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Ростислав В. Мараев/ «АиВ»
Ан-140 пилотирует летчик- испытатель А. Хрустицкий (pilot A. Khrustitsky)

[image: ]

Ан- 140 flown by test
Этой осенью Киев сделал еще один шаг к тому, чтобы занять почетное место в ряду городов-обладателей престижных международных авиасалонов. С 14 по 17 сентября в столице Украины прошла вторая аэрокосмическая выставка «Aeiacerr-XXI». Конечно, ей еще далеко до Ле Бурже или Фарнборо, но для нашей страны это событие имеет важнейшее значение, т.к. отражает тенденции в отраслях, которые во многом символизируют промышленный и научный потенциал Украины в целом. У выставки стали проявляться некоторые характерные черты, на которые стоит обратить внимание.
«Авиасвит-XXI» развивается очень солидными темпами. Если в прошлом году на выставке было представлено всего около 80 участников, причем почти все из Украины, то в этом их количество возростало до 140, а перед входом на стендовую экспозицию развивались флаги уже 10 государств. Спектр предприятий и организаций, демонстрировавших свои возможности, снова оказался самый широкий. Наиболее привлекательно выглядели экспозиции «китов» отечественных авиационной и ракетно-космической отраслей: АНТК им.О.К.Антонова, ЗМКБ «Прогресс», ОАО «Мотор Ciч», киевского и харьковского авиазаводов, Национального космического агентства. Ремзаводы министерства обороны в этом году выступили не единой командой, как в прошлом, но, правда, самостоятельно показаться рискнули далеко не все. Их гражданские коллеги из Киевского авиаремонтного в этот раз были представлены не только на стенде, но и продемонстрировали Ан-26 и Ан-30, переоборудованные в пассажирские варианты. Среди других натурных экспонатов как и в прошлый раз выделялся Ан-124, в который был открыт доступ посетителей. А вот новейший Ан-140 как-то потерялся на демстоянке среди своих более старших собратьев.

[image: ]

Легкий самолет УШЛА Николаевского завода «НАРЫ»
УШЛА light aircraft of NARP Nilkolayev plant
Большинство зарубежных участников показывали свои возможности не столько в надежде на прямые продажи в Украину, сколько на совместные проекты. Такая позиция при сегодняшнем всеобщем нашем безденежье едва ли не единственная возможность пробиться на местный рынок или расширить номенклатуру своих услуг за счет при- влечения украинских соразработчиков. Например, такова деловая идеология израильской компании Israel Aircraft Industries Ltd (IAI), которая имеет солидный опыт по модернизации бортовых электронных комплексов российских боевых самолетов и вертолетов, а теперь рассчитывает развернуть аналогичные проекты на базе машин, созданных антоновской фирмой.
Из российских фирм-разработчиков авиатехники свою экспозицию представил только АНТК им. А.Н.Туполева, активно сотрудничающий с украинскими партнерами по программе Ту-334. Сам лайнер на выставку не прибыл, тк. на нем ведутся плановые доработки, и очередной этап летных испытаний должен начаться во второй половине октября. Зато в Киев приехал пЛавный конструктор машины И.С. Калугин, беседа с которым оставила самое благоприятное впечатление, особенно на фоне то и дело появляющихся в различных СМИ сообщений о раздорах между различными авиационными структурами наших стран. В частности r-н Калыгин подчеркнул, что отношения ЗМКБ «Прогресс», АО «Мотор Сiч», завода «Авиант» и АНТК им. А.Н.Туполева складываются самым благоприятным образом, между сторонами существует полное взаимопонимание, а заинтересованность в дальнейшем сотрудничестве только укрепилась. (Подробнее о программе выпуска Ту-334 на «Авианте» и серийном производстве авиатехники в Украине в целом наш журнал планирует рассказать в ближайших выпусках).
Пассивное отношение других российских компаний к «Авиасвит-XXI» несколько удивляет Задержусь только на одном симптоматичном факте. Буквально накануне открытия выставки по одному из украинских телеканалов прошел сюжет суть которого состояла в том, что десяток далеко не новых Ил-62М долго прослужить не смогут и, если в ближайшие годы не найти им замены, отечественные компании потеряют рынок дальних перевозок. А далее следовало, пожалуй, самое интересное: в качестве кандидатов для замены «Илов» назывались только лайнеры «Боинга» и «Эрбаса». О том, что у Ил-62 есть прямой фамильный потомок Ил-96, который стоит чуть ли не вдвое меньше, чем аналогичные западные машины, даже не упоминалось. Конечно, от этого сюжета можно отмахнуться, мол, не журналисты в нашей стране влияют на принятие решений, или просто сказать, что телевизионщики, кроме «боингов» и «аэробусов», ничего другого не знают Но давайте призадумаемся, много ли лет понадобилось, чтобы воспитанный в советском обществе человек, рассуждая на подобные темы, даже не вспомнил о столь привычных «ильюшиных» и «туполевых».
Как и в прошлом году, на «Авиасвит-XXI» были очень широко представлены отечественные фирмы, занимающиеся авиацией общего назначения (АОН). Все они демонстрировали сверхлегкие аппараты, предназначенные, прежде всего, для спорта и сельхозработ. Причем стимулом для создания и серийного выпуска первых является рынок дальнего зарубежья, а для вторых таковым стало украинское сельское хозяйство, где отмечается устойчивый рост спроса на химработы, проводимые с помощью СЛА. Это обстоятельство побудило заняться новым для себя делом предприятие, которое в прежние годы относилось к исключительным приверженцам «большой» авиации. Николаевский АРЗ «НАРП» представил легкий самолет УСЛА, который оснащен весьма объемным подфюзеляжным баком для химикатов. Однако есть примеры и обратного процесса. Так, руководитель киевского ОКБ АОН А.Н.Дашивец в своей статье, помещенной в приуроченном к «Авиасвит-XXI» спецвыпуске нашего журнала, упомянул, что его фирма ведет работы над реактивным учебно-тренировочным самолетом для ВВС Украины.
Огромный интерес к выставке проявляет самая широкая публика. В этом году «Ав(асвп -XXI» открывался в четверг, однако несмотря на будний день территорию «Авианта» посетили 50-60 тыс. Организаторы не раз подчеркивали, что просветительская составляющая у киевского авиасалона - одна из важнейших. Выступая на пресс-конференции, директор «Авианта» В. Пелых даже заметил, что под влиянием прошлогодней выставки увеличилось количество абитуриентов при поступлении в профильные вузы, прежде всего в ХАИ. Для привлечения на выставку посетителей было сделано много. Даже место ее проведения решили не переносить в Гостомель, чтобы транспортные проблемы не стали препятствием для желающих приобщиться к авиационному миру.
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Пожалуй, важнейшим элементом шоу были демонстрационные полеты, которые организаторы постарались сделать максимально зрелищными. Однако недостаток финансирования, организационные проблемы, погода и, наконец, фатальное невезение существенно подпортили плоды их усилий. В первый день работы выставки над аэродромом «Авианта» нависли облака, ограничившие «сценическое» пространство авиаторов. В итоге все вертикальные фигуры, выполнявшиеся на Су-27, проходили за этим серым занавесом, и почтеннейшая публика их не увидела. Во второй день полеты вообще не планировались. На третий небо прояснилось, а объявленная летная программа выглядела просто завораживающе, обещая порадовать многочисленными выступлениями, в т.ч.А. Квочура на Су-27 и экипажа А.Галуненко на долгожданном (еще с прошлого «Авиасвитa») Ан-70. Но в самом ее начале при выполнении группового пилотажа разбился на Як-52 с бортовым обозначением UR-BGG летчик-спортсмен Киевского аэроклуба зам. министра внутренних дел Украины генерал-полковник Леонид Бородич. После этой шокирующей трагедии все полеты были отменены.
Выставка в целом показала, что авиационная и ракетно-космическая отрасли в Украине вопреки утверждениям скептиков не только живы, но и развиваются. Их потенциал привлекает зарубежных партнеров, а достижения служат лучшей рек- ламой молодого государства на международной арене.
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Су-25, представленный ВВС Украины
Су-25 presented by Ukrainian AF
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Пассажирский первенец Ильюшина



