же

1934 году е го предприят ия с компа

нией Эйруорк ЛТД, в которой главную

роль играл л ётчик-испытател ь Вален

тин Бейкер . Фамилии обои х руков о

дителей и дали название з н а м е н ито й

в последствии фирмы - Марти н-Бейкер

Э й ркрафт .

Работы над са м олётом, получившем

обозначение М .В.1, продолжились, и

весной 1935 года Бейкер впервые

ПОАНЯЛ его воздух. Оснащенный дви

гателем Нэпир «Дже в ел и н » II мощно
СТЬ'О 160 л.с. . М .В .1 много летал, и о со

бых недостатков в е го конструкции не

обнаружилось. Однако в марте 1938
года первый самол ёт с обо з н аче н и ем

Ма ртин-Бейкер сгорел н а з емл е из - за

пожара в двигателе .

Потеря М .В .l не очень расстроила

конструкторов, поскольку к тому в ре

м е н и уже вовсю шли работы над более

серьёзной машин ой - одноместным

истребителем , создаваемым по требо

ваниям мини стерства авиации F.5/ 34.
М.В.2 представлял собой моноплан с

н еубираемы м ша сси в обте кател ях ( в

одн о м о бтекател е н аходился маслора 

д и атс р ) . оснащё н ны й 2 4 -цили ндро

вы и двигателем Н эпир «Да г ге р» III. В

соответств и и с требованиями F.5/ 34
истребитель и мел восемь пулем ётов

к ал и б ра 7,7 мм, - по четыре в каждой

пл оскости. Кон струкция фюзеляжа

была ферменной со множеством сьём

ных панелей, облегчающих техничес

к ое обслужи вание . Такие же пан ели

и м елись н а крыл ья х, соот в етстве н н о

з а рядка и зам е н а мно гоч и сл е н н ы х пу

лемёто в вы полнялись очень быстро .

Первы й полёт М .В.2 со стоя л ся 3
а в густа 1938 года на аэродроме в Хар

велле, а за штурвал ом конечно же на

х од ил ся Валентин Бейкер. Однако лёт-

ные да н ные не соответствовал и отл и ч 

ны м эксплуатационны м возможностя м

самолёта, и военные не спешил и при

нимать М .В.2 н а вооружен ие. П о это

му конструкторы фирмы приступ ил и к

р а зра ботке улучше нного вар и а н та

М.В.2 мк.п, на котором шасси пл а н и 

ро вали в ыполнить убираемым, а хвос

тов о е колесо закрыть обтека тел е м .

Даже улучшенны й вар иан т МК.II

н ел ьзя н аз вать полностью со в ре м е н 

ны м и стребител ем , ведь о н со зда вал ся

п од требования ещё 1934 года . И п ос

ле н ач ал а войны в Европе в сентя б ре

1939 года все работы п о М . В . 2 МК.II

пре кратили. К тему в ре ме н и н а фи рме

уже началась прор а ботка но в е й ше го

истребителя, сп особного эффекти в н о

нести бо е вую службу в надви га вше й 

ся во йн е . Не больш ому колл е кт и в у

кон структоров Марти н - Бей ке р трудно

б ыл о состя з аться с м а ститы м и авиаци 

о н н ым и ф ир м а ми, н о робо сти о н и не

и спытывали.

Истребитель создавал ся п од требо

в ания F.18/39, по кото р ы м са м ол ёт

должен был иметь скорость 650 кн/ч

на вы соте 4600 метров, и при этом не

сти очень мощн ое вооружен и е - шесть

пушек калибра 20 мм . И з дви гателе й

Дже й м с Мартин вы брал Ролл с - Р о й с

« Триффо н», однако фи рм а Н э п и р (её

м отор ы уста на влив али с ь н а М.В. l и

М.В.2 ) настояла на то м, чтобы п ерв ы й

экземпляр М.В. 3 оснастили 24- цил и н 

дровы м Нэпир « Се й б р»24 . П рораба 

тывалис ь в а р иа н ты и с други м и мото 

рами , получившие сл едующие обозна -

« Крылья Родины » 6.2008
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Истребитель М.Б.5 с еще недоработанным хвостовым оперением. 1944 год

че н и я - М.В.ЗА с Роллс-Ройс « Валту р»,

М . В .4 с Бристоль « Ке нтаурус» и М.В.5

с Рол л с - Р о й с «Гриффон » .

Ос н о ву фюзеляжа М.В.З со ста вл ял

ферме н н ы й ка ркас и з м еталли ческих

труб, закры ваем ый дюралевым и п ане

л я м и, ка к на М.В .2. Цельноиегалличес

кое крыло трапецев идной форм ы ос

нащалос ь за крыл ка ми, имеющими два

фи кси ро в а н н ы х положе ния - в ыпу

щен н ое и убра н ное . За крыл к и вы пус 

кал ись воздухом, та кже ка к и осн о в н ы е

сто й к и шасси. Воздухоза борн и ки мас

ло- и водо радиаторов находил и сь сн и

зу под к рылом . Шесть пушек с боеза

пасом п о 200снарядов на каждый ствол

рас п ол а гал и с ь п о три в каждой пло с

кости, стреляя в не площади винта, но

до око н ч а н и я первичных л етн ы х испы 

таний их пока решили не устанавливать.

Вал е нти н Бейкер вп ервые поднял

ся в воздух на М.В.З З1 августа 1942
года, и его отзывы б ыл и обнадёжи в а

ющим и . Ilилот отм етил , что и стреби

тел ь облада ет отличной манё в р е н нос-

тью И очен ь легко управляется. Одна

ко полностью снять х а р а кте р и ст и к и

самолёта так и не удалось. 12 сентяб

ря во время очередного вылета на взлё

те отказал дви гатель . Бейкер, пытаясь

приземлиться, врезался в дерево . Ис

требитель был полностью разрушен, а

лётч и к от получен ных травм скончал 

ся . Смерть Бейкера был а очень тяжё

лой утрато й , ведь п о г и б не толь ко

опытный лётчик-ис п ытатель, но и один

и з руководителе й фирмы.

Место потерянного М.В.З на и с п ы

таниях вскоре занял М.В.5, отличаясь

не только двигателем Роллс-Ройс

« Гр иффон» 83 с двумя соосными трёх

лопастными в интами ( на М.В .З стоял

одиночный трёхлоп астный винт), но и

другими доработками. Кабину легчи

ка сместили вперёд и оснастили но

вым фонарём каплевидной формы, что

значительно улучшило обзор. Возду

хозаборник радиатора находился под

фюзеляжем снизу, а х во сто в о е колесо

теперь было убираемым. Поменял ось

и вооружение - вместо шести пушек

оставили четыре, чтобы не утяжелять

сам ол ёт . Топливо (909 л) размещалось

в двух ба ках, впереди и сзади каб и н ы .

Сама конструкция фюзеляжа и крыла

со сьёмными панелями по сравнению с

М.в.з п очти не поменялась. Неизмен

ны м осталось и хвосто вое опере н и е с

очен ь большим рулём направле н ия.

Ве с но й 1944 года М.В.5 о кон ча

тел ь н о собрали (пушки пока не стави

л и с ь, а отв е рсти я под н их за крыли об 

текателями) и доставили на авиабазу

ВВС в Харвелле, откуда он впервые взле

тел 2З мая под управлением Бра йана

Гринстеда . В первых полётах лётч ику

не понравилась путевая усто йчивость

самолёта, и очень быстро М.В.5 полу

чил новый киль с рулём направл ения.

Ilосле эт их доработок истребитель

показал отличную управляемость на

взлётно-посадочных режимах и высо

кие дан ные в полёте. На высоте 6100
метр о в М.В .5 уверенно разгон ял ся до

740 км/ч - цифра очень впечатля ющая,

Истребитель М.Б.5 в полете

(;.2008 « Крылья Ролины .
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Основные тактико-технические данные

самолёта Мартин-Бейкер М.8.5

лась, и М .В .5, так и остался в одно м

экземпляре, ста в п осл ед н и м са мол ё

том ф и р мы М арти н-Бе й ке р.

И ст р ебитель ещё ра з п об ы в а л в

Фарнборо в июле 1946 года, где на нём

летал Ян Жураковск ий (впосл едств и и

ш эф-пилот фирмы Гл остер). А в к о н 

це 1947 года М.В.5 в последн и й р а з

п оявил ся на публике, участвуя в по

лётах на аэродро ме Чалгро в, где с н им

ознакомились представител и в еду

щих а нгл и й с к и х ав иаци онн ых журн а 

л о в «Аэ р о п л е й н» и «Фл а йт» . На этом

законч ил а сь карьера посл ед н е го са 

молёта с обозначением Марти н- Б е й 

кер, к ото р ы й по достоин ств у з а н я л

одно и з первых м ест среди по р ш н е 

вы х истребителей .

почти рекордная.

Н есмотря н а в ыдающиес я ха ра кте 

ристики истребителя, и спыта н ия М.В. 5

проходил и довольно несп ешно. Во

первы х, чин овники мин истерства

а в и а ц и и сомневались, что такая не

б ол ь ш а я фирма, как Мартин-Бейкер,

сможет развернуть выпуск своей ма

шины, не о блада я крупным сер и й н ы м

за водо м . К то му же уже летал Супер

м ари н « С пайтфул », обладавши й ещё

более высокой с ко р ость ю, кото р ы й И

п о ш ёл в се р ию . А во-вторых фирма

Мартин-Бе й кер в конце во й н ы вовсю

стал а зан и маться катапультными крес

л ами, и небольшой колл е кти в кон ст

рукторов просто не успевал з а н и м ат ь 

ся одновременно и доводкой М.В.5, и

разработкой с и сте м спасения .

До октября 1945 года М.В.5 со ве р

ш ил лишь около 40 полетов, а в конце

этого м е сяца пр ибыл на а ви а в ы ста в ку

в Фарнборо . Здесь наряду с трофе й 

н ой нем ецкой техникой показы вал и сь

и н о вей ш и е англий ские самолеты . а

также р а зличное оборудо в ани е. В

первый же день авиашоу Гринстед уча 

ствовал в показательных п ол ётах, за

которыми наблюдал сам Уи н стон Чер

ч ил ь . По за кону буте рб р ода вся кие

н еожиданности случаются имен н о в

присутст вии бол ь ш о го н а ч аль ств а.

Гринстед н а ч ал лётную про грамму эф

фе ктно й свеч ой на в зл ёте, приступ ив

э ате м к фи гурам высшего п илотажа.

Со ве ршен н о неожиданно каб и н а на 

п олнил а с ь паром (из- за н еп оладок в

с и сте м е охл ажде н ия ) , и пилоту ничего

н е оста вал о сь ка к сбросить фонарь.

Однако кон струкция сб рос а ещё не

была отработана и о сте кле ни е угоди

ло прям о в хв о сто в о е опере н ие. Лиш ь

м астер ство летч и ка спа сл о от катаст

рофы, когда Грин стед сумел посадить

М.8 .5 в конце пол осы .

1{ началу 1946 года суммарный на

лёт на истребителе составил порядка

80 ч асов , а отзывы лётчиков-испыта

телей были просто восторженными.

Пилотам н е м о гл и не понрав иться

м ощн ый двигатель, отл ич н ый обзор и

п р о стога о б сл ужи в ан ия . В отчёта х

указывалось, что по свои м лётны м И

э кс плуата цио н н ы м ха ра кте р и сти ка м

М .В.5 явля ется одним из лучших пор

шневых истребителей в мире. Но эра

поршневых машин уже з а к а н ч и в а -

двигатель Роллс-Ройс « Гр иффон»8 3 12-цилиндровый,

жидкостного охлаждения

взлётная мощность

размах крыла:м

длина:м

высота:м

площадь крыла:м

колея шасси :м

пустой вес:кг

взлётный вес:кг

максимальный взлётный вес:кг

ма кс и м ал ь н ая скорость.км/ч

на уровне земли

на Н=6100м

скороподьём ность: м/сек

высота полёта:м

максимальная дальность:км

1900 л .с.

10,67
11,3
4,37

224,4
4,62
4192
4994
5489

636
740
19,3

12192
1770

Истребитель М.В.5 на испытаниях в 194 5 году

с доработанным хвостовым оперением

-« Крылья Родины » 6.2008



ЗАМЕТКИ С ВЫСТАВКИ HELIRUSSIA 2008
Сергей Комиссаров

В се реди н е мая в выстав очном центре «Крокус Экспо» В

те ч е ни е трёх дней - с 15 по 17 мая -п роходил а специализиро

ван н ая международная вы ста в ка п о вертолётостроению под

назван ием HeliRussia 2008. Это п е р вая выставка такого рода,

про води м ая в Росс и и .

Инициатором п ро веден ия выстав ки HeliRussia 2008 стала

создан ная в 2006 г . Ассоци аци я вертол ётн о й индустрии (АВИ).

В кач е ст в е организ атора выступил о Федеральное агентство

по п ромышле н ности .

В выставке прин яли участие более 130 компаний, в том

числ е 22 - из-за рубежа . В числе стра н, представленных ино

стран ными компаниям и - Великобритан ия , Италия, Германия,

Франци я , СUJА , UJ вей цар и я , ~ехия ,Украи на , Белоруссия. Среди

ком па ний-участн и ков были н е тол ь ко разработчики и произ

води т ел и вер то л ёт ной те хники (включая двигатели для

ве ртол ёгов ), но и ком пании , за н и м ающи е с я эксплуатаци

ей, им п о рт о м, рем он т о м и обслужи в а н и е м вертолётов,

обуч е н и е м п и л отов- в е ртол ётч и к о в и др.

Российских производителей вертолёто в представлял недав

но созданный холди нг « Вертол еты Росси и » , в рамках которого

свою п родукцию показал и МВ3 им . Миля, ОАО «Камов», КВ3.

Из числа и ностран ных про изводителей показали свою про

дукци ю фирм ы Eurocopter и AgustaWestland.. Кроме того, фир

мам и -дил е рами были представлены Bell Helicopters, Robinson
Helicopters, МD Helicopters.

В выставоч ном зале расположились натурные экспонаты

- о кол о двух десятко в гражда н ских вертолётов отечествен

н о го и зарубежного прои зводства .

П е реч и сл им кратк о рос си й с ки е экспонаты. От МВ3 им.

м л.Миля был представл е н Ми-З4С RA-67739 в яркой оранже

вой окраске - вертолёт нашей пилотажн о й команды HeliRussia
Теат в составе Михаила и Юрия Казачковых. С 22 июня по 7
июля 2007 г . эта команда при поддержке ОПК «Оборонпром»

и холди нга - Вв ртоп ёты Р оссии » п ровела уникальное европей

ское турн е : впервые в истории р осс и йски е спортсмены выс

туп или на вертол ёте Ми-34 и занял и призовые места в нацио

нал ьн ых чемпионатах трёх евро п ейских стран - Великобрита

ни и, Италии и Фран ци и .

Мил е вс ку ю фи р м у п р едста вляли также полноразмер

ны й макет вертопёга М и -34АС с турб о в ал ь н ы м двигателем,

пассажи рс к и й Ми -2 с комфортным интерьером и вертолёт

Макет вертолёта Ми-34АС

Ми-8П в варианте VIP . Кроме то го, был по каз а н р аз рабо 

танн ы й фирмой «Аэрот а кси- О е р вис- и нте р ьер сал о нн о го

варианта Ми-8АМТ.

От фирмы «Камов » были два экземпл я ра Ка-226 в разно й

комплектации и отдельно две подвесны е кабины для Ка-226

(санитарная и п ассажирская с ВИ П-интерье ром дл я четырёх

человек , дизайн компании «АэроТакси-Сервис»).

Казанский вертолётный завод показал сер и й ны й «Ансат»

с четырёхместной ком фортабел ь ной пассажирской кабино й

и вертол ёт «Актай».

Н овичок среди отечествен ных разработчиков - фирма 3АО

«Авиа-Проект» - показала натурный макет пёгко го ввртопёта

АП-55 (о нём см. В разделе Новости российской авиаци и ).

Наряду с образцами свое й серий но й продукции две наши

ведущие фирмы - МВЗ им. Мил я и ОАО «Камов» - представи 

ли в виде масштабных моделей новые перспекти вные проек

ТЫ. Милевцы показали модель М и-Х1 - высокоскоростного

вертопёта для пассажирских пере возок. Этот проект содер

жит пр и н ци п иал ьн ые новшества . Применение системы п одав 

ления срыва на отступающе й лопасти несуще го винта (SLES 
Stall Local Elimination System) и толкающего винта в кольце

вом обтекателе должн о обеспеч ить аппарату скорость п о ряд

ка 500 км/ч - значительно выше ско росте й , достигаемых вер

толётами в настоящее время ( по рядка 300 км/ч). Управляе-

Скоростной пассажирский вертолёт Ми-Х1

6еспилотник МРВК



мый вектор тяги пропульсивного винта за счёт размещения

отклоняемых поверхностей в спутн ой струе служит для путе

вого управления и компенсации реактивного момента несу

щего винта . Работа находится в начальной стадии , чтобы до

вести её до лётного образца , потребуется ещё 5-7 лет

Аналогичная Ми-Х1 схема применена и на другом аппара

те милевской фирмы, носящем обозначе ние МРВК (многоце

л евой роботизированный вертолётный комплекс). Этот беспи

лотнник взлётной массой около З т разрабатывается под дви

гатель ВК-800В мощностью 900 л . с . Работы находятся на уровне

концептуальных НИР.

Ещё одна перспективная разработка - это Ми-8М , глубо

кая модернизация хорошо известного Ми-8 . На модели были

видны такие новшества , как уби рае м ое шасси , спонсоны вме

сто наружных топливных баков , Х-образный рулевой винт.

Два концептуальных проекта были представлены фирмой

«Кам о в ». Один из них - Ка-92 - подобно милевскому Ми-Х1

оснащён толкающим винтом и рассч итан на достижение боль

ших скоростей. Но это более крупная машина весом 9-12 т

против 5 т у Ми-Х1, к тому же снабженная соосными несущи

ми винтами . Обращает на себя внимание малый разнос этих

ви нтов по высоте , достигаемый за счёт применения лопастей

повышенной жёсткости во избежание схлёстывания ..
Генконструктор ОАО « Кам о в» С.Михе ев на презентации

своей фирмы 17 мая заявил , что такие вертолёты могут найти

применение в деле освоения се верных районов нефтедобычи .

В то время как современный в ертол ёт и меет дальность не

бол ее 700-800 км, Ка-92 будет способен преодолевать без по

садки для дозаправки расстоя ние в 1400 к м со скоростью 450
км/ч . Ка-92 с ЗО нефтяник ами мог бы, к п римеру, взлетев из

Концептуальная модель Ми-дМ

Скоростной пассажирский вертолёт Ка-92

Мурманска, долететь до нефтяных платф орм в районе Шток 

мановского месторожде н и я , удал ён н ых на 700-800 км . При

этом, если погода не позволит осуществить посадку на плат

форму, то вертолёт смог бы вернуться на аэродром базирова

ния без дозаправки.