Константин Г.Удалое/ Москва, Ростислав В.Мараев/ «АиВ»
Сотрудники ОКБ у опытного Ил-12 с двигателями АЧ-31. В центре - С.В. Ильюшин
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Создание и серийное производство Начало истории пассажирских Илов относится к середине 30-х гг., когда С.В. Ильюшин задумал создать гражданскую машину на базе опытного бомбардировщика ЦКБ-26. В носовой части самолета планировалось разместить багажное отделение, а за кабиной пилота установить кресла для 10 человек. Однако большая загруженность работами над боевыми самолетами не позволила реализовать этот проект.
К пассажирской тематике Ильюшин по его созданию,вернулся в казалось бы, самый неподходящий момент - в разгар Великой Отечественной войны. В 1943 г. его ОКБ в инициативном порядке начало проектировать самолет, который должен был по всем характеристикам превзойти такой эталонный лайнер, как DC-3 и его советский аналог Ли-2. Предполагалось, что новая машина будет иметь потолок в 7000 м, скорость полета 400 км/ч, дальность 5000 км, коммерческую нагрузку около Зт.
Широко распространено мнение, что Сергей Владимирович руководствовался исключительно желанием создать машину, которая бы как можно полнее соответствовала особенностям существовавших в то время линий Аэрофлота и предоставляла будущим пассажирам максимум комфорта. Безусловно, Ильюшин предвидел, что после войны Аэрофлоту не обойтись без нового самолета и очень вовремя начал работы опередив всех возможных конкурентов.
Однако, зная советскую специфику, нельзя не заметить, что Ильюшин точно учел и заинтересованность высшего руководства страны, в т.ч. лично И.В. Сталина, в создании надежного и комфортного отечественного лайнера. А то что же получается? Лидер великой державы вынужден лететь на Тегеранскую конференцию в империалистическом «Дугласе», да еще и натерпеться от воздушной болтанки! Не стоит сбрасывать со счетов и версию об изначальном двойном назначении самолета, для которого вполне подходила роль ночного бомбардировщика, не говоря уже о его использовании в интересах зарождавшейся военно-транспортной авиации.
Но как бы там ни было, в базовом варианте новый самолет, получивший обозначение Ил-12, представлял собой пассажирскую машину. Ее предполагалось оснастить четырьмя высотными двигателями М-88В, представлявшими собой модификацию устанавливаемых на Ил-4 двухрядных «звезд» М-88Б. Для обеспечения их работоспособности на большой высоте использовались новые турбокомпрессоры, отработанные на опытном моторе М-89. Пассажиры и экипаж располагались в герметичном фюзеляже, для наддува которого применялись установленные на двигателях центробежные нагнетатели. В пассажирской кабине размещались девять рядов кресел с одним продольным проходом (по одному креслу с правого борта, по два - с левого) и десятый ряд из двух кресел, находившийся по левому борту напротив входной двери. По уровню комфорта салон Ил-12 соответствовал первому классу.
В первом варианте проекта Ил-12 форма носовой части фюзеляжа была оптимизирована для восприятия нагрузок от избыточного давления в герметичной кабине и представляла собой полусферу с вписанным в нее остеклением. Такие обводы затем применялись на ранней версии Ил-18 (с поршневыми двигателями) и опытном реактивном бомбардировщике Ил-22. Проектируя Ил-12, ильюшинцы впервые в своей практике решили применить шасси с передней опорой.Это существенно повышало безопасность взлета и посадки, т.к. радикально решало проблему капотирования самолета. Каждая опора оснащалась одним колесом большого диаметра. Убирались "ноги назад" передняя - в негерметичный отсек под полом пассажирской кабины, основные - в гондолы внутренних двигателей. Под хвостовой частью фюзеляжа размещалось небольшое, полуутопленное в фюзеляж колесо.
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Workers of Design Bureau by experimental Ил-12 powered with АЧ-31 engines. In the centre - S. V. Ilyushin