Второй проект - Ка - 9 0 - был представлен м оделью

весьма футуристического вида . Н а Ка -90 подъ ём ны й винт

будет использоваться только во вре м я верти к а л ь н о г о

взлёта и посадки, а в горизо н таль н ом пол ёте о н будет

складываться. Это , по расч ётам , позволит аппарату летать

со скоростью 700 км/ч ( м а ршевым двигателе м явл я етс я

ТРД) . Лопасти несущего в и н та в сл оженно м виде убран ы

в кожух-обтекатель , р а с п ол ожен н ы й п о ве рху фюз ел я жа

за втулкой , заключённой в ди с кообразный обтека тел ь .

Из зарубежных фирм наиболее ши роко были представлены

различные модели фирмы Eurocopter. На выставке можно было

видеть вертолёты ВО-105 , ВК-1 1 7С1, ЕС 120 Colibri. ЕС 145 (ВК

117С2) , АSЗ50 В2. Италья нская компания AgustaWestland был а

представлена машинами А109Power, А119 Koala. Можно было

также видеть два экземпля ра попул я рного вертолёта Robinson
R44, экземпляр Hughes-500 (МD500 ) и вертолёт Bell 407.

Выставки HeliRussia 2008 стала арен ой ведения дело вых

пере говоров и заключен ия согл ашен и й и контракт ов . В п е р

вый же день работы вы став к и было заключе но согла ше н и е

между российскими и канадс кими дви гател иста м и . 15 мая

компании - Вв ртолёты Росси и » , УМПО и ФГУП ЦИАМ с одной

стороны и фирма Pratt & Whitney Canada с другой подписал и

протокол о сотрудничест ве в реал иза ци и программы создани я

турбовального двигателя PW 1 27Т/S для ве ртолёта Ми-З8 . Это

позволит в ближайшие н ескол ь ко л ет запустить в Уфе пер вое

серийное производство иностранного ав иадви гателя в Росси и

(речь пока идёт о сбор ке из поставляем ых Канадой агрега

тов ). Как заявил вице-президент канадской фирмы Джозеф

Таркетти , "уже готовы 5 комплекто в запчастей , которые бу

дут собраны в Уфе и устан о влены на о п ытн ы е маш и ны » . В

дальнейшем , возможно , будут заключены соглашения о про

изводстве деталей двигател ей PW 127Т/S в России .

Другое крупное соглашен и е , подп исан ное в ходе выстав

ки , касается сотрудничества кор пораци и « Обо рон п ром- и ита

льянской компании AgustaWestland . Ещё в 2007 г . о ни подпи

сали протокол о намерен иях которы й предусматр ивал разви 

тие отношений по различ ным нап равлен иям вертолётног о биз 

неса. На выставке эти ком пан и и объявили о подписании дол 

госрочного контракта и пятилетне го соглашения о дистри б ью

ции . ОАО "Обо ро н п ро м" стало э кскл юзивным дистри бьюто

ром всей линейки продукци и итал ь я н ско й компании в Росси и .

Концептуальная модель Ка-90
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Со гл аш е н ие п редусма тр ивает п р и о б р ете н и е российской сто

ро н ой вертолётов Ag ustaWestland на сумму около 450 млн евро

на пер иод до 2012 г . В 2008 г. должн ы быть реализованы 1О
вертолётов на общую сумму около 450 млн евро. Это два од

над в и гател ь ных вертол ёта AW 119 КЕ , два AW 109 Power, че

тыре лёгких двухдви гатель ных вертол ёта Grand и два средних

двухд в игател ьн ых вертол ёта AW 139. Вторым этапом сотруд

ничества «Обс рон п рома - и AgustaWestland станет создание в

Росси и серв исных центров по обслужи ван ию вертолётов этой

фи рмы . На третьем этап е в России может быть организовано

совместн ое произвоцство вертолётов AgustaWestland для внут

рен не го и междуна родн о го рынк ов . Российские и итальянс

ки е сп е циал исты уже рабо тают над реализацией данного про

екта , а также над выбор ом пл ощадки в е в ропейской части

Росси и для размещ е н и я п рои зводства . Тако е сотрудничество

с компан и е й AguslaWestland у нас считают весьма полезным

для приобретения передового опыта производства, маркетин

га и техническо го обслужи ван ия ве ртол ётов .

В рамках подписа н н о го со глаше н и я планируется к 201 О

году запустить в Росс и и сов мест ное сборочное производство

вертол ёто в AW-139 в Любе рцах на вертолё тном заводе ОАО

- кам ов - . (По дру г и м сообщениям , речь идёт о возможном

налажи ван и и в Росси и вы пуска двух моделей верголётов ком

пан ии AguslaWeslland).
Важной составной частью работы выставки стала её науч

ная п р о грам ма . Состоялся р яд конфе р е н ц и й и круглых сто

лов , на которых были обсуждены актуальные проблемы вер

толётострое н и я и э ксплуатаци и ве ртолётной техники. В част

ности , были обсуждены такие темы , как развитие вертолёт-

Ка·62 получил на выставке первые заказы

8ертолёт Robinson R44

Макетлёгкого вертолёта АП-55

ных комплексов государствен ной авиации, оборудование вер

тодромов, система подготовки кадров для ве ртол ётн о й отрас

ли , вопросы безопасно сти полёто в, разработка и эксплуата

ция вертолётов класса ВИП и другие .

Выставка HeliRussia 2008 выл илась в п ол ноценное мероп

риятие информационно-делового характера , оказалась содер 

жательной и интересной как для специ ал и сто в, так и для рядо

вых посетителей. Высоко оценил её итоги ге неральный дире к 

тор холдинга «Вергопёты Рос с и и » Андре й Шибито в . По его

заявлению, холдинг считает успешным п ервый опыт проведе

ния в России с пециализированной вертолётной выставки

HeliRussia 2008. А . Шибитов не исключает , что в 2009 г. в Рос

сии може т состояться втор ая выста в ка с тем же назва н ием .

I
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граммам обучения . В рам ках п р едлагаем ой

схем ы организации п рофесс ио н ал ь но й обра 

зо вател ь н ой системы колледжи и ВУЗ : со 

вместно с пр ед п р и я т и е м занимаютс я пр о 

фесси ональной ориентацией учащи хся 9-11
классов ш кол , п р и в л е к а ют ведущих сп еци 

ал исто в пр едприятия к пре п ода вател ь ско й

деятеЛ Ь Н ОСТ И , о р гани зациипроизводств е н н ы х

тем атич е с к и х экскурс и й , руководст в у ре 

ал ьным курсовым и дипломным проектиро 

в ан и е м . Успешное функцио н иро вание дан

ной системы п р офесс и о н альной подготовки .

с одной стороны , базируется на те с н ых связ ях

колледжа и Вуза со школами , с другой - на

взаи модей стви и с промышленным предпри 

ятием . Ее организация не требует дополни

тел ь н ых материал ь ных затрат, выгодна каж

дому е е участнику и может быть реализо 

вана н а региональном уро вн е .

Что каса ется подготовки рабоч их кадров .

Поста н о вл е н и ем Правительства Москвы с це

лью по вышени я их профессиональной подго 

товки объеди н е ны началь н о е и среднее п ро

фессиональное образование . Анализ уч ебных

планов подготовки специалистов со средним

профессиональным образованием , проведе н 

н ы й специалистами «Салюта- на базе двух

подшефны х базовых колледжей - ПК-19 и

МКАМ (Московский авиационный моторост

роительный колледж) , вы я в ил дубли рован ие

учебных программ . И с следовани я показали 
введение - с к в о з н о й» двухступен чатой пр о 

грамм ы п р и получен ии с р едн е -с п е циаль но го

обра :зо ва н и я п оз в ол ило б ы со кратить н а п о

лутора года общий ц и кл без у щерба дл я

попготов к и квалифицированных с п ециал и сто в .

П е р вая ступень , тр и года - это к вал ифици

рованный рабочий, следующий этап - полу

чениг диплома техника . Колледжи сегодн я

должны готовить по зая в кам предп рияти й об

разованных , квалифицированных рабочи х с

циппомом техника . Такие специалисты будут

востребованы промышленностью . В 2004г .

« Салют» выступил с программой создания на

базе п редпри яти я экспериментального це нтра

уск о ренной подготовки рабочих , предусмат

ривающего в частности , подготовку в течение

3,5 меся цев рабочих начальной квалифика

ции из числа военнослужащих, уволенных в

запас , студентов колледжей соответствующих

специальностей и других категорий насел е 

ния , не имеющих специальности . Правитель

ство Москвы и Депа ртамент образования под

держали инициативу, и в 2005г . на п редп р и 

яти и создан и функцио н ирует Центр ускорен

ной подготовки рабочих .

Сл едующая пробле ма - дефицит и нже 

неро в в реаль ном п р ои зводст в е. С е г одн я

ной промышленности можно обеспечить только

при условии тесно го сотрудничества учеб 

ных з ав еде н и й и промышленных предп р и я 

ти й п р и п одде ржке государства и ре ги о нал ь 

ны х органов власти . Система подго товки

п е р с он ал а , разр а б отан н а я Ф ГУ П " М М П П

« Сал ют », включает активное участие в п р о 

фесс и о н ал ь н о й п од гото в ке р а б о ч и х , в ср ед

не м профес си он ал ь ном и в ысшем об раз о 

ва н и и и повыш ен и е квал иф икаци и спе ци а 

листо в че р е з ас п и р а нтуру ВУЗов. П е рвы й

блок об р аз овател ьной си стемы «Салюта» п од

разумевает формирование ран н ей п рофес 

сиональной ориентации ш коль ни ко в вы пуск

ных классов средних школ , п редоставлен и е

им возможности получения среднего п ро 

фессионального образования и рабочей про

фессии через систему тех н и ч е с к и х лицеев

(учил ищ) , колледжей (техни кумов) и завод

ско го Центра ускорен ной п од гото в ки рабо

чих . С 9 колледжами заключен ы с п ециал ь 

ные договоры , с учащи мися проводятся до

полнительные занятия , о н и з на комятся с тех

ноло гиями производства . У «Салюта» шесть

подшефных школ и ли цей . Ежегодно на

предприятии проводятся дни отк рытых две

рей , ест ь клуб авиастроителей , где уже в

юном воз расте ш кольни ков п р и о бщают к

авиаци и и п ром ышл е н н ости . Вторая ча ст ь

образовательной программы н аправлена н а

подгото в ку будущих молодых специал истов

к поступлению в ВУЗ и п ол учен и е в ысшего

инже нерного образ о в а н и я . Н а п р и ме р , в ы пус

к н и к и л и ц е е в и к олл еджей с нач ал ьн ой и

средне й профессионаЛЬНЫМ I1 п одгото в кам и

имеют в о з м ожн ость получить образование

следующего уровня в профильных образо 

вательных учреждениях по ускоренным про-

Кадры решаlOr 8сё
На конкурсе ссЛучшее п р едпр и ятие XXI века .., со стоя вш емся в рамках IX Между

народного форума ссВы со ки е технологи и XXI в ек а" , Институт целев о й подготов ки

специ али стов ФГVП ссММПП сс Сал ют» был на гражден золотой медалью за создан

ную им «Инн о вацио нную систему подготовки и повышения квалифика ци и персо 

нала предприятия " .

Нехватка квалифицирова нных кадров давно

вышла за рамки проблем отдельны х отрасл ей

и предприяти й и переросла в проблему госу

дарственную . Эксперты прогн оз ируют в бли 

жайшем будущем глобал ь ную нехватку кад

ров , осо б е н н о - в н ауке и п ром ышленн ости .

Специалисты высоко го уровня уходят н а пен 

сии , а зам е н у и м найти сейчас очень сложно .

Толь ко в п ромышлен ности Москвы, п о стати

стике , сегодня н е хв атае т более 60 тыся ч

рабочих и инженер но -тех н и ч е с к и х работни 

ков . Между тем , в созременном двигателес

троении требуются спе ци ал исты самой высо

кой квалификации - и рабочие , и инженеры .

Современному рабочему для эффективной ра

боты на но вой сложной технике , дпя освоения

новых технологий уже мало среднего и сред

н е-специального образования , н еобходимо уже

высшее техническое образ о в ание . Подготовка

квалифицированного персонала - одна из стр а

тегических задач п редп р и яти я . Специал и стам и

- Салюта» разработана и вн едрена с истема

непрерывного профессионального образова

ния Школа-Колледж-ВУЗ-Предприятие . В це

лом 52% е г о раБОТН<1КОВ имеют высшее и

среднее профессиональное образование. Сред

ни й возраст итр - 42 года , рабочих - 44,
руководителей - 49 л ет . На подгото вку и

повышение квалификаци и специалистов инве

стируется более ЗО мл н . руб . в год и з со б 

стве н ной прибыл и. На предпр и яти и сегодня

работают 122 ка ндидата н аук , 15 докторов

технических наук , 36 п р офессорав, доце нтов

и стар ших н ауч ных сотрудн иков . 102 сотруд

н ика являются ас п и р антам и ведущих техни

ческих ВУЗо в ~1 отрасле вых НИ И .

Как по каз ывает оп ыт , задачу подготовки

квалифицированных кадров для отечествен -

..,Крылья Ролины б.2)()
ФГУП .ММПП .САЛЮТ.
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ВУЗах и колледжах для студентов , обучаю

щихся н а бюджетн о й основе , Пр и этом в

ко нтракте должны быть учтены и сбаланси

рованы трехсторонние интересы : студе нта,

предприятия и учебного заведения , а также

предусмотрена 3-5 летн я я работа молодого

сп е ци али ста н а предприяти и .

С целью стимулирования участия бизне

са в подготовке кадров необходимо ввести

компенсацию зат р ат предприятиям за счет

уменьшения налогооблагаемой базы на сумму,

эатр аченную на участие в подготовке специ 

алистов и повышении квалификации персо

нала . Законодательно за кр е п ить начальное и

с р едн е е профессиональное образование для

предприятий машиностроения в единую си

стему двухуро вневой п рофессионал ь ной под

готовки с акцентом на подготовку квалифи

цированных рабочих с дипломом техника .

Передать в управление р е ги о но в уч е б 

ные образовательные заведения среднего про

фобразования , так ка к часть их находитс я в

Фвдерапьном управлении .

Предусмотреть организацию взаимодей

ств и я образовательных учреждений и про из

водства , а и менно , созда н и е при ведущих

п р омышле н н ых предприятиях целевых цент

ро в для обеспечения непрерывной подготовки

сп е ц и ал и сто в по систем е : школа-колледж

ВУЗ-предприятие,

Кроме того , на базе столичных колледжей

и профтехучилищ целесообраз н о сосредото

чить основную базу для обучения ра бочих

кадров И3 регионов, где по ряду особо востре

бованных специальностей смогут получить про

фессиональное образование представители фи

лиалов в с е х п ромышленных предпри ятий с

заделом на будущее .

лодготовку В области владения информаци

онными и компьютерными технологиями , ос

воить программы , применяемые на практике

в проектировании и производстве газотурбин

но й техники . Для того , чтобы инженеры могли

применять информационные технологии при

реализации своих знан и й , получе нн ых в ВУ

Зах , с п ец и алистам и " С алюта » р аз работаны

предложения для ВУЗов по непрерывной под

готовке , и в зависимости от изуч аемых в то

или иное время специальных дисциплин , по

добраны оптимальные , наиболее рациональ

ные программные продукты .

В за водском институте четыре компью

те р ных клас са , где ежегодно обучается 400
500 работников и мол одых специал истов

работе с к о н к ретны ми программами, необ

холи мым и для произ водства .

Для облегчения адаптаци и молодых спе-

циалистов на пр едприятии существуют про -

грамма : " Каждому инженеру - две рабо чи е

профвссии» . Есть с пециальный учебный цех,

где на практике пробуют сипы студенты тех

н и ч еских ВУЗов , с которым и сотрудничает

"Салют» . На п ервом курсе за З5 дней про

из водственной практики они получают специ 

альност ь ста ноч ника третьего раз ряда, Вто

рая часть , тоже около 30 дней - операторы

наладчики станко в с ЧПУ,

П равительством России ФГУП «ММПП "Са

лют» отмечен специальным дипломом " За

развитие образовательной базы», Ежегодно на

базе завода проводятся конкурсы «Московс

ки е мастера » , отраслевые кон курсы профес

сионал ьного мастерства на лучшего рабоч его

среди предприятий авиационной промышпен

ности по различным специ ал ь н остя м .

ИЦПС организована научно-метоцическая

работа , В сот рудни ч е ст в е с ученым и ВУЗов

издаются книги и учебные пособия по про

фипьным специал ь ностям , адресно в остре бо

ва н ные ведущими учебными заведениями и

предприятиями п ромышленности . Научно-тех

ническая библиотека насчитывает более 50
тысяч наименований технической литературы

по всем нап равле н и ям деятельности предпри

ятия . Музей трудовой славы стал центром

профориентационной работы .

Еще одно направление деятельности И ЦПС

- повышение квалификации специалистов , в

том чи сл е на курсах , сем и н а р ах и в центрах

подготовки и пе реподготов ки руководящих кад

ров , Работа ведется по утвержденному плану

в соотв етст в и и со стандартом пр едприяти я:

обучение студентов на вечернем отделении

фил иал а МАТИ, целевая подготовка студен

тов дневных отделений ВУЗов для предпри

яти я по договорам-контрактам : обуч е н и е и

аттестаци я специалистов по Системе ме н ед

жмента качества ; обучение инженерно-твх 

нических работников и служащих по ком 

пьютерной разработке техн и ч еско й доку

ментаци и, применению CALS-техноло ги й

и м ного е другое .

В области подготовки квалифициро

ванных кадров и их закре пл е н и я н а пред

приятии "ММПП "Салют» разработаны кон

к ретные предложен ия . Например , пред

лагается уточ н ить з акон Рф "Об образо

вании » и предусмотреть в нем целевую -11,,-- -'"
контрактную подготовку специалистов в.....Ii

мене е 30% выпускников московских техни

ч е с к и х ВУЗов , в том числе самых п рестиж

ных , идут раб отать по специальности . При

обучен ии на бюджетной осно ве государство

несет перед студентом ответственность , зат

р ач и в а я н а е го образование немалые сред

ств а , Системы распределения молодых спе

циал и ст о в теперь н ет. В итоге , получив дип

лом за с ч ет государства , о н и з а ч а стую ра

ботают в и нофирмах , н а конкуренто в отеч е

ств е н н о й промышленности . Назрела объ е к 

тивная необхоцимость внесения дополнений

и измен е н ий в Закон об образовании . Суще 

ствует П оста новление Правител ь ства Рф " О

целевой контрактной п одготовке специал ис 

тов с высшим и с р ед н и м профессион аль

ным образованием » , но форма заключения

контракто в о л ределена в нем на доброволь

ной основе . К ак по казывает практика . такая

система н е эффективна. В Москве с егодня

около 300 государственных и ко ммерческих

ВУЗ о в, при этом промышпенные предприя

ти я по-прежнему испытывают острый дефи

цит к адро в . Из выпускн иков 200 6 г . ФГУП

" М М П П " Салют» , например , удалось при

влеч ь толь ко 100 человек , а предприятию

тр ебуетс я 500.
С целью решения кадровых вопросов

при ФГУП " М М ПП " С алют» создан Институт

целевой подготовки сп ециалисто в в области

двигат елестр оения - структура МАТИ им.

К.З, Циолковского . Организационная и учеб

ная работа с персонапом предприятия про

води тся на д вух факультетах : No1 - фа

культет подготовки и повышения квалифи

кации ИТР и Ng2 - факультет подготовки ,

п е реподготовки и по выш ен и я квалификации

рабочих кадров . В за водском и н сти туте ра

ботает 7 филиалов кафедр : МИС иС , МАТИ ,

МАИ, СТАН КИНа , РГУИТП , МАМИ , что по

з в оляет конкретизировать подготовку инже

неро в с уч етом специфики предприятия . ИЦПС

сотрудн и ча е т с 12 ВУЗами , в том числе , с

МГТУ им . Н . Э . Б а у ман а , МГУ и м . М . В . Ло 

мо носо в а. МАИ , МГАПИ , МФТИ , МГТУГА.

За последние 3 года в нем прошли обучение

бол е е 1О ты сяч чеповек , включая студен

ческие практики и курсы повышения квали

фикаци и . Для за крепл е н и я кадров на пред

приятии специалистам и « Салюта» разработа

но специальное Положение с предложением

целого ряд льгот , о н о разослано всем веду

щи м уни верс итетам. Пр и за ключен ии кон

т р а кта на втором курсе предприяти е выде

ляет студентам дополнительную стилендию ,

н е м еньшую , чем они получают от государ

ст в а . По окончании ВУЗа им выплачивают

« подъем н ые » суммы . Предусмотрена мате 

р и ал ь н ая помощь м олодым специал истам на

л и ч н ые нужды . например , б ракосоч ета н и е .

ФГУП «ММП П " Салют» внедрило собствен

ную систему производственных практик . Еже

годно около 2 тысяч студенто в ВУЗов прохо

дят практи ки , в том числе целевые , с уч ас 

тием с п ециалисто в предприятия . За ключены

ко нтракты с группой студентов одной и з ка

федр МАИ, которые в течение двух л ет днем

работал и н а заводе , а вечерам и уч ились . В

итоге из 12 человек 7 о стались работать на

зав оде . Н а базе "Салюта» студенты и препо

давател и ВУЗов имеют возможность повысить

i
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Пя ая ежеГОА ая ОлимпиаАа по истории авиации и

ВОЗАухоплавания , посвященная 160-летию со

Аня ожаения Отто Лилиенталя
24-25 апреля 2008 года в Москве, в Золотом зале Дома культуры «Чайка» Московского машинострои

тельного производственного предприятия «Салют» состоялисьЗаседание Оргкомитета Олимпиадыпо ис

тории авиации и воздухоплавания и Молодежный симпозиум, которые подвелиитогиПятой ежегоднойОлим

пиады по истории авиации и воздухоплаваниядля юношейи девушек в возрасте с 12 до 18лет.

Жукова Анастасия - 1 место

Менкиджанов Евгений - 2 место

Председатель жюри Багдасарьян НОГ.

вручает приз Семенову Александру за 3-место

Фото Александра Важанова

Главная цель проведения Олимпиады - популяризация российской авиастрои

тельной отрасли и привлечение молодежи к работе в авиации и авиастроении.

Олимпиада , ставшая уже традиционной, ежегодно привлекает девушек и юн о

шей , увлекающихся авиацией , и з различных регионов России и ближнего зарубе

жья . Почти в течение всего учебного года участники публикуют свои работы , полу

чают отзывы на них как от своих сверстников , так и от профессионало в, общаются

с инте р е с н ы ми л юдь м и .

Организаторам и проведения Олим п и ады наряду с Клубом ав и астр оитвп вй

www.as-club.ru традиционно выступают: Академия наук авиации и воздухоп пава

ния , НО «Фонд авиационно-космических технологий » , НО «Фонд развития а виатех

нологий - , Департамент образования города Москвы , Департамент науки и п ро 

мышленной политики города Москвы , Московский государственный техн ичес кий

уни в ер ситет им . Н .Э . Баумана , Российски й государственный твхнопоический уни 

верситет им К.Э . Циолковского (МАТИ) , Ро ссий ский государственный Гуман и тар 

ный Университет (РГГУ) , Московский Авиационный Институт (МАИ ) , Лицей No1550
города Москвы , ФГУП « ММПП « Салют», ЗАО «МСЗ-Салют» , ОДО «Авиацио н ный

комплекс им . Илью шина » , ОАО « М и чури н с к и й за в од « П рог ресс -, ОАО ГМЗ «АГАТ» ,

КБ « Нацпромба нк- (ЗАО), 000 « Гарусс » .

Оли м п иада п роходила в два тура :

П е р в ы й тур Олимпиады проходил в сети Интер нет www.olymp.us-club.ru и о т

ребят не требовали ни документов , ни каких-либо разрешен ий , ни даже оч ного

присутствия где-либо . Это позволяло принять участие в Олимпиаде всем ребятам ,

независимо от склада их характера и географического местоположения.

Второй тур проходил в форме очного Молодежного симпозиуr.ла. При исполь 

з о в ан и и со вр ем е н н ых мультимедийных устрой ств для презе нтации , были п ред

ставлены лучшие работы участников Первого тура Олимпиады .

Жюри Олимпиады , под председательством Заведующей кафедрой социологии

и культурологии МГТУ им . Н . Э . Баумана , Доктора философских наук , Надежды Ге г а 

мовны Багдасарья н определило победителей Пятой ежегодной Олимпиады по ис

тории авиации и воздухопла вани я , и ми стали :

- Жукова Анастасия . Тема : « Кул ьтура и т р адиции бум ажн о й ав иаци и » (Л и цей

NQ1 550 г. Москвы) - 1-е место ;

- Менкиджанов Евгений. Т ема : « И стори я развития автожиров в России - ( М КУ

иНТ, Московская область) - 2-е место ;

- Семенов Александр. Тема: « В се в крыле » - самолеты - летающие ~.рыл ья »

(Л и цей N\'1550, г . Москва) - З-е место.

Вс е участн ики Молодежного симпозиума п олучили Сертификаты участников

П ерво го (заочного) тура Олимпиады и памятные призы от спонсоров .

Победители Олимпиады - получили Дипл омы победителей , подарки спонсо 

ров и п ри глашен ия стать членами Клуба авиастроителей .

Н а праздн ике подведен ия итого в Олимпиады присутствовали: Дважды Герой

Социалисти ч е ского труда , П резидент Академ ии наук авиации и воздухопла вани я Г. В.Но

вожилов ; Герой Советско го Союза, Заслужен ны й летч и к-испытатель СССР , п исател ь

В.Н . Ка ндауров ; п одпол ко в н и к морской авиации , летчик-истребитель , п и сател ь Л .М .

Вяткин ; историки, журналисты , писатели и учащиеся школ города Гаврилов-Яма , а

учащиеся Лицея N21550 города Москвы показап и мини-спектакль , посвящен ный Отт о

Лилиенталю , и провели шуточную викторину по авиационной тематике .

Мы особо хот и м отметить и нтерес ную работу Коли Мартыненка из Сар а това .

Ему 12лет , н о работа на уровне серьезного исследования - « Отраже н и е иде и поле

та в мифах и легендах народов мира».

Уважаемые дамы и rоспода!

Клуб авиастроителей начинает подrотовку

к UJестой Олимпиаде по истории авиации и воздухоплавания !

Телефон для справок: +7(495) 685-19-30 , 685- 26- 30

<!Крылья Родины» 6.2008



Boeing С-17А ВВС США

пилотажной

группы

ВВС ИНДИИ

-
Сверхзвуковой В-1В ВВС США



HAL Dhruv армейской авиации Индии
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Этот Л-29 с российской регистрацией

сспрописаЛСА»за .,.аииqеЙ

Вертолет ЕС-665 Tiger ВВС ФРГ

F-5E Tiger 11 швейцарской пилотажной группы

Patrouille Suisse

M.S.502 - французский вариант знаменитого

Fieseler Fi 156 ..
~

Еще один ветеран - Ju 52/3м (ФРГ)



n IОПSlТЬ - УКРАШЕlinЕ ILA - Mnrl ·29
Лев Берне

Ну не может Россия не удивить

авиа ц и о н н ы й мир! Если на прошлом

ILA-2006 было более десятка россий

скихл етател ь н ы х аппаратов, то на ILA
2008 ни одного! Если украшенvем лет

но го по к а з а ILA-2006 был М и Г -290ВТ,

пил от и руе м ы й Павлом Власовым, то на

I LA-2008 соответственно был МиГ

295О, н о ... словацкий - доработанный

ф и рмо й - р а з р а б отч и к о м под стандар

ты НАТО ... На нем полковник Словац

к их В В С Иозеф Добротка показал луч

ши й н а ILA-2008 пилотаж.

И все участники ILA-2008 оценили

это, ка к самый лучший пиар-ход, пред

ложе н н ы й российским рск «МиГ».

Р о с с и я - постоянный участник

крупне й ше го (после Ле-Бурже и Фарн

бора ) авиакосмического салона ILA
(Internat ionale Luft Ausstellunq). Эта

выстав ка с большими традициями. Она

з арод и л а с ь в 20-х годах прошлого

века в Берлине на территории аэро

порта Ш е н ефел ьд (в переводе - «пре

крас н о е поле»). В связи с войной вы

став ка временно прекратила свое су

ществ о в а н и е в Берлине и плавно пе

реех ал а в Ганновер. Там она проходи

л а до 1992 года. В 1992 году выставка

вер нул а с ь на свою историческую ро

дину в Берлин. Общая площадь выс

та в к и 250000 М.кв., в одиннадцати

павил ь о н а х экспонаты располагают

ся н а площади более 50000 нв.м. В

I LA при н я л и участие более 1200 уча

стни ко в из 45 стран. В первые три дня

(27-30 мая) выставка работала для

с п е ц и а л и ст о в (могли пройти и все

жел а ю щ и е за плату, пример но 1500
рубл е й ) , остальные дни для зрителей

( входн ая плата - 550 рублей)

Хо чу отметить сразу: Россия пос

л е Гер м а н и и была главным участником

выста в к и . Достаточно сказать, что ус

тро ител и вы ставки построили для Рос

сии о тдел ь н ы й павильон, площадью

2400 М . к в . Для сравнения скажу, что в

пред ы дущ и е годы наша экспозиция

распол а гал ась в общем павильоне и

зани м ал а в ра з н ы е годы от 800 до 1500
м . к в . Кстати , комментарий, в основном,

естест в е н н о шел на немецком языке, а

та кже на английском и на русском. Всю

пло ш а д ь Российского паВУ1льона

(Raum N~ 10) занимала гамма россий-

6.2008 « Крылья Родины»

ских авиапрома и авиакомпаний. Свою

продукцию представили 55 российс

ких участников: НПК «Иркут», РСК

«МиГ», компания Гражданские самоле

ты Сухого (в основном по теме 55J100),
ОКБ имени А.с.Яковлева, ВСМПО 
АВИСМА, ЦАГИ, ЦИАМ, УОМЗ, предпри

ятия космической промышленности.

Большой красивый стенд имел на ILA
2006 «Рособоронэкспорт».

В 2006 году Россия была офици

альной «страной-партнером» ILA.
На ILA-2008 «страной-партне

ром» стала Индия, экспозиция кото

рой, кстати, располагалась рядом с

российской экспозицией в 11-м па

вильоне. Однако организаторыILA так

и не смогли в ответ на все наши зап

росы внятно объяснить, что они вкла

дывают в содержание этого статуса.

На будущее мы, конечно, должны ухо

дить от ничем не наполненных, пусть

и громких лозунгов, и, прежде всего,

рассматривать наше участие через

призму содержательной части. Ну а то,

что русский язык на ILA - наравне с

немецким и английским - является

официальным языком, по-настоящему

показал положение России на выстав

ке. Организаторами отечественной

экспозиции стали «Внешавиакосмос»

и Минпромторгом РФ.

Президент ЗАО «Внешавиакосмос»

Алексей Лавров сказал: «Мы находим

ся в постоянном поиске, в том числе

здесь, на ILA в Берлине, мы задаемся

вопросом - как будут развиваться рос

сийско-германские (или шире - рос-

сийско-европейские) экономические

отношения в авиационно-космичес

кой области. Ведь не секрет, что зача

стую у нас скептически относятся к

тому, является ли Европа (и в частно

сти, Германия) для нас реальным рын

ком в авиационной сфере.

По нашему мнению. на основании

итогов участия в конгрессно-выста

вочных мероприятиях в 2004-2008
годах можно уверенно сказать, что

определенный потенциал для рынка

есть. И, в частности на ILA, этот шанс

использовали обе стороны».

Как мы указали в начале статьи,

единственным образцом авиатехники

отечественного производства н а ILA
2008 стал боевой истребитель МиГ

295D, представленный ВВС Словакии 
один из 12 самолетов МиГ-29, модер

низированных РСК «МиГ» в полном

соответствии с тяжелыми требовани

ями стандартов НАТО и требозаниями

ИКАО. Эти «МиГи» смогут эффективно

выполнять свои задачи до 2030-2035
годов. Без этих доработок их списали

бы уже в ближайшем десятилетии.

Как заявил на прессконференции

РСК«МиГ» генеральный директор РСК

«МиГ» Анатолий Белов, это пилотный

проект модернизации самолетов с

учетом требований НАТО и ИКАО. В на

стоящее время истребители МиГ-29,

помимо Словакии, находятся на воо

ружении Польши, Болгарии, Венгрии,

Сербии, Румынии, Украины и Белорус

сии. Это более 400 самолетов, и свы

ше 300 из них вполне можно ~lOдep-

Один из ,реактивных
деловых самолетов

I
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низировать до уровня современных

западных стандартов. При правильно

выбранном пакете модернизации эти

машины прослужат еще несколько де

сятков лет.

Объем работ по модернизации ма

шин семейства МиГ-29 оценивается в

несколько десятков миллионов долла

ров в год имеет тенденцию к быстрому

росту. В то же время, по оценке Анато

лия Белова, в ближайшие 10 лет как

зарубежным заказчикам, так и россий

ским ВВС будут поставлены 300-350
истребителей марки «МиГ». По его сло

вам, сегодня идет речь о глубокой мо

дернизации российских МиГ-29.

На пресс-конференции Российс

кой делегации первым выступил заме

ститель Министра Минпромторговли

Денис Мантуров, который выразил

удовлетворение организацией ILA
2008 и предоставленной возможнос

тью показать авиацию России.

Руководитель Российского кос

мического агентства Анатолий Пер

шинов сказал, что Российская кос

мическая промышленность пред

ставлена 12 предприятиями, среди

которых завод имени Хруничева, Са

марский «Прогресс», «Энергомаш»,

«Энергия» и другие.

Основные цели наши переговоров

с Европейским космическим агент

ством - совместные проекты и работа

по созданию и использованию кос

мической техники.

Глава ОАК Алексей Федоров зая вил,

что перед ОАК поставлена очень ам

бициозная задача: на рубеже 2020-х

годов мы должны войти в число лиде

ров мирового авиастроения. В связи

с этим мы придаем большое значение

участию корпорации в ILA-2008.
Далее он сказал, что на этой выс

тавке впервые Россия выступает кон

солидирован~единоЙкомандоЙ.Идет

интенсивный переговорный процесс

с нашими коллегами из Европы и, в

первую очередь, с ЕАО5.

В течение двух дней на ILA-2008
проходил очень интересный Европей

ский Авиационно-транспортный кон

гресс, на котором, в первую очередь,

обсуждались вопросы взаимодей

ствия транспортных систем Запад-Во

сток. Более половины выступающих

так или иначе касались взаимодей

ствия авиационно-транспортных си

стем России и Германии. Организатор

конгресса - фактически русская фир

ма: «Deutsh-Russiche Wiгtсhаftliапz»

руководитель Виталий Шмельков.

Самой впечатляющей и по объему

и по качеству была объединенная эк

спозиция ЕАО5, куда, в частности, вхо

дили стенды Эрбаса, Еврокоптера и

других фирм. Подчеркнем: Боинг в ILA
не участвует принципиально.

Открытая стоянка ЕАО5 включала:

огромный А-380 и многочисленные

аэробусы меньшей размерности, вер

толеты Еврокоптера и затерявшийся

среди них Еврофайтер EF-2000.
Большую экспозицию представили

ВВС США: транспортные - Локхид-Мар

тин «Геркулес» - C-130J, Боинг С-17А

«Глобмастер», Локхид-Мартин С-5 «Гэ

лакси», Боинг КС-135, «Стратотанкер»,

бомбардировщик Боинг В-1В «Лансер»,

истребители Боинг F-15, Локхид-Мар
тин F-1б и другие. Большой интерес

вызвала новая модификация шведско

го Сааба - JA5-39 «Gripen».
Почти половину всей наземной эк

спозиции занимали десятки летатель

ных аппаратов малой авиации. «Цес

на» выставила семь машин, «Циррус»

5,«Диамонд - 7. Все машины разные,

от 5-ти местных и до 15-ти местных. С

поршневыми двигателями, с турбовин

товыми и реактивными. С разными ком

поновками силовых установок, с раз

ными аэродинамическими схемами.

И все это летает - завидно!

Производство летательных аппа

ратов малой авиации, включая верто

леты, поставлено на солидную произ

водственную основу. Причем их вы

пуск с каждым годом серьезно увели

чивается и счет идет уже не на сотни и

даже тысячи.

Автору этих строк удалось перего

ворить с руководителями Диамонда и

Цирруса. Они не скрывают, что как толь

ко в России изменится нелепое в отно

шении малой авиации, законодатель

ство и малые воздушные суда смогут ле

тать по тем же законам, как во всем мире.

Эти фирмы постараются сразу захва

тить очень перспективный российский

рынок. И действительно, отечественная

авиационная промышленность, занятая

сегодня проблемами «большой авиа

ции», о «малой» авиации и не думает! А

зря ... Величины прибыли от продажи

малой техники на Западе сегодня со

ставляют очень значительные суммы ...
Что характерно: все фирмы про-

изводители малой авиации начинали

с полукустарных мастерских.

Характерный пример: мы на про

тяжении многих лет знакомили наших

читателей с мотопланерами профес

сора Стемме, начиная с его первой

оригинальной конструкции 5-1, пока
занной на ILA-1992. Сегодня уже вы

пускается мотопланер 5-15 в вариан

те разведчика-беспилотника с суточ

ной продолжительностью полета!

Хороший одиночный пилотаж был

показан на Еврофайтере EF-2000.
Был и вполне приличный группо

вой пилотаж. Его показали пилоты

ВВС Швейцарии на достаточно пожи

лых истребителях F-5E «Тай гер 11».
Занимательный пилотаж показал

наш Ми-24 венгерских ввс.

А вообще летали много - в основ

ном пролеты авиационной техники,

представленной на статической экс

позиции. Кстати, полеты ILA прово

дились на аэродроме аэропорта Шен

сфельд, который продолжал свою

обычную рутинную работу - высший

класс диспетчерской службы, когда

полеты планируются по секундам.