Проект четырехдвигательного Ил-12 Ильюшин утвердил 4 января 1944 г. Вскоре состоялся доклад о самолете Сталину, который одобрил его, и машина получила право на жизнь. Однако ее облик при дальнейшем конструировании претерпел серьезные изменения. Уже в конце января начались проработки самолета, оснащенного двумя новыми дизелями конструкции А.Д.Чаромского АЧ-31, каждый из которых развивал на расчетной высоте номинальную мощность в 1500 л.с. Двигатели имели меньший мидель, чем М-88, что позволило разместить их в мотогондолах с очень хорошими аэродинамическими формами. Водяной радиатор системы охлаждения конструкторы решили расположить в носке центроплана, и крыло Ил-12 обрело на этом участке характерный выступающий вперед наплыв. Особенностью аэродинамической компоновки крыла нового самолета стало то, что в отличие от других пассажирских машин того времени, максимальное аэродинамическое качество достигалось на крейсерских скоростях полета.
Применив дизели, ильюшинцы отказались от герметичного фюзеляжа: для работы АЧ-31 даже на средних высотах требовалась вся мощность турбокомпрессоров и нагнетателей, отбирать от которых воздух для наддува кабин стало невозможно. В то время не было и особой практической необходимости в такой роскоши, как высотный пассажирский самолет. Достаточно вспомнить, что в послевоенные годы потребности Аэрофлота в таких машинах удовлетворяли всего несколько дооборудованных Ли-2. Переделывая проект, создатели Ил-12 убрали десятый ряд кресел. Таким образом количество пассажирских мест уменьшилось до 27, что стало в последующем одной из стандартных компоновок при эксплуатации самолета на линиях средней протяженности. В салоне по левому борту разместили буфет, а в хвостовой части - багажное отделение на 500 кг. Тепло- и звукоизолированная пассажирская кабина выглядела весьма комфортабельно, имела хорошие освещение, вентиляцию и отопление.
На этом этапе создания машины окончательно определились внешние обводы носовой части фюзеляжа. Она приобрела характерную форму для всех последующих пассажирских самолетов, созданных под руководством Ильюшина. Еще одной фирменной чертой, зародившейся на Ил-12, стала просторная, скомпонованная с учетом новейших эргономических взглядов кабина экипажа.
В марте 1944 г. Ильюшин утвердил компоновку и общий вид самолета с двумя дизелями АЧ-31. В ходе дальнейшего проектирования особое внимание уделялось обеспечению безопасности полетов, и в частности возможности продолжать взлет при отказе одного двигателя. Для этого потребовалось создать систему охлаждения, которая обеспечила работу исправного мотора на повышенных режимах в течение достаточно продолжительного времени и при небольшой скорости полета (до 180 км/ч). Разработчики Ил-12 также предприняли все возможные меры для усиления пожарной безопасности своего детища. Для этого была предусмотрена установка в мотогондолах и пассажирской кабине различных быстродействующих огнегасящих средств и предпринят комплекс мер для предотвращения течи топлива и масла.
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Опытный Ил-12 с двигателями АШ-82ФН 
Experimental Ил-12 powered with АШ-В2ФН engines
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Опытный Ил-12 с двигателями АШ-82ФН на Госиспытаниях а НИИ ГВФ 
Experimental Ил- 12 powered with АШ-82ФН engines during State tests at SRI of Civil Air Fleet
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Ил-12 опытной серии во время эксплуатационных испытаний
Ил- 12 of experimental sen'es during operation tests
Важнейшее значение для пассажирского самолета, работающего на средних высотах, приобрела противообледенительная система (ПОС). От ее надежности зависела не только безопасность, но и регулярность полетов, а следовательно, экономическая эффективность лайнера. Ильюшин отказался от применения наиболее распространенной в то время механической ПОС типа «Гудрич»* и решил разрабатывать тепловую систему, основанную на использовании выхлопных газов. Для этого их следовало подать от двигателей во внутреннюю полость носка крыла. Однако выхлопные газы были слишком горячими и могли воздействовать на конструкцию самолета самым фатальным образом. Решением этой проблемы стала созданная в ОКБ система, в которой газы охлаждались до приемлемого уровня, смешиваясь с наружным воздухом, и по стальным коробам подавались в крыло.
* Эта система применялась, например, на DC-З. Она представляла собой резиновый протектор, наклеенный на переднюю кромку крыла и оперения, внутри которого находились воздушные камеры. При обледенении камеры надувались, и лед скалывался. Однако такая система обладала относительно невысокими ресурсом и надежностью, а также негативно влияла на аэродинамику самолета.
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Серийный Ил-12
Ил- 12 production aircraft
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Газовоздушный радиатор одного из
вариантов ПОС
Gas-air radiator of one of the ainiicitng
system versions
К осени 1944 г. проектирование Ил-12, в основном, завершилось. К тому же сроку был построен макет самолета, представленный неофициальной макетной комиссии, в работе которой принимали участие сотрудники НИИ ГВФ. В целом машина понравилась. Наиболее существенное замечание касалось воздушной системы уборки-выпуска шасси, которую при- шлось заменить на гидравлическую. Устранение отмеченных недостатков практически не сказалось на темпах постройки опытного экземпляра самолета, сборку которого закончили летом 1945 г.
15 августа Ил-12 впервые поднялся в воздух. Начались заводские испытания, которые проводили летчики В.К.Коккинаки и К.К.Коккинаки. Однако очень быстро стало понятно, что недоведенные двигатели АЧ-31 делают проблематичным завершение создания Ил-12 в отведенные сроки. Повторялась прошлогодняя история с Ил-6, в судьбе которого самую негативную роль сыграли АЧ-ЗОБФ. В сложившейся критической обстановке Ильюшин принял решение - заменить «сырые» дизели на хорошо отработанные во время войны двигатели воздушного охлаждения АШ-82ФН мощностью 1850 л.с.
Опытный Ил-12 очень быстро оснастили новой силовой установкой. При этом удалось создать мотогондолы, мидель которых практически не отличался от прежних. Более того, большой вынос двигателя вперед относительно передней кромки крыла позволил изменить направление уборки шасси (теперь они убирались вперед) и значительно уменьшить площадь омываемой поверхности новых мотогондол. Одновременно в конструкцию Ил-12 были внесены и другие изменения, в частности, доработаны взлетно- посадочные щитки, которые теперь стали цельными (ранее были разрезаны в зоне мотогондолы). Для улучшения проходимости по грунтовым аэродромам основные опоры шасси оснастили двумя колесами.
9 января 1946 г. братья Коккинаки выполнили первый полет на Ил-12, оснащенном АШ-82ФН. Однако преимущества этих моторов удалось реализовать не сразу. Подвели новые четырехлопастные воздушные винты, вызывавшие сильную тряску. Пришлось перепробовать три варианта винтов, прежде чем эту проблему удалось устранить. Однако в целом заводские испытания прошли весьма успешно и показали, что новый самолет оправдал надежды своих создателей. Полученные результаты впечатлили и правительство, принявшее решение о запуске Ил-12 в серийное производство до начала Государственных испытаний. Самолет решили строить на московском заводе №30, больше известном как «Знамя труда», который возглавлял директор П.А. Воронин. Это предприятие осталось единственным, выпускавшим Ил-12.
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Государственные испытания Ил-12 с двигателями АШ-82ФН прошли в НИИ ГВФ с 1 июля по 16 сентября 1946 г. В них задействовали опытный самолет с компоновкой пассажирской кабины на 27 мест. Полеты выполняли летчики института ГА.Таран и А.И.Восканов, комиссию по проведению ГИ возглавлял начальник НИИ ГВФ генерал-л-т авиации И.Ф.Петров. По итогам испытаний было признано, что при нормальной взлетной массе 16380 кг самолет обладает дальностью полета 1300 км и наиболее полно подходит для эксплуатации на внутрисоюзных линиях средней протяженности. Машина понравилась летчикам своими пилотажными характеристиками, оказалась доступной для освоения пилотами 1-го и 2-го
классов. Осенью того же 1946 г. успешно прошли дополнительные Государственные испытания Ил-12 с увеличенной (перегрузочной) до 17500 кг взлетной массой.