Наши самолеты тоже летали в небе

Шенефельда: Як-ЗМ, Як-9, Як-И, Ан

2, Ли-2, принадлежавшие немецким

любителям, Як-50 и Як-52, летавшие

под флагом журнала «FlieqerRevue».
Очень бережно в Германии отно

сятся к своей истории авиации. В воз

душном показе ежедневно участвова

лиJu-52j3m (к'[егушка Ю») и реактив

ный Ме-2б2. У летавшего в первый

день ILA-2008 истребителя Мессерш

мип Ме-109 G-10 при посадке сложи

лась правая стойка шасси и он полу

чил незначительные повреждения.

Открывала выставку канцлер Гер

мании Анжела Меркель. Была она в

течение примерно 10 минут и на рус

ской экспозиции - ровно столько,

сколько В.В.Путин был на германской

экспозиции на МАКС-2007.

В целом, ILA прочно укрепляет свои

позиции и сегодня прочно занимает

вместе с Российским МАКСом 3-4 мес

то в мировом рейтинге авиационно

космических салонов. Следует всячес

ки приветствовать, безусловно, добро

желательное отношение к ILA к Рос

сии. На выставке были сделаны серь

езные шаги кдальнейшемуукреплению

русско-германских отношений в обла

сти авиации и космонавтики.

<iКРЫЛЪЯ РОДИНЫ~ 6.2008
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в целях обеспечения высокого уровня корпоративногоповедения, которое не может быть обеспечено

только нормами законодательства,генеральная дирекция Ассоциации «Союз авиационного двигателес

тревнвя- по поручению предприятий - членов АССАД разработала Положение о деловой этике, которое

после обсуждения и учета замечаний единогласно утверждено Общим собранием членов АССАД 25
марта 2008 года.

Публикуем текст этого Положения.

АССОЦИАЦИЯ «СОЮЗ АВИАЦИОННОГО ДВИГАТЕJlЕСТРОЕНИЯ» аll

ПОЛОЖЕНИЕ ~
«О деловой этике»

(этические аспекты правил корпоративного поведения)

1. Введение
Под деловой этикой пони мается нравственная культура отношений между деловыми людьми: в рамках корпорации, с клиен

тами, с партнерами, инвесторами, конкурентами, социальной средой. Это касается как общих нравственных предпосылок деловой

жизни, так и нравственного аспекта конкретных деловых отношений.

Этические нормы, используемые в деловом сообществе, - это сложившаяся система норм поведения и обычаев делового

оборота, не основанная на законодательстве и формирующая позитивные ожидания в отношении поведения участников корпора

тивных отношений.

Главная цель принятия настоящего Положен~S\.,.. создаl1lotе положитеЛЫiОГОМОР~l>но-этического климата в коллективе, спо

собствующего успешному развитиюgизнес~<~.формированию положигельнош ~МИf<аiлне8ПРИЯТИЙ и ассоциации в целом.

Предлагаемые ПрИНЦИПЫ сфор~у~lotрованы на основе «~ а ративного ПОВВДflНИ,»,~~териалов семинаров Торгово-про-
мышленной палаты РФ, совремеЩiойррактики е и преДn()женйй предприятий - членов АССАД.

, вьи ЦfЛгI. Не секрет, что в
давлением.

риск, без которого, как это

проблема соотношения цели

цена.даже за большую прибыль.

СТОИНQДJ8 партнера. Необходи

HO-ПСl4)(ологическая основа, на

BertlH CBoe~ny слову, порядочен и

ИСIАОJlftiЗjfЙ достоверные источники

11. Основные ПР~Н~~'I Д8ЛgJIЭ
1. Прибыль важнее~{(J, но чесl.

и средств, то в данном~учае по~~рки

2. Уважай учас~~~,обще . . .
мость признания в.л~р~нере

которой возможно эффект

3. ВоздержиtW;йtglот н

современной россlotй~кой

4.Всегда BelJffДl1!lO с

ни парадоксально,ИСТИНН

5. Действуй 06основ

информации. ПРИ·ИQПОЛЬ .. """ ../:i:'П
6. Оправдывай ДPBeP'l:~i'~.%~i.,cHoBa п ..

правдив. Будь такиМ, каКИl',fsщ~tSitJа1\it'хочещь видгlЪ своего л

деловых отношвиив

7. Конкурируй достоЙн(j,.

доводи деловые разноглас

8. Проявляй профе~!j~

Старайся идти в ногу ЩJ време

9.В стремлении к RQfrut ~lttJ1tl~flff!I1I!.Diiз~IКОI"lJ1I','f1Д"ИНЯЙ'~Я заКtJнной власти. Отношения

с властью - едва не caMt>I~~a~HbI ~~ле~~нны пр~~sдля,!российс едпр ей.

10. Для законного ВЛИJlН"~#I8.~~асть ,!%.аконо~'Щ~~во tJбьедин,. един 'ЛенникаМII#18 основе данных принципов.

Готовься отстаивать свои интереС~fза~онньil,\ aHlfbl,M путем в заК?'Ю""fI1 ых с06rщниRх., а не в чиновничьих кабинетах.
11. Твори добро для людей;,,"р ради ко ... 'II_вия. Не требуй за него неП!Jем;~ного общественного признания.

Совершение добрых поступков НУЖН())Цlервую очередь самому предпринимателю для СОХРанения и укрепления собственной

морально-психологической основы, для принятия правильных деловых решений.

12. При создании и ведении дела как минимум не наноси ущерба природе. Мировое сообщество все более организовано

начинает управлять потреблением природных ресурсов, регулировать отношение к природе.

13. Найди в себе силы противостоять преступности и коррупции. Способствуй тому, чтобы они стали невыгодными всем.

14. Проявляй терпимость к представителям других культур, верований и стран. Они - не хуже и не лучше нас, они - просто

другие. В связи с растущей интернационализацией экономики умение выработать рациональную, взвешенную позицию по данно

му вопросу становится важной морально-психологической пробпвмой.

111. Руководители предприятий - членов АССАД добровольно принимают на себя обязательство в своих взаимоотношениях в

рамках корпоративного поведения руководствоваться принципами деловой этики, изложенными в данном Положении, в качестве

основы для регулирования поведения в бизнес-среде и во внутренней среде самой организации.

6.2008 «Крыдья Родины»



_______________________" tntz

nCTDe6nTenn П.О.СУХОГО пеDnоаа ВТОРО"

MnDOBOn BOn."bI
Владимир Проклов

-14-16с

-1000км

-105-110кмjч

-lчел.

Проектом плана опытного самолето

строения на 1939 год предусматрива

лось, среди прочих задач, создание ско

ростных истребителей. Такое задание

получили конструкторские коллективы

Н.Н.Поликарпова, В.К.Таирова, В.П.Я

цен ко, А.В.Сильванского и возглавляе

мый п.о.Сухим 15отдел завода N~156.

В конце 1938 года ВВС разработа

ли тактико-технические требования

(т) на одноместный истребитель с

мотор-пушкой М-103П или М-103 с

двухскоростным нагнетателем. Пока

ТП согласовывались, в КБ В.Я.Климо

ва спроектировали более мощный дви

гатель М-105. Руководство НКАП сде

лало ставку на этот двигатель, под него

же были скорректированы тактико

технические требования.

Согласно утвержденным 8 марта

1939 года ПТ, самолет должен был

иметь следующие летно-тактические

данные:

Максимальная скорость

на Н=6000-7000м -625-б75кмjч

Практический потолок -11000м

Время набора Н=8000м -10мин

Техническая дальность на 0,9Vmax
- с нормальной нагрузкой -600км

- в перегрузочном

варианте

Время виража

на Н=1000м

Посадочная

скорость

Экипаж

Вооружение

2ШКАС, бjз -1700 патронов

1ШВАК 20мм, бjз -120 патронов

Бомбовая нагрузка

(в перегрузку) -100кг

Сроки предъявления на испытания:

1-й экз. окт. 1939г., 2-й экз.

дек. 1939г.

m были приняты п.о.Сухим, но оп

ротестсваны в части максимальной ско

рости, установки рации в нормальную

нагрузку и по количеству патронов для

пушки в нормальном варианте.

В связи с тем, что согласование и

утверждение плана опытного самоле

тостроения на 1939 год слишком за

тянулось. в марте 1939 года Первое

Главное Управление (ГlГY) НКАП напра

вило неутвержденные задания в про

изводственные организации.

25 мая 1939 года эскизный проект

скоростного истребителя с двигателем

М-105П, разработанный в КБ п.о.с

хого, был предъявлен на заключение в

НИИ ВВС и 1 июня с положительной

оценкой утвержден. 26 июля был ут

вержден протокол заседания макет

ной комиссии.

Наконец, 29 июля 1939 года выш

ло несколько постановлений Комите

та Обороны (КО) при СНК СССР, узако

нивших годовой план опытного само

летостроения на 1939-1940годы.

Постановление «О создании новых

опытных самолетов истребителей в

1939-1940г.Г.» обязало «...НКАП (глав

ного конструкторат.Сухого и директо

ра завода N~135 т.Нейштадт) спроекти

ровать и изготовить одноместный пу

шечный истребительв 2-х экземплярах:

а) первый экземплярс мотором М

105П с ТК-2 со следующимиданными:

Максимальная скорость

на высоте 5-6000м -560-580кмjч

Максимальная скорость

на высоте 8-10000м -600-625кмjч

Посадочная скорость -110-120кмjч

Дальность нормальная

на 0,9 макс. скорости -600км

Дальность при перегрузке

на 0,9 макс. скорости с

подвесными баками -1000км

Время подъема на высоту

10000м -8-10мин

Практически й

потолок -11000-12000м

Вооружение: 1 пушка 20мм через

редуктор мотора и 2 синхронных

пулемета ШКАС 7,62мм

Емкость бомбодержателей - 100кг

б) Второй экземпляр с мотором М

106 с ТК-2 со следующими данными:

Максимальная скорость

на высоте 6000м -580-600кмjч

Максимальная скорость

на высоте 8-10000м -620-640кмjч

Посадочная

скорость -110-120кмjч

Дальность нормальная

на 0,9 макс. скорости -600км

Дальность с перегрузкой

на 0,9 макс. скорости с

подвесными баками -1000км

Время подъема на 10000м -8-10мин

Вооружение: 1 пушка 20мм через

редуктор мотора и 2 синхронных пу

лемета УШ-7,62мм или 2 ШКАс. .. »
Сроки предъявления этих истреби

телей на государственные испытания,

соответственно, март и июль 1940года.

Рабочее проектирование самоле

та И-105 по заказу 330 совпало с пе

реездом конструкторского коллекти

ва П.О.Сухого с московского завода

N~156 на харьковский авиазавод

N~135. На этом заводе и велась пост

ройка самолета, получившего обозна

чение И-135 (с декабря 1940года 
Су-1), а также был создан специаль

ный стенд для отработки силовой ус

тановки. К моменту завершения пост

ройки И-1З5 (конец апреля 1940
года), по решению правительства, кол

лектив ОКБ приступил к перебазиро

ванию в подмосковный город Кали

нинград на вновь организуемый опыт

ный завод N~289.

В начале июня самолет И-1З5 по

железной дороге был доставлен в Ра

менское для проведения заводских

летных испытаний. 11 июня 1940года

летчик-испытатель ЦАГИ А.П. Чернав

ский проверил поведение самолета на

рулении и выполнил скоростные про

бежки, а 15 июня впервые поднял ма

шину в воздух.

Первые полеты выполнялись с це

лью отработки ВМГ (проверка работы

ТК-2, подбор маслорадиаторов и др.).

3 августа, при очередном полете на про

верку температуры масла произошла

авария,А.П.Чернавский по ошибке про

извел посадку с убранными шасси. Са

молет получил повреждения и был от

правлен на завод N~289 для ремонта, в

процессе которого заменили мотор,

воздушный винт, изготовили новые

створки канала водяного радиатора,

новую нижнюю часть капота мотора.

Ремонт завершился 9 сентября, а с

13 сентября испытания были продол

жены летчиком-испытателем П.М.по

пельнюшенко. 2 октября, на высоте

~Крьmья Родины» 6.2008
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Общий вид самолета Cy-l

6000м произошло разрушение мотора

из-за обрыва шатунов 4-го и 10-го ци

линдров. Летчику удалось нормально

посадить машину. Новый мотор полу

чили лишь в конце октября. Испытания

возобновились10ноября. Из-за болез

ни П.М.1l0пельнюшенкодальнейшие

полеты продолжил летчик-испытатель

завода N~289 В.П.Федоров. До конца

1940 года по программе испытаний

были выполнены следующие работы:

- определены взлетно-посадочные

свойства;

- сняты балансировочные кривые

в горизонтальном полете, при плани

ровании и при наборе высоты;

- сняты максимальные скорости на

высотах до 6000м. (Зафиксирована

максимальная скорость 580км/ч на

высоте 4000м);

- определена скороподъемность до

5000м;

- проведено испытание на флапер

и бафтинг в диапазоне скоростей от

150 до 600Км/ч по прибору;

- определены скорости с реакто

рами на ТК;

- произведен отстрел оружия в

тире.

В ходе летных испытаний самолет

Су-1 показал хорошую продольную и

поперечную устойчивость. Взлет и по

садка отличались простотой и ника

ких особенностей не имели. Усилия на

ручку и педали - нормальные.

В начале января 1941 года самолет

Су-1 перелетел на аэродром завода

N~289 для выполнения комплекса дора

боток. Из-за обгорания лопаток турбин

с самолета сняли турбокомпрессоры и

отправили в ЦИАМ дЛЯ ремонта. Для

уменьшения температурных режимов

маслосистемы в центроплане крыла

смонтировали два восьмидюймовых

маслорадиатора, взамен одного, распо

лагавшегося под мотором М-105, в свя

зи с чем потребовалась доработка цен

троплана крыла и капота мотора.

По завершении доработок масло

системы, из-за отсутствия новых ТК-2,

приняли решение продолжить про

грамму летных испытаний без турбо

компрессоров. В течение февраля на

Су-1 был и сняты скорости ые характе

ристики по высотам свыше 6000м и

определена скороподъемность. 10
марта самолет перелетел на завод

N~289 для установки новых турбоком

прессоров, а уже с 21 апреля 1941
года заводские летные испытания

были продолжены.

Второй экземпляр И-1З5 (заказ

З60) достраивали на заводе N~1З5 под

руководством нового главного конст

руктора - П.Д.Грушина. Из-за отсут

ствия двигателя М-106 на нем устано

вили М-105. Эта машина, получившая

обозначение Су-З, внезаконченном

виде 17 января 1941 года прибыла на

завод N~289 для покраски, установки

винта и доработок по маслорадиато

рам, центроплану и капоту. К середи

не апреля самолет Су-З был готов к

проведению заводских летных испы

таний. Однако в связи с выявившейся

нецелесообразностью дальнейшие

работы по самолетам Су-1 и Су-З были

прекращены совместным постановле

нием СНК СССР и ЦК ВЮl(б) от 16 ап

реля 1941 года. После выхода поста

новления самолет Су-1 до начала мая

совершил еще несколько полетов, а Су

З был законсервирован.

О дальнейшей судьбе этих самоле

тов известно мало. По некоторым све

дениям самолет Су-1 сильно повреди

ли в процессе эвакуации и больше не

восстанавливали. Что касается само

лета Су-З, то он был эвакуирован в

Новосибирский филиал ЛИИ НКАП. По

сводкам НИИ ВВС в марте-апреле 1942
года по решению руководства ЛИИ

проводилась НИР « ... по рациональ

ности примененияТК на современных

истребителях... ». Для этих целей ис

пользовался самолет Су-З. В процес

се исследовательских полетов было

выявлен~ что полностью открытые

створки водорадиатора приводили к

тряске хвостового оперения. Тряску

устранили путем установки створок

измененной формы.

Справедливости ради следует отме

тить, что несмотря на требование, из

ложенное в постановлениях Комите-

6.2008 ~Крылья Родины»-"-.-----.
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та Обороны, конструкторы с.А.Лавоч

кин, В'n'Горбунов, М.И.Гудков и А.с.

Яковлев в ходе работ над новыми ис

требителями (И-ЗО1 и И-26), по той

или иной причине, отказались от при

менения турбокомпрессоров. И толь

ко П.О.сухой попытался создать ис

требитель с высокими ЛТД, но эта по

п ытка не увенчал ась успехом из-за не

возможности довести силовую уста

новку с ТК цо надежной эксплуатации.

Скоростной истребитель Су-1 (Су

З), предназначенный «для ведения ак

тивного боя на перехвате или дого

не», представлял собой одноместный

моноплан смешанной конструкции с

низкорасположенным крылом.

Фюзеляж по конструкции - дере

вянный полумонокок овального сече

ния, выполненный без технологичес

ких разъемов. Силовой каркас состо

ял из четырех лонжеронов перемен

ного сечения, стрингеров, шпангоутов

и обшивки, выклеенной из шпона. К

переднему шпангоуту крепилась свар

ная рама ферменной конструкции, на

которой размещался двигатель М

105П и вооружение, закапотирован

ные легкосъемными металлическими

крышками. В средней части фюзеля

жа располагалась кабина пилота, зак

рытая прозрачным фонарем, а под

полом - бензобак. В хвостовой части

находился канал водорадиатора и

размещалось оборудование.

Свободнонесущее цельнометалли

ческое крыло состояло из двух отъем

ных консолей. Силовой каркас крыла

включал в себя стальной лонжерон,

заднюю стенку, нервюры и обшивку,

выполненные из дюралюминия. Эле

роны имели дюралевый каркас и по

лотняную обшивку. На левом элероне

располагался триммер.

Хвостовое оперение включало в

себя киль с рулем поворота и стаби

лизатор с рулем высоты. Киль выкле

ивался за одно целое с фюзеляжем и

имел два лонжерона коробчатого

типа. Стабилизатор состоял из трех

продольных стенок, набора стринге

ров и обшивки, выполненных из дю

ралюминия. Каркас руля поворота и

руля высоты - дюралевый с полотня

ной обшивкой. Руль поворота и рули

высоты имели триммеры.

Шасси - трехопорное с хвостовым

колесом. Основные опоры убирались

назад в центроплан с поворотом ко

лес относительно опор на 900. Хвос
товое колесо убиралось в фюзеляж.

Уборка и выпуск шасси осуществля

лись при помощи гидросистемы.

Система управления самолетом 
смешанная. Управление рулем высоты

и элеронами при помощи жестких тяг,

а рулем поворота - тросовое.

Силовая установка состояла из

поршневого авиационного двигателя

жидкостного охлаждения М-1051l,

мощностью 1100л.С. и трехлопастно

го воздушного винта ВИШ-61. Систе

ма охлаждения - водяная, замкнутая,

под давлением. Водорадиатор распо

лагался в специальном канале хвос

товой части фюзеляжа. Вход охлаж

дающего воздуха в канал осуществлял

ся через подфюзеляжный воздухоза

борник, а выход - в верхней части

фюзеляжа, перед килем. Регулировка

охлаждения радиатора выполнялась

при помощи створок с механическим

управлением.

Маслорадиатор помещался под пе

редней частью двигателя М-105П.

Ilротектированный фибровый масло

бак устанавливался в подкапотном

пространстве над двигателем. Регули

ровка температурных режимов масла

осуществлялась автоматическим и

ручным способом.

Для повышения высотности двига

тель имел комбинированную систему

наддува, включавшую двухскоростной

приводной центробежный нагнетатель

(IlЦН) и два турбокомпрессора ТК-2.

Топливо размещал ось в протекти

рованном фибровом бензобаке на

250кг. Предусматривалась возмож

ность установки под левой консолью

крыла подвесного бака на 150кг.

В состав вооружения входила мо-

I ,'г -, (---1
"--.f-- I I
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Примечание Данные в скобках

относятся к самолету Су-3.

Во втором полугодии 1939 года

п.о.сухой предъявил в НИИ ВВС про

ект скоростного истребителя с мото

ром М-120 2ТК. Истребитель предназ

начался для ведения активного воз

душного боя, поражения противника

огнем в сочетании с большой скорос

тью полета, а « в особых условиях об

становки» и для поражения наземных

целей бомбометанием с пикирования.

В октябре 1939 года было подго

товлено заключение по эскизному

проекту, в нем отмечалось, что:

«... Конструкция самолета, разрабо

танная по оригинальной схеме, в це

лом рациональна, т.к. обеспечивает

удачную компоновку ВМГ и хорошие

летно-тактические характеристики ....
Самолет... имеет лучшую аэродина

мическую форму не только по срав

нению с самолетами имеющими мото

ры воздушного охлаждения, но и с са

молетами, имеющими моторы жидко

стного охлаждения за счет возможно

сти придания хорошей формы пере

дней части фюзеляжа ... »,
В выводах указывалось, что:

« ... 1. Выбранная конструктором

схема при наличии мощного мотора

обеспечивает получение самолета с

летными данными, резко выделяющи

мися от данных лучших заграничных

истребителей и истребителей ВВС

РККА, а также обладающим мощным

- 500
- 580
- 640

- 600
- 1100

- 220
- 230

- 2151

Ко,мnоновочная схе,ма истребителя с ,моторо,м M·120 (реконструкч,ия)

вооружением и хорошим обзором

вперед. Ilостройка такого самолета

является крайне необходимой.

2. Летно-тактические данные рас

четом, в основном, обоснованы и про

ект в целом является вполне реальным,

а самолеты такой схемы были уже по

строены и проверены в полете. (Белл

ХР-39, Кольховен FK-55) ... »
П роект был одобрен специалиста

ми НИИ ВВС, Заключение гласило:

« ...эскизный проект пушечного

скоростного истребителя с мотором

М-120 и 2ТК - утвердить.

2. Главному конструктору довести

скорость самолета до 750км/ч, внести

в проект изменения в соответствии с

настоящим заключением и ТП ВВС

РККА и предъявить в НИИ ВВС к 1 де

кабря 1939 года.

3. Поставить вопрос перед ЦИА

МОМ о срочном изготовлении турбо

компрессора к мотору М-120.

4. Включить постройку самолета

в план опытного строительства на

1940 год.»

Эскизный проект был утвержден

Начальником ВВС РККА Я.В.Смушкеви

чем 4 ноября 1939 года с резолюци

ей: «Дальность увеличить до 1000км».

В докладной записке к плану опыт

ного самолетостроения на 1940-41
годы, подготовленной в середине де

кабря 1939 года, отмечалось, что:

«... План опытного самолетостро

ения по одноместнымскоростным ис

требителям имеет целью получить в

тор-пушка ШВАК калибра 20мм, с бо

езапасом 190 патронов, укрепленная

в развале цилиндров и стреляющая

через полый вал редуктора, и два син

хронных пулемета ШКАС с суммарным

боезапасом 1800 патронов.

В перегрузочном варианте предус

матривалась бомбовая нагрузка до

100кг.

Самолет имел броневую защиту

летчика и водяного радиатора от об

стрела сзади.

Основные геометрические, весовые

и расчетные летные данные самолета

И-1З5:

Длина самолета, мм - 8425 (8380)
Размах крыла, мм - 11500 (10500)
Площадь крыла, м 2

- 19 (17)
Масса самолета, кг

- пустого

- полетная - 2816 (2860)
Максимальная скорость, км/ч

- У земли

- на Н=6000м

- на Н=10000м

Время набора высоты, мин

- Н=6000м - 6,1
- Н=10000м - 12,0

Время виража на Н=1000м, с - 16
Практический потолок, м -12300
Дальность полета на Н=10000м

V=0,9Vmax, км
- нормальная
- с подвесным баком

Длина разбега, м

Длина пробега. м

6.2008 <$КрьmьяРодины» I



----------------, ...

..,

Общий вид истребителя с мотором М-90 (реконструкц,ия)

1941году опытные истребители с мак

симальной скоростью 750КМ/Ч на вы

соте 9-10000м.

Настоящее состояние скоростных

истребителей характеризуется следу

ющим:

1. Строится в серии И-1б М-б3 с

максимальной скоростью - 489км/ч.

2. Подготавливается серия самоле

та И-180, который с М-87Б на высоте

5800 имеет скорость - 540Км/ч.

3. При установке на него М-88, са

молет должен дать на высоте 7000м 
580-БООкм/ч.

4. Прошел предварительные госис

пытания самолет И-28 с М-87Б, кото

рый дал на высоте 5000м - 545км/ч.

5. При установке на него М-88, са

молет должен дать на высоте 7000м 
580-БООКМ/Ч.

б. Находятся в постройке с выпус

ком на испытания в феврале - мае

1940 года истребители с М-105, М

10БТК и без ТК (г.т.Яковлев, Сухой,

Горбунов, Бисноват) со скоростями 
б20-б75км/ч.

При постройке нового одномест

ного истребителя с моторами М-120 с

ТК или М-71 с ТК имеется возможность

в 1941 году получить максимальную

скорость 700-725КМ/Ч.

Основанием для этого служит сле

дующее:

1. Увеличение мощности мотора до

1500л.с. на высоте 7500-8000м, 000

может дать прирост скорости на 11%.
2. Увеличение нагрузки на кв. м

крыла до 175-180кг может дать 2%.
3. Увеличение коэффициента по

лезного действия винта до 0,75 о •• дает

2%.
4. Установка длинного вала на М

120 или удлиненного носка мотора на

М-71 улучшает обтекаемость носовой

части и может дать 2%.
5. Повышение высотности мотора

на 2-3000м может дать прирост ско

рости до 8%.
Таким образом, проведение ука

занного суммарно может дать 25%.
Учитывая же снижение максималь

ной скорости в силу сжимаемости

воздуха за счет увеличения сопротив

ления самолета на скоростях близких

к 700КМ/Ч (примерно 5%),можно счи

тать, что скорость нового самолета

должна повыситься, по сравнению с

существующими и проектируемыми

конструкциями, на 20%, т.е. если са

молет с М-105 или М-88 дает сейчас

580-БООКМ/Ч, то новый самолет в 1941
году должен дать 700-720км/ч о о о

Следовательно, для осуществления

намеченных скоростей в 1941 году,

прежде всего необходимо разрешить в

1940году целый ряд вопросов, постав

ленных выше (новые моторы, новые

винты, новые аэродинамические про

фили и формы, использование тепла,

длинные валы, удлиненные носки).

Для применения же в опытных са

молетах частично или полностью все

го того, что получит положительное

решение из указанного выше, целесо

образно поручить главным конструк

торам заводов N~135 т.Сухому и N~l

т.Поликарпову спроектировать и по

строить одноместные одномоторные

истребители ... ».
Далее в примечании отмечалось,

что эскизный проект П.О.Сухого ут

вержден НИИ ВВС и в настоящее вре

мя ведется рабочее проектирование

самолета.

В начале января 1940 года главный

конструктор завода N~135 п.о.сухой

направил в адрес Зам. Наркома авиа

ционной промышленности А.с.яков

лева письмо следующего содержания:

«В плане опытного строительства

моего конструкторского бюро на 19,40
год находится ряд объектов, изгото

вить которые в срок и должного каче

ства на опытном производстве завода

N~135 не представляется возможным.

Кроме того, я предполагаю в 19·40
году подготовить два проекта самоле

та с применением длинного вала и

новейших достижений аэродинамики

с расчетом получения максимальной

скорости порядка 750Км/ч на 1941
год. Эти работы немыслимо провести

без постоянной связи и консультации

ЦАГИ, ЦИАМ и завода N~24. Работа по

внедрению самолета (ББ-1-Примеч.

~Крылья Родины» 6.2008---.
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авт.). требующая присутствия всего

коллектива на ... заводе N~135, уже

заl{ончена....
В связи с вышеизложенным,про

шу поставить вопрос о предоставле

нии моему коллективу одной из Мос

ковских производственныхбаз, в ко

торой можно было бы наладить, в до

полнение к 2-3 опытным объектам,

изготовление небольших серий коли

чеством 10-15 самолетов в год»

4 марта 1940 года Комитет Оборо

ны при СНК СССР утвердил план опыт

ного самолетостроения на 1940-41
годы и кроме того обязал Н КАП орга

низовать на базе КБ-29 опытный за

вод N~289.

К сожалению, в утвержденный план

постройку истребителя с мотором М

120 не включили. По-видимому, это

было связано с задержками в доводке

двигателя М-120 (его первые летные

экземпляры с ТК появились только в

1942 году), а также с загруженностью

ОКБ П.О.Сухого другими работами.

Согласно эскизному проекту само

лет истребитель с двигателем М-120

представлял собой цельнометалличес

кий низкоплан с трехколесным уби

рающимся шасси.

Фюзеляж состоял из двух частей:

носовой (НЧФ) и хвостовой (ХЧФ).

Носовая часть была выполнена в виде

фермы, сваренной из хромансилевых

труб с легкосъемными капотами из дю

ралюминия и электрона. В НЧФ разме

щались: редуктор воздушного винта,

вооружение, кабина пилота, закрытая

фонарем, и силовая установка. К носо

вой части крепилась передняя опора

шасси. В хвостовой части, выполнен

ной в виде дюралевого монокока. раз

мещались: канал водорадиатора и обо

рудование. В нижней части находился

дополнительный киль, предохраняю

щий ХЧФ и оперение от поломки, при

посадке с большими углами.

Двухлонжеронное цельнометалли

ческое крыло трапецивидной формы

в плане, состояло из центроплана и

двух отъемных консолей. Элероны 
ти па «Фриз».

Хвостовое оперение - цельноме

таллическое. Рули с весовой баланси

ровкой.

Шасси - трехопорное с носовым

колесом. Передняя опора убиралась

по потоку с небольшим смещением от

оси симметрии. Основные опоры уби-

6.2008 ~Крылья Родины»

рались по размаху, в направлении к

концевым частям крыла. Уборка и вы

пуск осуществлялись при помощи гид

росистемы.

Самолет проектировался под пор

шневой двигатель жидкостного ох

лаждения М-120, устанавливаемый за

спиной летчика, в ферменной части

фюзеляжа. Такое расположение дви

гателя придавало НЧФ хорошо обте

каемую форму, уменьшая момент инер

ции и улучшая обзор летчику.

При вод воздушного винта ВИШ-27

осуществлялся посредством удлинен

ного вала. Вал из хромансилевой тру

бы крепился к фланцу вала двигателя,

проходил под сидением летчика и че

рез муфту подсоединялся к передне

му редуктору.

Радиатор водяного охлаждения

размещался в ХЧФ за мотором и кон

структивно был выполнен по анало

гии с самолетом Су-1 (Су-3).

Двигатель М-120, с заявленной

мощностью 1500л.с., представлял со

бой 18-цилиндровую сборку из трех

блоков двигателя М-1О3 (один блок

вверх и два - вниз).

Турбокомпрессоры располагались

внутри фюзеляжа, по обе стороны от

двигателя. Выхлопные газы от М-120

подводились к ТК, а из них отводились

В канал за водорадиатором. Предус

матривался отвод газов в канал водо

радиатора, минуя ТК. Кроме того вых

лопные трубы заключались в кожухи,

продув которых осуществлялся через

воздухозаборники в лобовой части

центроплана с выходом продувочно

го воздуха в канал за водорадиатором.

Поступление выхлопных газов и про

дувочного воздуха в канал за водяным

радиатором повышало теплосодержа

ние газовоздушной смеси и способ

ствовало созданию дополнительной

реактивной тяги.

Топливо размещалось в двух цент

ропланных протектированных баках по

325кг,ДЛЯ обеспечения взрывобезопас

ности заполняемых выхлопными газа

ми.Предусматривалась подвеска допол

нительного топливного бака на 150кг.

Вооружение включало в себя 23мм

пушку с боезапасом в 100 патронов,

стреляющую через полый вал редук

тора, и два синхронных пулемета БС

калибра 12,7мм, с суммарным боеза

пасом 400 патронов.

На самолете предусматривалась

установка кислородного и противо

пожарного оборудования, а в пере

грузочном варианте - радиостанции.

Бронезащита - аналогична само

лету Су-1.

Основные расчетные данные ис

требителя с М-120:

Площадь крыла, м 2
- 18

Масса самолета, кг

- пустого - 2542
- полетная - 3300 (3425)

Макси мал ьная скорость, км/ч

- У земли - 540-550
- на Н=10000м - 730-740

Время набора высоты, мин

- Н=8000м - 6,8 (7,3)
- Н=10000м - 9,0 (10,0)

Время виража

на Н=1500м, с - 20,1 (25,0)
Практический

потолок, м - 13000 (12500)
Дальность полета на Н=10000м,

V=0,9Vmax, км
- нормальная - 610 (600)
- с подвесным

баком - 1000 (900)
Длина разбега, м - 180 (250)
Длина пробега. м - 130 (300)

Примечание В скобках указаны

данные, ожидаемые по расчетам спе

циалистов НИИ ввс.

Снятие с плана истребителя с дви

гателем М-120 заставило специалистов

ОКБ продолжить изыскания по выбо

ру облика скоростного истребителя.

В апреле 1940 года п.о.СухоЙ об

ратился к начальнику llГУ НКАП

с.Н.Шишкину с просьбой заказать для

опытного отдела завода N~135 два дви

гателя М-90 с удлиненным носком, мо

тивируя ее тем, что «... Необходимое
удлинение300-400ммдолжно обеспе

чить возможностьустановкиспециаль

ного капотасильно вытянутоговперед.

Обычный капот на мотор с нормальным

носком не может быть применен на

самолете со скоростью 650-700км/ч,

т.к. местные сверхзвуковые скорости

приводят к увеличению лобового со

противления в несколько раз».

К июлю 1940 года в ОКБ заверши

лась разработка эскизного проекта

одноместного истребителя с двигате

лем воздушного охлаждения М-90

(1750л.с.) с двумя турбокомпрессо

рами ТК-1.

Согласно ТТТ самолет предназна

чался для ведения активного воздуш-

•
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Компоновочная схема истребителя с мотором М-90 (реконструкция)

ного боя, а также для выполнения за

дач по взаимодействию с наземными

войсками.

В отзыве НИИ ВВС на эскизный

п роект отмечалось, что:

« 1. Предъявленный конструктором

проект в целом является вполне ре

альным, летно-тактические данные

расчетом, в основном, обоснованы и

обеспечены конструктивной схемой и

наличием мощного мотора.

з. Принимая во внимание:

- сравнительно невысокие показа

тели максимальных скоростей проек

тируемого самолета;

- что постройка самолета может быть

закончена не ранее февраля - марта

1941года, в то время, как подобный са

молет И-185 М-90 уже построен.

Постройку самолета с М-90 и 2ТК

1 конструкции тов.Сухого П.О. считать

нецелесообразной ».
В заключении было указано, что

утвердить эскизный проект не пред

ставляется возможным, а главному

конструктору предлагалось: « ... на
править на ближайшее время работу

своего КБ по доводке серийного са

молета ББ-1 с М-88 в части ВМГ и мак

симальныхскоростей, на быстрейшее

внедрение в серию модификации са

молета ББ-1 с М-81,М-90, на построй

ку опытного самолета ОБШ с М-71, по

доводке опытного самолета ББ-2 с М

88 и истребителя и-ззо с М-105.»

4 августа 1940 года Заключение по

эскизному проекту одноместного истре

бителя с М-90 и 2ТК-1 было утвержде

но Начальником гу ВВС РККд генерал

лейтенантом авиации П.В. Рычаговым.

По своей схеме, конструкции и тех

нологии самолет был аналогом истре

бителя И-135, фюзеляж - деревянный,

крыло - цельнометаллическое. С це

лью уменьшения лобового сопротив

ления, проект предусматривал сильно

вытянутый и заостренный капот дви

гателя, что требовало удлинения нос

ка вала двигателя. Турбокомпрессоры

устанавливались за спиной летчика по

бортам фюзеляжа. Такое их располо

жение позволяло избегать ослепления

летчика выхлопными газами при ноч

ных полетах. Выхлопные трубы от дви

гателя и воздуховоды от ТК-1 проле

гали снаружи вдоль бортов фюзеля

жа и были заключены в металличес

кие кожухи. В магистралях наддува

предусматривались воздухо-воздуш

ные радиаторы, размещенные на бор

тах фюзеляжа. На турбинных частях

турбокомпрессоров крепилисыак на

зываемые реакторы, повышающие ре

активный эффект, создаваемый вых

лопными газами.

Протектированный бензобак на

300кг топлива помещался под сиде

ньем летчика. Для повышения боевой

живучести бак заполнялся выхлоп

ными газами. Предусматривалась под

веска дополнительного бензинового

бака на 200кг топлива.

Вооружение самолета состояло из

четырех синхронных пулеметов ШКДС,

помещенных в центроплане, и двух КрЫ

льевых пулеметов шкдс. Суммарный

боезапас составлял 3000 патронов.

Для защиты летчика имелась бро

неспинка из цементированной ста

ли толщиной 8,65мм, со срезанной

верхней частью, замененной про

зрачной броней.

Основные расчетные данные ис

требителя с М-90

Площадь крыла, м 2
- 18

Масса самолета, кг

- пустого - 2324
- полетная - 2940 (3060)

Максимальная скорость, км/ч

- У земли - 530-550
- на Н=10000м - 670-690

Время набора высоты, мин

- Н=6000м - 3,5-4,5 (5,0)
- Н=10000м - 8,65 (10,0)

Время виража

на Н=1500м, с - 16,8 (21,~j)

Практический

потолок, м - 13250 (12500)
Дальность полета на Н=6000м,

V=0.85Vmax, км

- нормальная - 800 (750)
- с подвесным

баком - 1000 (950)
Длина разбега, м - 172

Примечание В скобках указаны

данные, ожидаемые по расчетам спе

циалистов НИИ ввс.

Продолжение следует

<i:КРЫЛЪЯ Родины. 6.2008----.r-----------.....
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РОФЕССnЯ - "СПЫТАТЕnЬ

Сергей Комиссаров

Лев Берне. 1946 год

Сро к окончания программы и спы

тани й с иоце р н и з ирова н н ы м опытным

двигател е м Р15-300 на летающей ла

борато р и и в ЛИИ имени М.М.Громова

- 31-го декабря 1961 года .