В ходе всего комплекса ГИ на новом самолете были пройдены различные воздушные трассы Советского Союза, в т.ч. совершен беспосадочный полет Москва - Ташкент дальностью 2820 км. Испытатели убедились в возможностях Ил-12 работать не только с длинных бетонированных ВПП, которыми тогда в СССР могли похвастать лишь несколько аэропортов, но и с широко распространенных полос ограниченных размеров, имевших самое разное покрытие. Была также доказана пригодность самолета к эксплуатации в условиях высокогорья, для чего совершены перелеты через хребты Кавказа и горных систем Средней Азии высотой до 6500 м, а также взлет с высокогорного аэродрома в Ереване. Причем в последнем случае взлетная масса машины составила 17200 кг.
Испытания в НИИ ГВФ продолжались и после завершения ГИ. В одном из полетов, когда самолет пилотировали А.И. Восканов и недавно назначенный на должность заместителя начальника Института известный полярный летчик И.П.Мазурук, проверялась работа новых воздушных винтов на различных режимах. При проведении последнего эксперимента самопроизвольно включился реверс винтов, и машина как будто остановилась в воздухе. От неминуемого срыва в штопор спасло только то, что летчики сидели не пристегнутыми, их при резком торможении бросило на штурвалы и самолет стал пикировать. С огромным трудом его удалось вывести и посадить с убранным шасси на огороды у деревенской околицы. На борту никто не пострадал. Самолет был восстановлен, но реверсивные винты на нем больше не применялись.
В начале 1947 г. пять Ил-12 опытной серии поступили в 1-ю отдельную авиагруппу ГВФ (аэропорт Внуково) для эксплуатационных испытаний. Аэрофлотовские летчики подтвердили достаточно высокую оценку самолета, которую дали ему коллеги из НИИ ГВФ. Особенно они отметили высокую в сравнении с Ли-2 энерговооруженность Ил-12, его хорошую управляемость, удобную и просторную кабину. В тот период были выполнены несколько экспериментальных полетов, в т.ч. с взлетной массой 18200 кг. Они показали, что взлет перегруженной машины представляет определенную трудность, т.к. после отрыва и до набора скорости 175 км/ч она ве- дет себя неустойчиво.
Результаты эксплуатационных испытаний позволили НИИ ГВФ выдать рекомендации по увеличению нормальной взлетной массы Ил-12 до 16800 кг. Однако через несколько лет после начала регулярной эксплуатации одна машина потерпела катастрофу. И хотя причину ее так и не удалось установить, взлетную массу Ил-12 решили ограничить 16100 кг. Для того, чтобы сохранить дальность полета, пришлось уменьшить рейсовую загрузку, сократив количество пассажирских мест на борту до 18. Высвободившееся пространство в передней части пассажирской кабины стали использовать под багажное отделение. В дальнейшем ограничение сняли, и с 1954 г. в основном использовалась компоновка на 21 место.
Вместе с тем, в ходе испытаний выяснилось, что в случае отказа на взлете одного двигателя самолет имеет недостаточную скороподъемность. Было установлено, что закрылки, выпущенное шасси, их открытые ниши более чем в два раза увеличивают лобовое сопротивление машины.
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Пассажирская кабина
Passenger compartment
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Пассажирское кресло, вход в туалет пассажирского варианта Ил-12
Passenger seat, doorway to toilet, entrance door of Ил-12 passenger version
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Для погрузки-выгрузки пассажирского Ил-12 использовалась только входная дверь
Only entrance door was used for loading-unloading of Ил-12 passenger aircraft
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Отработка погрузки ГАЗ-69 в Ил-12 во время Госиспытаний
ГАЗ-69 caris being loadedinto Ил-12 during State tests
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Прототип Ил-12Д
Ил- 12Д prototype
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Компоновки десантного и бомбардировочного вариантов Ил-12Д
Layuots of Ил- 1ДД troop-carrier and bomber version
Инженер М.В. Липатов предложил закрывать створки ниш основных опор при выпущенном шасси. Экспериментальный полет, выполненный летчиком - испытателем А.И.Воскановым в Ашхабадском аэропорту в августе 1948 г., показал, что такое решение позволило увеличить более чем на 30 км/ч скорость горизонтального полета на двух двигателях и, что самое главное, увеличить вертикальную скорость на одном двигателе на 40%. Однако такая конструкция была внедрена лишь на Ил-14.
Начиная с 30 июля 1947 г., Ил-12 проходил Госиспытания и в НИИ ВВС. Для этого были специально переоборудованы две пассажирские машины (заводские №№30-034 и 30-064). Салоны обоих самолетов были превращены в грузовые кабины, а в фюзеляжах организованы большие двустворчатые двери. Ил-12 #30-034 прежде всего предназначался для буксировки грузовых планеров Ц-25, а №30-064 - для доставки десантников и грузов внутри фюзеляжа. На этой же машине отрабатывалось применение бомбардировочного вооружения, для чего под центропланом установили балочные держатели. В целом самолеты получили положительную оценку, однако был выявлен и целый ряд недостатков. В том числе: недостаточная путевая устойчивость на малых скоростях, отсутствие полноценного рабочего места штурмана, слишком тесное расположение десантников. Эти и другие замечания специалисты ОКБ устранили при разработке последующих вариантов Ил-12, в т.ч. специализированныхдесантно-транспортных.
В дальнейшем, изучая опыт эксплуатации Ил-12, конструкторы совершенствовали машину. Особое внимание уделялось обеспечению безопасности взлета при отказе одного двигателя. Наиболее опасной считалась ситуация, когда отказ происходил через 4-5 с после отрыва на скорости 160-170 км/ч. В этом случае усилий летчика могло попросту не хватить, чтобы справиться с разворачивающим моментом. Поэтому на самолете внедрили новый руль направления, оснащенный пружинным сервокомпенсатором, позволившим снизить нагрузки на педали. Кроме того, для улучшения путевой устойчивости на Ил-12 применили форкиль. Чтобы ускорить время уборки шасси, в гидросистеме стали использовать 4 помпы. В итоге этот процесс сократился до 11 с вместо 40-50 с, которые требовались раньше, когда работали только две помпы. Важное значение имело применение новых воздушных винтов АВ-9В с более надежной системой флюгирования. И все же решить полностью проблему взлета самолета при отказе одного двигателя удалось позже, при создании Ил-14.
Модификации
Ил-12 - высокоплан с двигателями АЧ-31. Такой проект был разработан в 1945 г. Самолет предназначался для перевозки 16 пассажиров. Экипаж - три человека: два пилота и стюардесса. Особенностью конструкции фюзеляжа была килевая балка, проходившая по всей длине кабины и предохранявшая самолет от серьезных разрушений в случае посадки с убранным шасси. Внешне машина сильно напоминала американский DC-5, спроектированный и построенный пятью годами раньше. Однако от ее дальнейшей разработки в ОКБ Ильюшина быстро отказались из-за проблем с АЧ-31. Но упомянуть об этом варианте стоит, как о нехарактерном для ильюшинской фирмы проекте самолета с верхним расположением крыла.
Ил-12-32. Самолет для линий короткой протяженности. Компоновка салона была рассчитана на 32 пассажира (восемь рядов кресел по два с каждого борта) и 600 кг багажа. В пассажирской кабине предусматривались гардероб, туалет и буфет, в хвостовой части находилось багажное отделение.
Ил-12-16. В пассажирской кабине самолета размещалось 16 спальных мест. Спальные полки были откидными, как в купе поезда. Кресла легко превращались в нижнюю кровать. В салоне находились также две туалетные комнаты, гардероб, буфет и заднее багажное отделение на 500 кг.
Ил-12-11. Один из салонных вариантов для «лиц, приближенных к императору». С подобной компоновкой выпустили не более 10 самолетов. Они имели больший запас топлива и, соответственно, увеличенную дальность полета, которая доходила до 4000 км.
Ил-12-6. Вариант специального назначения. Были выпущены всего четыре машины. Самолет имел две входные двери и пассажирский салон, разделенный на несколько кают. Передняя предназначалась для обслуживающего персонала и охраны. Далее следовала спальная каюта на два лежачих места, которые могли трансформироваться в четыре кресла.