Ка к на зл о п оследняя неделя де

кабря п о п о годны м услов ия м выдалась

край н е неуда ч н о Й . Н о деват ься неку

да, и летающая л або ратория - Ту- 16

в ыл етел а в последн ий по програм ме

полет, 30 декабря 1961 года.

В конце выполнения задания на

в ы с оте 11000 м послышался удар и

ка б и н а м г н о в е н н о з а п ол н и л а с ь х о 

л одн ы м конде н са цио н н ы м пар ом , на

стол ь ко плотным, что летчики - дваж

д ь Ге ро й Советск ого Союза Амет-Ха н

Султа н и Ге ро й Советс ко го Союза В.А .

Ком а р о в н е видели практиче с к и н и 

чего н и на при борно й доске, ни друг

дру га. (н а ч ал а са м ол ет начало тряс

т и : л етч и к и тянули штурвалы - од ин

от себя, другой на себя. Через минуту

разоб р ал и с ь - с а мол ет начал резкое

сн ижен и е . Летчики п о - п р ежн е му п о

чти ни ч е го не видели. К это му доба

вился н е сте р п и м ы й хол од . Доложил и

обстано в ку н а КДП и получили указа 

н ие : « если видимость не восстановит

ся - катапультируйтесь !»

Султа н прокомментировал : - «Это

мы еще успеем . Кроме видимости и

мороза, всё работает нормально, да и

видимость улучшается ». На высоте

500 м подошли к дальнему приводу .

В задней кабине Л.Л. - Ту-16 У

пульта управлени я эксперименталь

ным двигателем находились ведущие

инженеры от ЛИИ - А.М.БоцьковскиЙ

И от завода N~ 300 (ныне АМНТК

«Союз» ) - Л.П .Берне . Поняв, что и з

передне й кабины види мость огра ни

чена, посмотрели в бо ко вые бл исте 

ры и в перископ наблюдения за э кс

периментальным двигателем - вперед

по полету видно все отлично . И сра

зу, не договариваясь, начали пом о гать

летчикам в з ах оде на посадку .

Полет за в е рш и л и нормально . Это

был первы й случай, когда посадка са

молета корректировалась и з х в о сто 

вой каби н ы .

При осмотре передней кабины п о

няли, что все неприятности б ыл и из

за отка за реле отключения обо г р е ва

переднего стекла: оно перегрелось и

рассыпалось, в результате чего про

изо шла мгновенная разгерметизация.

В приказе Министра П .В .Демечть

ева говорилось: - За проявленные при

выполнении испытательного полета

мужество, самообладание и мастер

ство, обеспечившее спасение экипажа и

дорогостоящей материальной части 
объявить членам экипажа благодар

ность и наградить ценными подарками.

- Дали хо р о ш и е золотые час ы ...

хх х

в сентябре революционно го 1917
года в П етр о г раде с о стояла с ь скро м

на я студе н ч е ская с в ад ь б а. Об а и з

Баку : о ба студенты Политехн ическо 

го института . Он уже выпускник - по

чти инженер, о н а на женском отдел е

нии архитектурно-строительно го фа

культета. Весной 1918 года верну

лись в Баку: Александра решила ро

жать дома . . .
Мальч и ка, которы й родил ся 22 -го

и юня 1918 года, н азвал и в ч есть пра 

деда Л ьвом .

Оте ц Льва - Павел П етр о в и ч - ра

ботал инженером н а нефтяных про

мыслах. Но, когда обра зовалось Об

щество содействия а виации, он стал

его активистом . Когда Льву ИСIlОЛНИ-

л ось б лет, отец в зял его н а аэрод ром .

Н а мальчика са м ол еты и летчики про

извели огромное впечатление . Факти 

чески с этого времени Лев с вяз ал свою

жизнь с авиацие й: с 12 лет - а в и а мо

делизм, в 16лет - планери зм, в 17л ет 

первы й пр ыжок с пара шюто м , посл е

окончани я ш колы - моторны й фа кул ь

тет Московско го Ав иационного инсти 

тута имени Серго Орджоникидзе .

В МАИ учеба давалась легко, и по 

этому Лев мн ого времени и с ил отда

вал за нятиям в аэро клубе . Сн ача л а

о пять планеры, а потом на самолет

У- 2 (позже эти самолеты стал и н азы

в аться По-2 ).

Лев все гда зани мался спортом : в

ш коле это были все ле г коатлет и ч ес

к и е виды , тенн и с, а , на ч иная ( 7- го

кл асса, футбол.

В МАИ все спортивн ое время за 

нял футбол : первые тр и курса сбор

ная факультета, а с 4- го курса и сбор 

ная и нститута .

у МАИ в программе обуч е н и я в то

время важное место занимала п ро и з 

водственная п ра ктик а . Поэтом у Л ев

весной 1940 года 2 месяца « в калы в ал»

н а за воде N~ 24 имени Фрунзе (те п е р ь

это з на м енитый ФГУП «ММ П П «Салют»),

а в а п рел е 1941 года отп ра вил ся н а

технологич ескую практику на з а в о д

N~ 19имени И .В .Сталина (теперь это Пер

мский моторостроительный комплекс).

2 2 - го и юня хотел и от м ет и ть два

событи я : день рожден и я Л ьв а и око н 

чание технолог и ч еско й практи к и . Н о

вс е получило с ь как у в с е й стр а ны 
во йн а ...

Пока офо рмля л и за ч еты, п ришл о

указание из и нститута: в М о с к ву н е

ехат ь, а о статься работать на з а в оде

н а инженерны х должно стя х . Б е р н е

о стал ся в то м же механическом цехе

N~ 33, где он проходил пра нти ку . Но

Лев хотел перейти на и спытательную

ста н ци ю . Обратил ся он к гла в ному тех

н ол о гу Грибову, н о п олу ч ил отка з .

Ста н о чн ы й п арк на з а в оде б ыл в

о сно в ном получе н п о л иценз и онн о

му со гла шен и ю с амер и кан с ко й ф и р

мо й « Р а йт - Ц и кл о н» дл я из гото вле н и я

лицензи онных моторов. получ ивших

н аше н аи м е н о в а н и е М - 2 5 .

6.2008 « Крылья Рол.ИНЫ 1>
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с учеником и другом заспцженным. летчиком-испытателем

Валерием Евгеньевичем Менич,кuм. 1975 год

В 1941 году в цехах изго

тавливались на тех же стан

ках детали к модификации

мотора fV\-25 - М - 62 и к ново

му мотору М-82.

Цех N~ 33 изготавливал

детали газо распределения.

Знакомясь с станочным пар

ком цеха, Берне обратил вни

мание на стоящий с краю,

очень габаритный станок аме

риканской фирмы «Бланшир»,

который почему-то не был за

действован в технологический

процесс и более того, был за

консервирован. С другой сто

роны, ра с с м атр и в ая американ

ские техноло гии, Лев обратил

внимание, что многие опера

ции должны были произво

диться на станке «Бланшир».

На вопрос, обращенный к

начальнику техбюро цеха Ов

сянникову, почему станок не

работает, был получен ответ: у «Блан

шира» очень сложная автоматика, мы

что-то не поняли, и нам было проще

операции, которые американцы пла

нировали производить на нем, рас

пределить на другие станки - тем бо

лее, что недостатка в рабочей силе до

вой нь: н е было.

Все это происходило в августе

1941 года, когда с завода многие ра

бочие были мобилизованы в действу

ющую армию, и об избытке рабочей

силы '-Ie было уже и речи. По техно

логиям фирмы «Райт-Циклон» один

«Бланшир» заменял, по крайней мере,

15 рабочих мест. Ввести в строй ста

нок определенно имело смысл.

Но была одна опасность: станок

был законсервирован и, если не удас

тся его ввести в строй, как его снова

законсервировать, никто не знал.

Время было очень суровое, и ошибка

в решении вопроса могла дорого сто

ить исполнителю. Но ни начальник

цеха, ни Овсянников добро на прове

дение работ не давали, и пришлось

идти к главному технологу завода Гри

бову. Тот подумал и сказал: «сначала

разберись, а потом действуй».

Два дня Лев искал в груде доку

ментов, пришедших из Америки, схе

мы и инструкции к станку.

Еще неделя работы с документами

с утра до ночи. Сложной оказалась

элеигро-схема управления станком.

Это был прообраз будущих станков с

чпу. В одном из документов с грифом:

«только для владельцев станка» был

указан пароль, без набора которого

станок был неработоспособен. Оче

видно, заводчане этого не знали и по

этому не смогли ввести станок в дей

ствие.

Поздно ночью, чтобы было по

мен ьше зрителей, Лев нажал на кноп

ку «пуск» - станок ожил. Еще пару

дней ушло на откладку отдельных опе

раций и «Бланшир» заработал на пол

ную мощность!

На следующий день пришел глав

ный инженер завода Виктор Бутусов.

Все посмотрел и спросил: «Называй,

какую премию просишь? - отказа не

будет». Ответ для него был неожидан:

«Прошу перевести меня на испыта

тельную станцию!».

- «Ладно, раз обещал ... »

На испытательную станцию Бер

не попал в самое удачное для новичка

время: шло освоение нового мотора

М-82 - двухрядной звезды с меньшим

диаметром, чем у М-62. М-82 устанав

ливался на новый истребитель Ла-5.

В техбюро испытательной станции

шла «обкатка» новых технологий сда

точных испытаний, отладки мотора,

контрольных испытаний. Лев почти

все время проводил около «живых»

моторов, проверяя каждую строку тех

нологических и нструкци й. Особе н но

много возни было с отладкой нов ых бес

поплавковых карбюраторов. Нескол ько

месяцев работы технологом на ис пыта 

тельной станции, позволили Бер н е стать

высококлассным специалистом по отл ад

ке моторов М-82. Это потом уже, когда

он служил в действующей арм ии, о ч ен ь

повысило его авторитет как специалис 

та по моторам М-82 .

Как только началась во й н а, Л ев

сделал первую попытку по п а сть в во 

енную авиацию. Далее последо в ал о

еще несколько попыток, но з авод

цепко при помощи «брони» от при

зыва, держал ценного специали ста .

Но фронту также нуж н ы бы ли

специал исты.

1-го января 19Lf2 года Л е в стал

слушателем Военно-Воздушной ака 

демии имени Н.Е.Жуковского.

В академии всех призванных сту

дентов «рассортировали»по сте п ен и

их подготовки.

Из студентов-мотористовоб р а зо 

вали отделение из 11 слушател е й .

Каждое подразделениезанималос ь п о

своей отдельной программ е . Анал о 

гичное отделение было сформ иро в а 

но из студеНТОБ-самолетчи к о в . По

этим двум отделениям, с учетом сда н 

ных в гражданских институтах д и с 

циплин срок обучения (без в ы п ол н е 

ния дипломного проекта) б ыл уст а 

новлен 11,5 месяцев. И это пр и усл о

вии, что учебный де ьь был ежедн е в н о

«Крылья РОДИНЫ » 6.2008
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Работа технической комиссии слета Малой авиации.

Москва. Тушина 1987 год

,
"

10-12 ч а со в .

Ди сци п л и н а в академи и соответ

ствовал а военному времени. В то же

время очень много внимания уделялось

физичес к о й п од гото вке и с порту .

В се слуш ател и через день бе гали

3->: ки л о м етр о в ы й кро сс. П о этому не 

удив ител ь н о, ч то когда прово дился го 

родс ко й кросс , то первые два места

з а н я л и « г р а ж да н с к и е» мастера

спор та, а потом 192 м еста были за слу

шателя м и акаде м и и .

Футбольная команда академии уча

ствовал а в первенстве города, и Лев,

им е в ш и й х о р о шую футбольную под

готс е ку е ще в МАИ, с успехо м прин и 

мал у ч а ст и е в эт их сорев н ов а н ия х.

Кормил и слушателей ВВА п о н орм е тех

соста ва В ВС - тыл о в о й, т.е. не очень

сытно . Для поощрения футбол и стов

нач ал ь н и к академии дал указание 
ком а нда выигрывает - и и гроки полу

чают т ри дополнительных о беда .

Год напряжен ней шей учебы в ака

дем и и да л Берне очень мно го. Учеб 

н ый пла н был составл ен та к и м обра 

зо м , ч то п римерно треть уч е б н о го вре

мен и уходила н а практику н а аэродро 

ме.

В фе в рал е 1943 года «а в и а ци о н 

ши на м » выдали временные дипломы

об о к о н ч а н и и А кадемии име ни Жу

ко в с ко го с примеча нием - « б ез защи 

ть ди пл ом н о го п рое кта ».

Ч е р е з н е с к ол ь к о дн е й Берн е по

лучи л пред п иса ние напра вит ься в

З а па с н о й а в и а ц ио н ный полк, р а с-
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полагавшийся в неболь шом ра й о н 

ном го р о д к е Моршанск е Та м б о в с 

кой области .

В ЗА Пе готов ил и сра зу нескол ько

п олков. Б е р н е п опал в 50-й ИСТРЕби

тельны й а виа ц и о н н ых п олк, впервы е

сфо р м иро ва н н ы й еще в 1940 году и

п ерв о нач ал ь н о ра с полагавший ся н а

аэродроме « Н а со с н ая» вблиз и Г.Б а 

ку . П е р вонач ал ьно полк входил в со

ста в ПВ О . В я нваре 1942 года, в пери

од пр ов еден и я очень трагическо й

К р ы мско й н а сту п ател ь н о й операции,

50 ИАП, который к том у в ре м е н и пол 

н остью п е р е сел н а ЛАГГ- 3 , п е р еп р а 

вили под Ке рч ь. Полк и нтен си вно уча

ст в о в ал в в о здушны х бо я х, гл а в н ы м

образом, решая задач и ПВО . В мае 1942
года, когда нем цы п рорвал и фронт и

фактически сбросили советские во й 

ска в море, остатки полка перелетели

н а Куба нь. В декабре 1942 г. все, что

осталось от 50 ИАП, было сосредото

ч ено в ЗАПе в г. М ершан ске, где п ол к

п олуч ил н о вую техн и ку - Ла- 5. Надо

отметить, что тех н и ческий со став п ол

ка, ран ее уже работа вш и й с ЛаГГ-3,

довол ьн о хо р о ш о о с в оил и Л а- 5 .

В п ол ку вес ь техн и че с ки й соста в

в лучшем случ ае имел средне-техни 

чес кое образова ние . П о это му поя в

ле ние « а к аде м и к а » было всгре чено

настороженно . Одн а к о Лев - п о ха 

ракте ру очень коммуникабел ьн ый 
б ыстро нашел общий яз ы к со своими

новыми сослуж и в ца ми . Е го н а зн ач и 

ли дубл е р о м - стаж е р о м ста р ш е го

инженера 2 -й эскадрильи . B.A.I(oBa
пенно. которого выдви гали н а долж

ность гл ав н ого инженера п ол к а .

Н ов ы м в Ла-5 п о сра внению с

Л а ГГ- 3 был п режде всего мотор М-82,

а Берне е го знал отли ч но . П о это му

оче н ь скоро Лев во всем 3А Пе стал н е 

за м е н и м ы м кон сультантом.

В марте 1943 года 50- й ИАП в с о 

ставе 315-й Истребител ьной ав иади

в изи и был п ереб рошен в де й ствую 

щую армию на Орловское н а п ра вл е 

ни е в зо ну де йствия Брян с кого ф р о н

та (15-я Воздушная а рмия) . В мае на

чалась активная бое вая работа: со

п р о вожде н и е бомбардиро вщи ко в и

ш турмови ко в, п атрулирован и е и « с в о 

бод н а я ох ота ». Р абочий ден ь инже

не р а э с ка дри л ь и начинался в 4 ут р а и

зака н ч и вался ночью.

8- го мая п олк двум я эскадрилья

ми (2 -я и 3-я) произ вел неожидан

н ы й для н е мце в бомбо-штурм овой

н але т на Орло вский аэродр ом. Как

говорилось в сводке ТАСС, на земл е

было уничтожено более 20 бо м ба р

д иро вщ иков противни к а , п одгот ов

ле н н ы х к в ылету . Наши п оте р и - 2 с а 

м ол ета.

О б и нтенс и вност и боев ы х дей

ствий в п е р и од « Курс ко й би твы » го

в о р ит то, что летчи ки пол ка провели

десятки со п ро в ожде н и й, сбили 3 в о з 

дух е более 15 -ти самолето в п ротив 

ника . П ра вда и свои поте р и были ог

ромные: во 2-й эскадрильи осталос ь

3 летч и ка, в т .ч , ко м а нд и р и к о м и с са р

эс кадр и л ь и - п оследний б ыл лу ч ш и м

л етчиком п олка - и 2 самолета .

В н а чале а вгуста приш ел н е ожи 

данны й п р и ка з : н е м едл е н н о отко

мандировать те х ника-ле йтен а н та

Бер н е в Моск ву в А каде м и ю имени

про ф. Н .Е . Жу ковс кого дл я за ве р ше

н и я высшего о бра з ова н и я ( защи та

дип л о мн о го п ро е кта ).

В Моск ве в зда ния х А к а де м и и

б ыло ти х о: р е э в а куация е ще не н а 

ч а л ась Тем не менее руков одители

ВВА про вер нув ш их с я из д е й с т вую

ще й армии н едоу ч ивш и хс я слу ш а те 

лей н е з а б ыл и : приехали несколько

офицеров -п ре подавателе й, которые

предлож или дипломни ков в ре мен н о

распределить по институтам и ОК Б ,

уже ве р нув шимся в Москву из э в а 

куа ци и . Та к Б е рн е оказался на з а

воде N~ 300, т ольк о чт о ор га н изо 

ва н н о м ак адемиком Ал ек с андром
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Александровичем Микулиным.

На за воде N~ 300 Льву поставили

чертежную доску в перспективны й от

дел, которым руководил Борис Сергее

вич Сгеч кин - он же был определен как

руководител ь дипломного проекта.

Други е дипломники оказались в дру

гих кон структо рс к их подразделениях.

Надо сказать, что к дипломни ка м 
слуш ателям ВВА имени Жуковского все

работн ики завода относились очень

хо ро ш о, недостатка в добровольных

консультантах не было. В определении

тем дипломных проектов принимал не

посредственно участие А.А.Микулин.

Тема дипломного проекта. которую по

лучил Берне, «Мотор типа АМ-38 с при

водным двухступенчатым осевым на

гнетателем». Конечно, наибольший ин

терес представляла спецчасть - осе

вой нагнетатель. В то время методики

расчета осевых компрессоров только

разрабатывались и, в частности, этой

темой занимался руководитель расчет

ной г руппы перспективного отдела

М .Ду бинскиЙ. Моисей Гри горьевич

помог Льву освоить все премудрости

осевы х компрессоров, что позволило

Берне в дальнейшем раньше других ос

воить теорию ГТД. ЭТО было их первое

эна коиство. переросшее в дал ьнейшем

в большую дружбу на всю жизнь.

На защите дипломного проекта все

внимание Госкомиссии было обраще

но на необычный нагнетатель. Есте

ственно, в итоге твердая «пятерка ».

Распределение после защиты в се

гда сложный вопрос для выпускников.