[image: ]

В середине салона располагалась кают-компания, в которой находился роскошный кожаный диван, столик и мягкое кресло. Далее находилась каюта главного пассажира с мягким диваном, обеденным столиком и креслом. Непосредственно к ней примыкал буфет-бар (!). Две туалетные комнаты располагались спереди и сзади кают, багажное отделение - в хвостовой части. Один из таких самолетов находился в личном распоряжении Л.П.Берии.
Ил-126. Улучшенный вариант самолета для регулярных пассажирских перевозок. Начал выпускаться в 1948 г. Кроме форкиля, руля поворота с пружинным сервокомпенсатором, на нем была применена новая воздушнотепловая ПОС, в которой для обогрева носка крыла использовался только наружный воздух, подогреваемый в специальных теплообменниках выхлопными газами двигателей. Самолет стал основным экспортным вариантом. Ил-12Б использовался и как полярный с увеличенной дальностью полета. Две машины этой модификации были переоборудованы в «салоны» на 10 человек.
Ил-12Т буксирует десантный планер Як-14
Ил-12Т tows Як-14 troop-сатег glider
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Раскапотированный двигатель АШ-82ФН
АШ-82ФН engine with removed cowlitngs
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Универсальные балочные держатели под
центропланом Ил-12Д
Universal holder under Ил-1~ centerplane
Ил-12Т. Специализированный транспортный вариант, выпущенный в 1947 г. Он отличался от пассажирского доработанным фюзеляжем, в левом борту которого была врезана двустворчатая дверь размерами 2,4х1,6 м. В ее задней створке находилась дополнительная дверь размером 0,9х1,4 м, которая, как и расположенная противоположного борта входная дверь, открывалась внутрь. Грузовая кабина оснащалась лебедками, а вдоль ее бортов располагались откидные сиденья. Ил-12Т мог перевозить груз массой до 3000 кг. Самолет строился серийно с 1947 по 1949 г. и в течение многихлет применялся на внутренних линиях, в Полярной авиации и ВВС.
Ил-12Д. Десантно-транспортный самолет был выпущен в 1948 г. и являлся дальнейшим развитием Ил-12Т. В отличие от предшественника, входная дверь по правому борту была увеличена и имела размеры 0,9х1,6 м. Наличие двух дверей позволяло производить выброску парашютистов в два потока. В средней части фюзеляжа перед центропланом и позади него в полу были сделаны люки размером 0,8х2,1 м для сбрасывания грузов, которые подвешивались на замках кассетных держателей. Снаружи, под центропланом, были установлены три балочных держателя для крупногабаритных грузов. Эти особенности конструкции позволяли использовать самолет как бомбардировщик. В верхней части фюзеляжа устанавливалась экранированная турель с пулеметом ШКАС, замененным впоследствии на УБТ. Абсолютное большинство Ил-12Д турелью не оснащалось, а ее люк использовали для установки астрокупола. На левом борту у рабочего места штурмана окно заменили блистером, в котором разместили бомбардировочный прицел ОПБ-1.
Ил-12Д строился серийно в 1948- 1949 гг. Предусматривалось, что машину можно легко переоборудовать для использования в одном из четырех основных вариантов. В транспортном самолет предназначался для доставки различных военных грузов (включая легкую артиллерию, автомобили и т.д.) общей массой до 3700 кг. Чтобы обеспечить закатывание артиллерийских орудий и легковых автомобилей в грузовую кабину, были сконструированы специальные сходни. В десантном - позволял перевозить и десантировать до 38 парашютистов, которые размещались в грузовой кабине на откидных сиденьях. В санитарном - давал возможность эвакуировать 27 носилочных больных или раненых в сопровождении медработника. При этом носилки в кабине располагались в три яруса. Четвертый вариант предназначался для буксировки десантных планеров средней грузоподъемности (Як-14, Ц-25), для чего в хвостовой части фюзеляжа имелся специальный замок с тросовым управлением из кабины.
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Грузовая кабина Ил-124 (в центре - место бортстрелка) и установленный в ней кассетный держатель Cargo compartment of Ил-12Д(и the centre - диппег s place) and cassette holderinstalledinit

Ил-12%20в%20аэропорту%20Адлер.%20Лето%201949%20г.


[image: ]

Ил-12Б и Ли-2 на стоянке аэропорта г. Сталино (ныне Донецк). 9 апреля 1950 г.
Специальные варианты. Известно, что два Ил-12 использовались в качестве летающих лабораторий: один - метеорологической, второй - для отработки перспективных ПОС. Кроме того, несколько самолетов были приспособлены для ведения аэрофотосъемки и, как минимум, один - для аэроэлектромагнитной съемки, применяемой для геологического картирования и поисков полезных ископаемых.
В завершение рассказа о модификациях Ил-12 необходимо отметить, что в 1956 г. около 50 самолетов этого типа были модернизированы до уровня Ил-14.
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Эксплуатация в СССР
1 мая 1947 г. в Москве состоялся первый публичный показ Ил-12. Внуковские летчики провели свои самолеты в строю над Красной площадью во время воздушного парада. В июне начались регулярные полеты Ил-12 с пассажирами на борту по воздушным линиям Аэрофлота, и к концу года эти машины эксплуатировались многими территориальными управлениями ГВФ. За это время они налетали около 4000000 км и совершили более 5000 посадок, перевезя более 120 000 пассажиров с большой экономической эффективностью. Так, стоимость одного тонно-километра оказалась в два раза ниже, чем на Ли-2.
Однако уже в первые месяцы регулярной эксплуатации Ил-12 во Внуково произошел инцидент, выявивший изъян самолета, который стал поистине его ахиллесовой пятой. У многих работников аэропорта этот случай особенно засел в памяти, ведь в тот день могли погибнуть их дети. Местное руководство решило отправить в Адлер 43 пионера на новехоньком самолете, который налетал всего несколько десятков часов. Экипаж возглавлял один из опытнейших пилотов В.Черняков. Он поднялся на борт, бодро поприветствовал своих юных пассажиров, но то, что случилось дальше, могло присниться командиру только в кошмарном сне. Во время разбега на скорости 110 км/ч, когда он уже собирался взять штурвал на себя, произошел отказ левого двигателя. Продолжить взлет Черняков не рискнул и предпринял все меры для экстренного торможения. Трагедии не произошло: носовая опора не дала Ил-12 скапотировать, а длинная полоса столичного аэропорта позволила избежать выкатывания и возможных повреждений.
Этот случай заставил провести дополнительные испытания по отработке методики действий при отказе одного двигателя на взлете. За работу взялась бригада НИИ ГВФ, возглавляемая Мазуруком. Для испытаний выбрали глинобитную площадку (такыр) под Ашхабадом, размеры которой позволяли проводить подобные полеты с минимальным риском. За разработку программы испытаний взялся ведущий инженер-методист Института М.В.Розенблат. В первом полете на борту остались только он, Мазурук и бортмеханик Ильченко. Действовать решили согласно Руководству по летной эксплуатации Ил-12. Как и было запланировано, на разбеге, когда летчик взял штурвал на себя, бортмеханик выключил левый двигатель, а к флюгированию винта приступил только через 5 секунд, т.к. Розенблат высчитал, что именно такое время необходимо экипажу для принятия каких-либо решений при внезапном возникновении аварийных ситуаций. За эти секунды положение стало почти катастрофическим. Сразу после выключения мотора Мазурук энергично перевел сектор газа работающего двигателя на форсаж. Оторвавшийся от полосы самолет стал интенсивно разворачиваться и крениться влево. Летчик прилагал неимоверные усилия, чтобы удержать его, но Ил-12 продолжать взлет не хотел и даже чиркнул неубранным шасси о поверхность площадки. Однако каким бы протяженным ни был такыр, он все же заканчивался, и чтобы не угробиться, экипажу пришлось запустить левый двигатель.
В конце концов методику удалось разработать. Ее суть сводилась к рекомендации переводить работающий двигатель на форсаж плавно, таким образом разворачивающий момент тоже возникал нерезко, и летчику удавалось его парировать. Но в эффективности этой методики у ее авторов оставались большие сомнения, ведь какой выдержкой надо обладать, чтобы в экстремальной ситуации действовать «плавно»!
С 1948 г. Ил-12 вышел на международные трассы. Первой стала линия Москва - София, которую обслуживала совместная советско-болгарская авиакомпания ТАБСО. Самолетами управляли смешанные экипажи, при этом командиром был непременно пилот Аэрофлота. Кроме Софии, Ил-12 стали регулярно летать в Берлин, Белград, Будапешт, Бухарест, Варшаву, Вену, Кабул, Прагу, Тегеран, Стокгольм, Хельсинки, Улан-Батор и Хами (Западный Китай). 2 августа 1954 г. полетом Ил-12 (командир В.К.Замула) открылась пассажирская линия Москва-Париж.
В целом самолет нравился экипажам. И скорость, и дальность, и уровень комфорта были намного выше, чем у Ли-2. Но вот двигатели… Их межремонтный ресурс в начале составлял 100-150 ч, что в годы войны считалось вполне достаточным, ведь редко какому Ла-5 удавалось налетать даже половину этого за всю свою фронтовую жизнь. Но в Аэрофлоте такой ресурс можно было «выбить» за месяц-полтора, а случалось, что АШ-82ФН начинали сдавать раньше положенного срока. И если в центральных управлениях ГВФ проблему решали частой заменой двигателей, то на периферии получить «лишние» новые моторы было почти несбыточной мечтой. Вот и простаивали в начальный период эксплуатации новенькие Ил-12 с выдохшимися «сердцами», а неприхотливые ветераны Ли-2 продолжали летать, делая планы управлений и позволяя экипажам зарабатывать больше, чем их коллегам на престижных и скоростных Илах.
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Ил-12 Аэрофлота в одном из рейсовых полетов
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Ил-126 в киевском аэропорту Жуляны. 7 ноября 1954
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Ил-12Б на стоянке самолетов Полярной авиации
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Ил-12 авиации Главсевморпути, 1947 г.
Ил-12s о1Glavsevmorput aviation, 1947