На предварительном распределении

Берне просил направить его в 50-й

ИАП, к ото р ы й продолжал боевые дей

ствия уже в Прибалтике. Но все реши

лось совершенно неожиданно.

Микулин, у которого был дефицит

в инженерных кадрах, особенно в э к 

спери ментально-испытательной служ

бе, н а п р а в ил письмо Сталину . В нем он

п и сал, что не может выполнять поста 

н о вл ени я партии и правительства из

за нехватки инженерных кадров. В то

же время группу выпускников ВВА, ко

торую он подготовил и обучил инже

нерному искусству, направляют на ря

довую работу в ВВС, вместо того чтобы

и х оставить на заводе N~ 300.
Сталин согласился с Микулиным, и

все, кто делал дипломные проекты на

за воде, переводились на работу в авиа 

промышленность «в счет 1000». (Была

такая форма службы офицеров на

оборонных предприятиях) . По раз

ному сложились судьбы « а каде м и 

ков », но Л.П.Берне про работал в

дальнейшем на заводе более 40 лет .

Микулин говорил со Л ьвом бо

лее часа и чет ко сформулировал

задачу: сначал а стендовые испы

тания, а потом летные испытания

двигателей.

Испытательная станция завода N~

300 в то время располагалась на тер

ритории завода N~ 45 (сегодня ФГУП

« ММ П П « Сал ют» ) . Естественно, у ис

пытателей были самые тесные отно

шения с заводчанами . Особенно вза

имопомощь развилась в 1946 году,

когда началась реактивная эра.

В августе 1946 г. на заводе N~ 300
начались испытания ТРД. Сначала это

был БМВ-003.

В декабре 1946 года по рас

поряжению Микулина Берне вре

менно пере водится на основную

площадку завода N~ 300, где был

построен бок с открытого типа для

испытаний ТРД. К этому времени

первый э к земпляр двигателя

АМ ТКРД-О1 N~ 1 был собран и на

заводской временной испытатель

но й станции (ВИС) началась под

готовка к его испытаниям.

ххх

Расчетная взлетная тяга двигате

ля была 3300 кгс - такого двигателя

в мире еще не было .

На первом запуске нового двига-

теля в пул ьто в о й кабине были А . А . М и 

кулин, Б.с.Стечкин, с.К.Тумански Й .

у рыч ага управления д в и га т е 

лем (РУД) - Ефим Гольден б е р г 
справа от него Л .П.Берне, кото р ы й

сл едил з а работой двига те л я по

прибора м. После з а п у с ка выш л и

на режи м 2000 об/м и оста но в и 

л и с ь для осм отр а.

На второ м запуске, на кото ром

присутствовал Б.с.Стечкин, р е ш ил и

пойти по оборотам дальше, но на ре

жиме 2500 об/мин. неожиданн о ра з 

дался сильный хл о п о к, и из реакти в 

ного сопла появился ярко белый с н о п

огня. Двигатель мгновенно оста но в и 

ли, и Стечкин произнес - «помпаж» .

Перед следующим запуском Стеч 

кии попросил снять С фланца отбо р а

воздуха на самолетн ые нужды за глуш 

ку. Повторили запуск и поднялис ь на

режим 3000 об/мин. - помп ажа не

было. Так впервые был опроб о в а н

способ регулирования компрессором

ТРД - перепуском воздуха.

С марта 1947 года Л.П.Берн е на

« с в о ей» установ ке N~ 3 на фил и ал е за 

вода N~ 300 начинает и спытывать дви 

гатели АМТКРД-О 1.

НО б ыл а одна проблема: сам ол ета

под тако й бол ьшо й двигатель н е было

Единственной машиной, которая мог

ла принять Микулинский двигател ь,

был бомбардировщик EF-131, кото 

рый немцы , вывезенные из Гер,,, а н и и

и работавшие в Дубне, построили как

модификацию самолета Ю-287 с шес 

тью двигателями ЮМО-ОО4.

Немцам двигатель АМТКРД-О1 и

<iКрылья Родины» 6.2008
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са м М и кул и н очень понравились. Ра

бота закипела, и уже в феврале 1948
года Л. П . Б е р н е начинает отлаживать

и с да в а т ь «летные» двигатели

АI'-IТКРД - О 1 .

В од и н из дней апреля 1948 года

на исп ы т а т е л ь н о й станции завода

N~ 300 п оя в и л а с ь немецкая делегация:

те, кто не п о с редств е н н о должны были

про в од и т ь испытания нового самоле

та EF-140 с двигателями Микулина

АI'-IТ КРД-О 1 . Одним из тех, кто приехал

к л .п. Бе р н е, был и будущий летчик

исп ытател ь EF-140 - Пауль Юльге 
небол ьш о го роста, рыжеватый с цеп

кими ум н ы м и глазами.

По указанию Микулина Юльге са

мостоятел ь н о произвел запуск двига

тел я и опробовал его на всех режи

мах, включая приеми стость. Двигатель

ему явно понравился.

Отл аже н н ы е на стенде у Берне

двигател и установили на самолет.

В до кл а де Сталину о результатах

перв о го испытательно го полета за

ме ст и те л ь Министра М.М.Лукин со

об щил : «Докладываю Вам, что 30
се н тя б р я 1948 года самолет «140» с

двум я двигателями АМТК:РД-01 со

вер ш и л первый вылет. Пилотировал

сам ол ет летч ик Юльге. Задание по

лета в ы п о л н е н о » .

В 1949 г., когда работа над двига

тел я м и семейства АМТКРД была в са

мом разгаре, Микулин начинает раз

р аб о т к у нового двигателя АМ-3 и

опять с самой большой в мире тягой.

6.2008 <;Крылья Родины»

Двигатель предназначался для ту

полевского бомбардировщика, полу

чившего наименование Ту-1б.

В 1950 году Берне окончательно

переходит на работу в Летно-испыта

тельный отдел - заместителем началь

ника отдела и ведущим конструктором

по экспериментальным испытаниям.

Особенно много сил потратил

Берне на создание на базе самолета

Ту-4 летающей лаборатории по лет

ным исследованиям двигателя Afv1-3.
Лев Павлович был ведущим инжене

ром от завода и лично принимал уча

стие практически во всех полетах ле

тающей лаборатории. Кстати, полеты

на Л.Л .. всех ти пов относятся К кате

гории самых сложных и опасных.

Следующий двигатель, на который

Берне потратил много сил, был фор

сажной модификацией двигателя АМ

5 - АМ5Ф, который устанавливался на

штурмовик Ил-40.

Для испытаний двигателя АМ-5ф

в качестве базы для летающей лабо

ратории использовали тот же Ту-4. В

полетах, когда начали включать фор

саж, Берне опытным ухом уловил ка

кие-то непонятные звуки - «урчание»,

исходившие, очевидно из района оор

сажной камеры. Однако послеполет

ный осмотр никаких серьезныхдефек

тов не обнаружил. В следующем пэле

те на высоте 2000 м, после включения

форсажа с появлением «урчания» гleo

жиданно вперископе, направленном

на испытуемый двигатель, появились

языки пламени, и сразу же сработала

сигнализация «Пожар в мотогондоле».

Мгновенно выключили двигатель, пе

рекрыли пожарный кран, включили

систему пожаротушения ...
И хотя языки пламени исчезли,

сигнал «пожар в мотогонполе» про

должал гореть. Согласно инструкции

в таком случае мотогондола с испы

туемым двигателем сбрасывается 
причем перерубается специальной

гильотиной весь сложнейший жгут

проводов и трубопроводов систем из

мерений (более 500 проводов) и уп

равления экспериментальным двига

телем. Естественно, теряется довол ь

но сложный агрегат - мотогондола и

испытуемый двигатель. Восстановле

ние всей сложной и дорогой системы

потребует примерно полгода усилен

ной работы и больших финансовых

вложений. Берне все это сказал ко

мандиру и в общем убедил ег о, что

сигнал о пожаре горит, Т.К. очевидно

сгорел датчик с проводами. Нем ного

еще полетали - благо у Ту-4 - запас

бензина большой - и совершили по

садку с эскортом пожарных машин.

Пожар быстро погасили. Вскрывать

люки мотогондолы не пришлось - они

сгорели и было видно, что форсаж

ная камера разрушена ...
Причину разрушения обнаружи

ли сразу на высотном стенде _. виб

рогорение в форсажной камере.

После проведения мероприятий

через две недели вылетели с новой

форсажной камерой. Виброгорения

не было!

ххх

Еще в 1953 году Микулин, пони

мая, что скорости военных самолетов

начнут быстро увеличиваться, заду

мывает создать двигатель для самоле

тов, способных достигать скорости,

соответствующей М=2.

Как всегда, Микулин делает двига

тель оригинальной компоновки с эк

стремальными данными.

Двигатель, получивший наимено

вание АМ-ll, был спроектирован по

двухкаскадной схеме с б-ти ступен

чатым компрессором со сверхзвуко

выми ступенями с рекордно малым

удельным весом около 0,2.
Первым и главным заказчиком

АМ-ll-го был Артем Иванович Мико-
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ЯН,создавший легендарны й и стреб и 

тель М иГ-21 .

Но чтобы М и Г-21 начал летат ь, не

обходимо получить заключение по ле

тающей лаборатории. Руко в одител я м

ЛИИ -- А .В.Чесалину и Н.с.етроеву

удается до б ит ься ре ш е ния о созда н и и

нескол ь ких летающи х л а б о рато рий на

б а зе самолета Ту-16 .

В ноябре 1957 года Л .Л . - Ту-16

с дви гателем Р11 ф-300 (модифика

ция AIV1 -11) начала опытные п олеты.

Как и р а н е е, в качестве ведуще го и н

женера от завода N~ 300 на не й летал

Л ев Павлович Берне. До первого вы 

лета самолета Ми Г-21 оставалось

менее 2-х месяцев , и п о это м у п ол еты

прово д и л ись о че н ь ин тен с и вно. В

резул ьтате к 31 де каб ря 1957 год а

п ол ож ител ь н о е заключение п о поле

там Л .Л. - Ту-16 с дви гателем Рll Ф

300 б ыло подписа но.

С янва ря 1958 г о д а н ач а л а с ь

ж из н ь лучшего в ми ре на то время

фронтового истребителя МиГ-21. Од
нако е го л етн ые испытания и доводка

потребовали п риложе н ия м ногих с ил

от в сех, кто создав ал этот замечател ь 

ны й сам ол ет. Б е рне прин и м ал са м о е

активное участие в довод ке и созда

нии дв игателя Р 1 1Ф-300, без которо

го МиГ-21 , как луч ший истребитель в

м и р е не со стоялся б ы.

П о сл е вы нужде нно го ухода Мику

ли на с завода N~ 300, за вод воз гл а в ил

с. К .ТуманскиЙ . Уже под е го руковод

ством н ач ал а с ь ра зр а б от к а двигате 

л я, предн а з н аченного дл я п ол ета на

свер х зву ковых скор о с т я х бол е е

М=2,4. Бе р не актив н о участвует в этих

работа х: с начала п о Тупол евскому

бес п ил отн и ку « Я стр еб», а з атем по

дви гателю для Микоя новских тяжел ы х

истребителе й. И, конечно, о п ят ь ле

та ющая лаборато рия Ту- 1 6 . Особен

н о м но го работы было, ко гда Туман с

кий на д в и га тел ь Р15Б-3 0 0, п редн а з 

н аченный для сам ол ета МиГ- 2 5, уста

н овил электро нную систе му упра вл е 

ния . Подоб н о й систе м ы в мире на тот

момент н е существовало, и п р и ход и 

лось все дел ать «с нуля» .

Ле в Павло вич провел н а летающей

лаборатории в сю отработку с и сте м ы,

н а званно й Р РД (ре гулятор режимо в

двигателя), и в конце феврал я 1964 г.

а кт о готовно сти дви гател я Р15Б-300

к пол ета м н а са м ол ете МиГ- 2 5 был под

п исан . А 6-го ма рта летчи к- и сп ытатель

А.В.Федотов со вершил п е рвый вылет .

С 1961 года в Советском Союзе на 

чал и з а н и м аться проблемами созда

ния самолетов вертикального в зл ета

и п ос адк и . Конеч но, гл а в н а я задача,

которую необходи мо было решить 
создание работос пособной , н адеж

н о й силовой устано вки . С самого н а 

чала был о о п ределено, что , и сходя из

сл ож н о ст и решени я пробл ем ы, р а з

ра б отчико м о снов н о г о по дъ емн о 

маршевого дв игателя будет за вод N~

300 (позже М М3 « Со ю з ») и г ен е 

рального констру ктора Тум а н с к ого.

И опять, к а к и раньше, надо было

все начинат ь « с н ул я» - в Советс

ком Союзе никаки х материало в по

с и л о в ы м установка м в е рти к а л ь н о 

г о в з л ета и п о с ад ки не было. Н ад о

был о понят ь , к ак в л и я е т п ов е р х

н о с т ь, находяща я ся н а р ас стоянии

п олутора метро в о т с р еза реа кт ив

но го со пла, на ра боту дв и гател я, как

влияют в ы хл о пн ы е газы, п оп ада ю 

щие н а в ход в к о м п р е с с о р , н а ус 

т о й ч и в о сть е го рабо т ы, к а к б уде т

раб о тать двигатель , ко гда п о чт и

10% р а схода воздуха, п р оход я ще 

г о через комп р е сс о р , о тб ираетс я на

ст руй н о е упр а вл ение и т.д .

Е стестве нн о, силовая уста н о вка

испытывала с ь н а летающей л а бо р ато

рии . Был созда н летательный а ппа 

рат с дв игател ем, уста новленным вер

ти кал ь н о - тур б ол ет, б ыли созда ны

специал ь ный стенд - « ка б ел ь - к ра н»,

стенд с ил и моментов и др .

С на ч ал а был Я к- З 6, п отом ударны й

самолет Я к - 3 8 и , н а к он ец, Я к -1 4 1 ,

о перед и в ший с вое врем я на д вадцать

лет... Испытани я проходили н а аэро -

про м ах и н а палубах ко раблей н а Ю ге

- Крым-Севастополь и на Севере - Се 

вероморск .

В н ача ле 90- х годов до в ол ь н о

неожида нно те м у зак рыли - на п р о 

должени е работ не на шли сь де н ь ги .

А се год ня м ы в ид и м нове й ши й аме

рика нск ий ударный самолет F-35 - с

эл емен там и у коро че н ного вз л ета и

п о сад ки , в которы х угад ы ва ютс я ч е р 

ты Я к- 1 4 1.

Осе н ью 1984 года Л е в П а в л о в и ч

тяжел о заболел. Уч иты вая , что руко

води тель л етных и спытаний должен

обладать отмен ны м здо ро вьем , Б рне

п р и н и м а ет решен ие - уйти с за вода .

П очти год Лев Павло в и ч п р и п о мо

щи врачей п риводил себя в п о рядок .

В те го д ы б у р н о раз в и в а л о с ь

дв и жени е по со зд а н ию с в е рхл е г к о й

а в иа ции .

Л ев П авл о ви ч , вс пом н ив с в о ю

« п о рш не вую» юность, акти в но в клю 

ч ил с я в дела СЛ А . С 1977 г . о н член

жюри в сех смотро в еЛ А .

То гда же он нач ал сотрудн и чать с

жур налом « Крыл ья Роди ны ». Вот уже

3 года - он ге нерал ь н ы й д и ре кто р и

гл а в ны й редакто р жур н ал а .

Л е в Павлови ч - од и н из в едущи х

истор и к ов отеч е ст в енной ави а ц и и .

Он - академ и к Академи и Наук А в и а 

ци и и В оздухопла ван и я .

Члены Редакционного Со

вета и читатели журнала по

здравляют Льва Павловича с

замечательным Юбилеем и

желают ему здоровья - ос

тальное приложится!

«Крылья Родины » (i.2008
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Александр Чечин, Николай Околелое

Исmребumель-nерехваmчuк: «Дюрандалъ»

4 фе в рал я 1953 года ВВС Франции

объявил и конкурс на создание легко

го, не бол ее 4000кг, истребителя-пере

хватч и ка с комбинированной силовой

уста н о в к о й, обеспеч ивавшей макси 

мальную скорость полета не менее

М=1,3, и способного подняться на вы

соту 15000 м за четыре минугы. На воз

душную цель самолет должны были на

водить на земные службы, и никакого

радиол о ка ц и о н н о го оборудования на

борту н е предусматривалось. После пе

рехвата цели, с помощью ракеты весом

200 к г, истребитель возвращался на

аэродром с остатком топлива на пять

минуг п олета . П осадоч ная скорость ог

рани ч и валас ь величиной 180 км/ч.

П ра кти ч ес к и в се авиастроительные

фи рм ы и объединения Франции при

няли участие в этом конкурсе.

Ю г о - в о с т о ч н о е объединение 
Soci et e Nationale de Construction s
Aeronauti quesdu 5ud··Est(5NCA5E), под
руко в одст вом Пьера Сатра из Тулузы,

постро и л о истребитель -бесхвостку

«Дюрандал ь» с треугольны м кр ыл о м .

Сил овая установ ка состояла и з ТРД

«Атар» 101Fс тя го й 3400 кг и ЖРД 5EPR
с тя гой 825 кг .

Ю го - з а п а д, в лице ко нструктора

Люсьен а Се р в а н та и з 50ciete Nationale
de Со п stгu сti о п s Aeronautiquesdu 5ud
Ouest (5NCA50), предложил необычную

пря мокр ылую машину 50.9000 «Тра й 

дент», внешне похожую на трезубец, с

двумя ТРД Турбомека « Марборе» II с

тя гой п о 400 к г кажды й и трехкамер 

ны м ЖРД 5EPR с тя гой 3750 кг.

Севе р я н е - 50ci ete Nationale de
Construct i ons Aeronaut iqu es du Nord
Aviation (Nord Aviation) разработали

самолет 1402А «Жерфо» . Он оказался

самым легким, и для перехода звуко

во го барье ра ему в п ол н е х ватал о тяги

неф орси р о в а н н о го « Ат а р а» 101С

(2820 к г) . 3 августа 1954 года «Же р

фа» стал п е р вым е вропе й с ким само 

л етом, п ре в ы с и в ш и м скоро сть з вука в

го р из о н тал ь н о м полете.

Фирма Дассо предложила на рас

смотрен ие конкуосной комиссии про

ент истреб ител я - п е рех ватч и ка под обо-

6.2008 «Крылья РОДИНЫ !>

значением МD.550-01 «Мистер Дельта».

Этот самолет представлял собой бесхво

стку с треугольным в плане крылом раз

махом 7,3 м, площадью 27 м2 • Его сило

вая установка состояла из двух ТРД Дас

со МО.30 «Ва й пе р» стягой по 745кг каж

дый. Для повышения скороподъемнос

ти самолет нес дополнительный ЖРД

5EPR, работающий на фуралине и азот

ной кислоте, с тягой 1500 кг.

Первый полет МО.550-01 «Мистер

Дельта» состоялся в Милан Виляроц 25
июля 1955 года. Летчик-испытатель

фирмы Дассо - Ролан Главани - поло

жительно отозвался о летных каче

ствах м ашины, но отметил ее недо ::та

точную устойчивость по направлению.