[image: ]


[image: ]

Первый Ил-12, переданный военному заказчику
The first Ил-12 handed over to military customer
Мотор, конечно, доводили до требований мирного времени. Его ресурс сначала увеличили до 300 ч, а потом и более, но по-настоящему надежной стала версия АШ-82Т, которая устанавливалась уже на Ил-14. По мере поступления в ГВФ этого самолета, а впоследствии - лайнеров с газотурбинными двигателями Ил-12 стали переводить на местные воздушные линии, при этом, чтобы повысить их экономическую эффективность, количество пассажирских мест на борту старались максимально увеличить. В некоторых подразделениях советской Гражданской авиации Ил-12 эксплуатировались до 1970 г.
Кроме работы на линиях Аэрофлота, Ил-12 активно использовали в Арктике и Антарктике. Вот только несколько наиболее ярких эпизодов из этого раздела его биографии. Уникальная операция, которой руководил А.Гирко, прошла в марте - апреле 1950 г. Два Ил-12Д Полярной авиации, управляемые экипажами А.Харитошкина и В. Родина, отбуксировали с подмосковного аэродрома Чкаловский к Северному полюсу два грузовых планера Ц-25, доставив на макушку планеты первый десант такого рода. Затем самолеты сели на ледовом аэродроме, забрали планеры и отбуксировали их в Красноярск. 24 октября 1958 г. самолет с бортовым номером СССР-Н-440, которым уп- равлял экипаж В.М.Петрова, впервые прошел над Южным полюсом. Но уникальность события была не только в этом. Маршрут Мирный-Южный полюс - Мак-Мердо - Мирный протяженностью около 7000 км удалось пройти всего с одной посадкой, для чего на борт взяли максимальное количество бензина прямо в бочках.
Поступление Ил-12 в Вооруженные Силы началось в 1948 г. Первые строевые летчики переучивались в ОКБ и на 30-м заводе. Их инструкторами были братья Коккинаки, особенно много в этом амплуа потрудился младший Константин. Закончив обучение, военные летчики стали перегонять с московского Центрального аэродрома новенькие Ил-12Д в 3-ю (штаб в Витебске) и 6-ю (штаб в Кривом Роге) дивизии транспортно-десантной авиации (ТДА)*. Немного позднее новые самолеты поступили в 12-ю тульскую и псковскую дивизии, а также другие части и соединения, разбросанные по всей территории СССР.
* В то время ТДА входила в состав Воздушно- десантных войск, причем как раз в 1948 г. она была существенно усилена, получив ряд транспортных полков из ВВС. Такое положение существовало до 1955 г., когда в составе ВВС образовали Военно-транспортную авиацию (ВТд).
По штату каждый полк располагал 32 самолетами: по 10 машин в трех эскадрильях и 2 - в звене управления. Переход с Ли-2 на Ил-12 у подавляющего большинства экипажей трудностей не вызывал, хотя новый самолет был сложнее предшественника. Боевая подготовка велась очень интенсивно. Авиаторы продолжали совершенствовать отработанные на Ли-2 тактические приемы, в том числе полеты в плотном строю, считавшиеся одним из важнейших элементов для успешной выброски массовых десантов. Не менее важным признавался взлет по тревоге и сбор в воздухе. Самолеты стартовали с минимальными интервалами, что позволяло собрать полк «на круге» в зоне аэродрома за 30 мин. Поступление на вооружение Ил-12 совпало с внедрением системы слепой посадки ОСП-48. Поэтому как только самолеты и аэродромы были оснащены соответствующим оборудованием, в полках стали активно практиковать полеты ночью и в сложных метеоусловиях.
Следуя традиции первых послевоенных лет, 363-й полк из Кривого Рога продолжал в 1949-54 гг. участвовать в тушинских воздушных парадах, теперь уже на Ил-12*. Каких-либо особенностей по сравнению с прежними показами не было, и эти командировки запомнились экипажам прежде всего высочайшим уровнем организации полетов и особым вниманием к ним со стороны КГБ. После возвращения с генеральной репетиции специальная комиссия осматривала каждый самолет (нет ли на борту недозволенных предметов, которыми можно нанести «непоправимый ущерб» собравшимся на правительственной трибуне советским вождям) и затем опечатывала все двери и лючки, для чего на Ил-12 приходилось ставить до 70 пломб. Вскрывали машины перед самым парадным вылетом под пристальным наблюдением.
Но если на парадах Ил-12 смотрелся очень хорошо, то возросшие потребности Вооруженных Сил он удовлетворял далеко не полностью. Как правило, на борт брали не более 20 парашютистов. Практиковалась также перевозка различных предметов снабжения и легкой артиллерии, причем последнюю доставляли на место высадки исключительно посадочным способом. С таким грузом Ил-12 мог пройти 600-700 км в тыл вероятного противника и вернуться потом на свою базу. Но какая же нужна армада таких машин, чтобы высадить в Западной Европе хотя бы дивизию ВДВ! К тому же, военные хотели доставлять по воздуху не только личный состав и артиллерию, но и легкую бронетехнику, а максимум, на что был способен Ил-12- это перевозка миниатюрной самоходки САУ-57. Кроме того, и в армии ненадежные двигатели портили репутацию в целом неплохому самолету. Этот недостаток в ТДА сказывался, конечно, не так, как в Аэрофлоте (летали военные Ил-12 гораздо меньше, чем гражданские), но все же случались в войсках по этой причине и аварии, и катастрофы. Так, в начале 50-х гг. разбились из-за отказов одного двигателя на взлете экипаж тульского полка во главе с м-ром Г. Мироевским и экипаж м-ра В. Бордюгова из 25-го полка (Кировоград).
* Об участии этого полка в парадах 1946-47 гг. на Ли-2 можно прочитать в «АиВ», Иа5'99.