ЖРД на самолет еще не установили, и

сл абая силовая установка не позволи

ла добиться высоких скоростей поле

та. Только на снижении ему удалось

достичь скорости М=1,15 . В конце ян

варя истребитель вернули на завод для

доработок. На него установили новый

киль большой площади, увеличили раз

мах кр ыл а на 20 с м, заменили двигате

л и на MD.30R с форсажны ми каме ра 

ми и поставили ЖРД . Летны е испыта

ния возобновились 25 июня 1956 года,

доработанному самолету присвоили

новое имя - « М и раж» I. Но даже с ФОр

сажными камерами и включенным ЖРД

5EPR 66 самолет «Ми раж» I смог дос

тичь лишь скорости, соответствующей

числу М=1,6 на высоте 12000 м. Кон

куренты из SNCA50 превысили эту ско

рость еще полгода назад и готовились

к переходу М=2 . «Трида нт» выходил

победителем не только в скорости , но

и в конкурсе. С 5NCA50 уже шли пере

говоры о за куп ке 6 предсерийных ма

шин, а в кулуарах поговаривали о при

нятии самолета на вооружение в каче

стве основного перехватчика НАТО.

Ilоложение Дассо еще более ухуд

шилось. когда технический отдел ВВС

уведомил его об изменении требова

ний к новому самолету. Теперь воен

ным хотел о с ь получить и стреб и тел ь,

оборудо ванны й радиолокаци онно й

станцией для обеспечения самостоя 

тельного поиска воздуш н ых целей. Это

влекло за собой серьезные перецелки

носовой части и увеличение взлетно

го веса машины. Инженеры фирмы

при нял ись за работу, и в ре зул ьтате

появился проект МО.550-02 « М и раж»

II с двумя ТРД « Габизо», тяга которых

достигал а 1540 кг . Но ра счеты пока

зывали , что даже с эти ми двигателя ми

рубеж в М=2 н е будет взят . Работы п о

проекту были остановлены. Дассо об

ратил свое внимание на скоростные

са м ол еты англичан и американцев, ко

торые уже решили проблему достиже

ния больших скоростей полета б ез ис

пользовани я сверхмощных двигателей

или ЖРД, а всего лишь за счет н едавно
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Исm.ребuтель-nерехватчuк«Тридан» с управляемойракетой класса «воздух-воздух"

открытого « п р а в и л а площадей». Изу

чив работы англичан, в частности, са

молет FD .2 фирмы «Фе й р и », о н начал

прое ктиро в ать новы й с а м ол ет 
MD.550-03 «М и раж» Ш.

ДЛЯ будущего са м ол ета был выбран

трд SNECMA «Ага р» G.I с тягой 4000 кг

(с форсажом) . От ракетного ускори

теля отказаться не удалось, е го нали

чия требовали военные, но конструк

торы предусм отрели возможность ус

тановки на его место дополнительно

го топливного ба ка. Истребител ь имел

фюзеляж длиной 12,8 м, сп роекти ро

ванн ый по п равилу площадей. В о мно

г их отн ош ениях самолет «М и раж» III
предста вл ял собой новую конструк

цию, хотя и сходную в основных чер

тах с прежними проектами. Его взлет

ный вес, 6900 кг, был п очти на 30%
бол ьш е веса самолета «Мираж» 1. На
самолете стояли простые нерегулиру

емые воздухоза борники с с и сте м о й

отвода пограничного сл оя, что огра 

ни ч и в ал о ма ксимальную скорость, но

эко н ом ил о драгоцен ное время на раз

ра б отку . Конструкторы план ировали

снач ала облетать самол ет, а уже потом

доработать его воздушный тракт.

17 ноября 1956 года Ролан Глава

ни поднял в воздух первый э кземпляр

самолета «Мираж»III-ОО1. Руко в од ил

летными испытаниями самол ета сын

Марселя Дассо - Серж Дассо . 30 янва

ря 1957 года в своем десятом полете

самолет н а снижении дости г с корос

ти, со отв етствующе й числу М=1,6 на

высоте 11 000 м при пол ном форса 

же. Чуть позже «М и раж» III с вклю

ченным жрд SEPR превыси л М=1 ,8.

Дальне йшее увеличение скорости при

нерегул ируем ых воздухо за борн и ках

был о невозможн о. Самолет вернул ся на

за вод. где на него установили подвиж

ные полуконус ы для создания системы

скач ков уплотнения . Воздухозаборни

ки был и сдвинуты вперед. и п олуко ну

с ы м огл и передв игать ся по н а п равля ю

щи м, устанавлив аясь в трех фи ксиро

ван ных положени ях для исключения

завихрения потока в канал ах.

В апреле 1958 года начались лет

ные испытания са м ол ета, оборудован

ного ручной системой перемещения

полуконусов . Они продемонстрирова

ли увеличение тяги на 20%. Ч исло М

полета возросл о с 1,52до 1,65. Истре
б ител ю проч ил и б ол ь ш о е будуще е.

Даже п р о в одили с ь п ред в арител ьн ые

переговоры с представителя ми ФРГ о

закупке партии « М иражей» . Опытны й

са м ол ет был опробован немецким лет

чиком, которы й хо ро ш о отозвался о

его летных качествах и управляемос

ти . Однако, американская фирма Лок

х ид, с помощью взяток, добилась от

руководства ВВС ФРГ решен ия о по

купке у нее кру п н о й па ртии истреби

телей Локхид F-104G.
Потеря рын ка НАТО была серьезным

ударом для Франции, который показал

на необходимость придания большей

универсальности самолету. Фирма

Дассо официально зая в ил а о намере

нии разработать многоцелевой истре

битель «М и раж» IIIA с новым двигате

лем «Атар» 9. Двигатель имел девять

ступеней компрессора и двухступен

чатую турби ну . Пер в ый вариант ТРД

«Ата р» 9 ра звивал тягу 4250 кг без

форсажа и 6000 кг с форсажом при

8400 об/мин . Вес двигателя 1330 кг .

Удельный ра сход топлива при полном

форсаже равен 2,2 к г/к г-час, на крей-

серском режиме- 0,97 кг/кг-ч а с . Для

установки форсажно й ка м е р ы фюзе

ляж самолета «М ираж» IIIA при шлось

удлинить до 14,17м . И зменение цент

ровки застав ило увели ч ить раз мах кры

ла до 8,15 м. За счет этого мане в рен н ые

ка чества самолета должн ы были остать 

ся без изменени й, ведь крыло площа

дью 34 м ' имеет оче н ь небол ь шую

удел ьную нагруз ку - в с его 234 кг/м 2

(почти как у F-15), несмотря на у вел и 

чение взлетного веса са м ол ета до 7975
кг . Чтобы I<омп енсировать увеличен и е

лобового со п роти вл е н ия всл едств и е

бол ьшей площади крыла, отн ос ител ь

н ая тол щина профил я была сн ижена с

5%, до 4,5% в корн е и 3,5% на ко нцах .

Дл я увеличения усто йчивости кр ылу

придали коническую крутку и сдел ал и

запилы. В ходе до работо к н а са м олет

установили РЛ С «Аида ».

П ротот и п мн огоцел ево го «М и раж»

IIIA-001 с о в е р ш ил п ервый п ол ет 12
мая 1958 года . В кабине находи л ся

летчик Ролан Гла ван и . 24 октября 1958
года б ы л а в п ервые до сти гнута с ко 

рость, соотв етствующая ч ислу М=2, без

вкл ючения жрд SEPR 84, и «Мираж»

стал первым европейским са молетом,

л ета в ш и м на М=2 в гори зонтал ь н о м

полете только на ТРД.

Министерств о а в и а ц и и Фра н ц и и

заказал о 10 самолетов « М и раж» IIIA
дЛЯ предсерийной доработки и летн ых

испытаний. Каждый и з этих и стреб и 

телей п редназна ч ал ся для отработ ки

отдел ьных борто в ых систем:

- 01 дл я аэрод и на м ичес к их и ссле

довани й ;

- 02 дл я испытан ий жрд;

- 03 и 04 дл я испытаний си сте м ы

управл ения ;

«Крылья Родины » 6.2008
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Истребительперехватчик МD.550·01

'/МистерДельта» в полете

- 05 и 06 для испытаний радиоэлект

рон ного оборудования и РЛС «Си рано»:

- 07, 08,09 и 10для испытания шас

си и воо руже н ия и систем наземного

обслуж и в а н и я .

Смена РЛС «Аида» на «Си ра но» по

влекла за собо й увеличение диаметра

носо вой ча сти фюзеляжа. Поэтому на

самолетах, начи ная с 05, п ришлос ь уве

личить площадь киля и установить не

большой киль под фюзеляж . 18 июня

1959 года на одном из самолетов «Ми

раж» IIIАф пилот Мюзели установил ре

корд с ко ро сти по замкнутому 100-ки

лометро вому маршруту - 1785 кмjчас.

Друго й са м ол ет достиг динамического

потол ка 25000м с включенным ЖРД

SEPR841, имеющим тягу 1680кг. На вы

соте 15 2 50 м «Мираж» IIIA достиг в го

ризон тал ь н ом полете максимальной

скорости, соответствующей числуМ=2,2.

И спытания шли успешно, и ВВС Фран

ции заказал и 95 сери йн ых самолетов.

Се р и й н ы м боевым самолетом стал

«Ми раж» IIIc' его первы й полет состо

ялся 9 октября 1960 года под у п ра в 

лением летч и ка- ис п ытателя Жа на Куро

(Jean Coureau). П осл е л етн ых и сп ыта

ний ра з в е р нул о с ь с е р ийн о е про из 

водство с тем пом 10 самолетов в м е

сяц. Н а са молеты «М и раж» IIIC уста

навл и вал ся ТРД «Атар» 9В3 со стати 

ческой тя го й на форсаже 6000 кг. В

кач е стве до п ол н ител ьно й силовой ус

тановк и использовал ся ЖРД SEPR 844,
с о здающ и й тягу 1680 кг на высоте

16000 м . ЖРД МОГ б ыт ь установлен

вместо до п ол н и тел ь н о го топливного

бака в фюзеляже. Бак емкостью 410 л

снеа г ре сс и в н ы м фуралин ом (ТХ2) за

мещал съем н ы й модул ь в п ередней ча

сти фюзел яжа с двумя 30-мм пушками

«Дефа»; ба к с окислителем (а з отная

кислота ) находился внутр и контейне

ра с ЖРД . Продолжительно сть полета

самолета «Ми раж» III Cв ва р и анте пе-

рехватчика с ЖРД 30 мин.

Самолет «Ми раж» IIIC в одинаковой

степени мог выполнять функции все

погодного перехватчика или ударного

самолета для атак наземных целей. Для

этого на машинуустанавливали различ

ные виды вооружения . На первых се

рийных самолетах стоял один подфю

зеляжный пилон и два подкрыльевых,

затем на всех машинах добавили еще

два внешних подкрыл ьевых пилона для

управляемых ра кет класса «воздух-воз

дух» мало го радиуса де йствия .

Систе ма управления ог нем «Си ра 

но» предназ началась для наведен ия

ракет класс а «во здух - в оздух» Матра

R.511 с п олуа кти в ной радиолокац ио н

ной головко й са мон аведения или вы 

полняла роль дальн омера для ракет

AIM-9 «Сайдуи ндер» С инфракрасной

системой наведения .

Типичное вооружение самолета ДЛЯ

выполнения перехвата с о ст о ял о из

ракеты Матра R.511, подвешиваемой
под фюзеляжем, и двух УР «Сайдуин

дер» - под крылом.

Для нанесения ударов по наземным

целям под крыло м на пилонах можно

подвесить две бо мбы кали бром 453 кг

ил и два конте йнера с неуправляемы

ми ракетами JL-50, вмещающие до 36
НУР калибром 37 мм, ил и два конте й 

нера JL-100, вмещающие по 16 НУР

кали бром 37 мм и 600 л топлива, или

два контейнера JL-200,вмещающие по

36 НУР и 900 л топлива. Для пораже

н ия точечных целей под фюзеляжем

м ожн о п одвесить УР класса « в оздух

зе мл я» AS.20, а под крыло два сб ра сы 

ваемы х бака емкостью 622 л .

В перегоночном варианте под кры

л ом подвешивались два топливны х

бака ем костью по 1300 или 1700 л,

нормальный внутренний запас топл и

ва на самолете 2200 л.

Озна коми вшись с достоинства м и

нового француз ского истре б ителя ,

ВВС Изра иля з аказали 72 са молета

« Ми раж» ПIС под обозначением ПIСJ

без ЖРД. Поставки для ВВС И зраиля

были начаты в начале 1963 года . Эти

самолеты и с п о л ьз о в а л и с ь в ш е сти 

дневной войне 1967 года. Кроме И з 

раиля, 16 са м ол ето в « М и раж» ПIСZ

заказал и ВВС ЮАР для применен ия в

качестве ударного маловысотного са 

м олета, вооруженного ракетами « в о з 

дух-земля » AS.20 с радиокомандной

системой наведения.

Вариант самолета ПIС под обозна

чением « М и раж» IIIS был выбран для

производства по лицензии фирмой

Фабрик Федераль д'Авьон дЛЯ ВВС

Швейцарии. Самолеты ПIS были осна

щены ТРД «Ага р» 09С3, которые стро и 

ла по лицензии фирма 3ульцер. Пер

воначально в Швейцарии должно было

б ыть п остроено 80 самолетов, одн а ко в

6.2008 «Крылья Родины»



Ракета R.530 под фюзеЛSUfCемItMUPWfCII I1IC

связи с увеличением стоимости про

граммы было построеновсего лишь 60
самолетов, которы ми укомплектовали

16-ю и 17-ю эскадрильи ВВС Швейца 

рии. Вариант для ВВС Швейцарии пре

терпел ряд изменений. Швейцарские

« М и р ажи » отличались отклоняющей 

ся носовой частью фюзеляжа с целью

облегчения х ра н е н и я в подземных ан

гарах, а также более мощны ми колес

ными тормозами, усиленным шасси,

обеспечивающим эксплуатацию само

лета с аэродро мов в Альпах, и не кото

рыми местным и изменениям и, повыша

ющими прочность конструкции. Ра

диолокатор « Си ра но» и ракеты класса

« в о здух - воздух» R.511 был и замене

ны американской системой управле

ния огнем фирмы Хьюз TARAN lS и ра

кетам и класса « воздух- воздух» AIM-26
«Фол ко н», лицензионного произвол

ства ш ведской фирмы SAAB. Кроме это

го, дЛЯ ВВС Швейцарии ф ирмо й Фаб

рик Федераль д'Авьон было п о строено

дополнительно еще 17 самолетов раз

ведывательной м одификации IIIRS.
Первый экземпляр такого с а м ол ета

построили н а фирме Дассо.

Двухместныйтренировочны й вари

ант « М и раж» IIIB, разрабатывавший

ся параллельно с вариантом Шб, со

вершил первый полет 21 о ктября 1959
г.а первый сер и йный самолет-19 июля

1960 года . Построено более 60 само

летов «М и раж» IIIВ. Учебно-трен иро

вочнь й самолет «М и раж» IIIВ имеет

удлиненную на 60 см носовую часть,

для размещения сиденья вто рого чле

на экипажа, и с него снят радиолока

тор. И хотя са молет предназначается в

основном для обучения, н о по жела-

н и ю на нем можно установить систему

управления огнем и две пушки «Дефа»

или ракеты « в о здух- в о здух» . Серий

ные IIIВ для ВВС Франции н е имеют

вооружения . На э кс п о рт поставлялись

варианты самолета IIIB для ВВС Лива

на (два самолета IIIВL), для ВВС Швей

цари и (три самол ета IIIВS), для ВВС

ЮАР (три самолета ШВZ), два самоле

та дЛЯ ВВС Перу, шесть са м ол ето в дЛЯ

ВВС Испании, один дЛЯ ВВС Бразилии и

10 «М и раж» IIIO для ВВС Австралии.

Три спарки, под обозначением « М и 

раж» IIIDP, продали ВВС Пакистана .

Один самолет « М и р аж» IIIB был

модиф и ци ро ва н в качестве «л етающе й

лаборатории» для исследовани й по

п рограм м е «Ко н корд». В кабине уста

н овил и органы управлени я от самол е

та « Кон корд» и с пециал ь н ы е а втоматы

воспроизведения усили й управления

и нагрузок. Самолет использовался для

приобретения гражданским летчика

ми-испытателями навыков полета на

сверхзвуковых самолетах.

Следующей серийной модификаци

ей самолета«Мираж» стал истребитель

«М и раж» IIIE, п редназначен н ы й гл а в 

н ы м образом для нанесения та кт ич ес 

ки х атомных ударо в . Первый полет

первого опытного са м ол ета, а в се го

было п остроено три о п ы тн ых сам ол е

та, состоял ся 5 а п реля 1961 года в Ис

тре . П илотировал Жан Куро. В ВС Фра н

ци и заказ али 130 са молетов « Ми раж»

IIIE. Са м олет е ми р аж» IIIE отл ичается

от самол ета « Мираж» IIIC удли нен н о й

на 30 см передне й частью фюзеляжа,

что позволило постав ить каби ну п е

ред в оздухозаборн иками и улуч ш ить

обзор в стороны и вниз. Общая дл и н а

фюзеляжа увеличил ись до 15,02 м. Ос

новные стой ки шасс и тоже был и сдв и 

нуты вперед для размещения под фю

зеляжем а-ом но й бомбы весом 450 кг,

ил и топлив но го бака . Дв а внутрен н их

крыл ье в ых пил она рассч иты вал и сь на

подвес ку грузов весом до 907 к г . Само

лет снабжен ТРД «Атар» 9С с тя гой 6200
кг с форсажн ой ка мерой . Дв и гател ь

имеет с и сте му, исключающую во змож

ность ч рез м е р н ого превышения ч исл а

оборотов и позволя ющую увел ич и ть

тягу при разгоне от с корости, соответ

ствующей ч ислу М= 1,4, до скорости,

соотв етствующей ч и слу М=2, н а 8%. На
самолете можно установить ЖРД, одн а

ко вместо него обыч но устанавл и вался

топл ивны й ба к ем костью 550л ; макси 

мальный взлетны й вес сам ол ета возрос

до 13500 кг. В отлич и е от самолета «Ми 

раж» IIК на самолете « М и раж» IIIEyc
тановлены системы уп ра вл е н ия огн е м

«Си ран о» IIВ и система бл ижней радио

н авигаци и TACAN . ДЛЯ более точ но го

бомбомета н ия в со ста в оборудова н и я

доба в ил и допл е ров с к и й и з м е р ител ь

скорости и угла сноса фирмы Марко

ни . Его обтекател ь хорошо заметен в

ни зу носовой ча сти фюзеляжа.

Продолжение следует
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Истребитель Mirage IIIC ВВС Франции. 1962 г.

Истребитель Mirage IIIC ВВС Франции. 1980 г.

Истребитель Mirage IIICJ ВВС Израиля. 1967 г.

Истребитель Mirage IIIEP ВВС Пакистана. 1971 г.

Истребитель-бомбардировщик Dagger ВВС Аргентины. 1982 г.