[image: ]

Ил-12Т командующего Приволжского ВО
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Полк Ил-12Т выруливает на старт
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Ил-12Т 478-го УАП во время тактических учений. Аэродром Ртищево,
зима 1962 г.
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Ил-12Д на стоянке одного из полков ТДА. Начало 50-х гг.
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Занятия по наземной подготовке с курсантами Балашовского ВВАУЛ проводит
летчик-инструктор к-н В.М.Базилевич (третий справа). Март 1962 г.
of Balashov HMAPS. March 19б2
Промышленность довольно быстро смогла предложить более совершенные машины, и служба Ил-12 в Транспортно-десантной и Военно-транспортной авиации оказалась недолгой. Например, 6-я дивизия перешла на переоборудованные Ту-4 к середине 50-хгг. Снятие Ил-12 с вооружения ВТА не стало окончанием его карьеры в Советской Армии. Небольшое количество машин продолжало служить в различных вспомогательных частях. В 1960 г. практически все они были сосредоточены в 666-м учебном авиаполку (УАП) Балашовского летного училища на аэродроме Ртищево. По имеющимся сведениям, на этих самолетах работал только один полк тульской дивизии. В том же году в этом вузе сформировали 478-й УАП, который базировался в Борисоглебске, куда и передали эти самолеты. Для училища потрепанные Ил-12 стали новой матчастью, которую быстро освоили и приступили к обучению на ней курсантов. Для этих целей самолет подходил гораздо лучше, чем Ли-2, т.к. благодаря носовой стойке прощал очень грубые ошибки на посадке. Ктому же Ил-12 практически не сваливался в штопор. Самолет предупреждал летчика о выходе на критические углы атаки рывками штурвала, тряской, а если пилот все же продолжал упорно тянуть управление на себя, то машина валилась на нос и разгонялась.
Когда в1956г. потребовалось перебросить войска в Венгрию, на вооружении оставалось очень небольшое количество Ил-12. В Балашовском ВВАУЛ с Ил-12 было связано лишь одно серьезное летное происшествие. Причины его оказались почти анекдотические. Во время напряженной летной смены, когда курсанты самостоятельно отрабатывали взлет-посадку, одну из машин недозаправили перед очередным коротким полетом. Посчитали, что еще на кружок ей топлива хватит, но не тут-то было. На втором развороте двигатели остановились. Благо, пилотировавшие самолет курсанты не потеряли самообладания, да и руководитель полетов не растерялся. С помощью его подсказок начинающие летчики благополучно посадили Ил-12 на брюхо, получив неожиданный опыт аварийной посадки. Прочная конструкция Ил-12 достаточно хорошо переносила подобные приземления, но в тот раз возиться со старенькой машиной не стали и попросту списали ее.
Что касается участия советских Ил-12 с других конфликтах, то наиболее известный эпизод произошел в последний день Корейской войны 27 июля 1953 г. Ближе к полудню Ил-12 с группой военнослужащих 83-го истребительного авиакорпуса вылетел из Порт-Артура во Владивосток. Маршрут пролегал в обход Северной Кореи над территорией Китая. Однако в районе г. Гирин (почти 300 км от границы с КНДР) самолет был атакован четверкой F-86 из 335-й эскадрильи 4-го истребительного крыла ВВС США. Американский ведущий Ральф Парр сблизился с невооруженным транспортником и расстрелял его, одержав таким образом последнюю воздушную победу в том конфликте. В упавшем самолете погибли 14 офицеров и 7 рядовых. Инцидент получился весьма скандальный, и американцы по сей день утверждают, что уничтожили Ил-12 над прифронтовой зоной, приняв его за китайский.
По мере выработки назначенного ресурса выходили в отставку и другие Ил-12 478-го УАП (остальные полки училища летали на Ил-14 и Як-18). К 1967 г. в строю осталось 22 машины - чуть более половины от штатного количества. Однако эксплуатировались они на «всю катушку»- чтобы обеспечить курсантам запланированный налет, приходилось гонять самолеты в две смены. Когда командующий ВВС маршал Скрипко узнал о существовании в своем ведомстве полка, летающего на самых старых машинах, при этом не имеющего аварий и полностью выполняющего учебную программу, он распорядился представить лучших офицеров части к орденам Красной Звезды. И такое награждение состоялось, правда, с парадоксальной формулировкой «за освоение новой техники». А эта техника по завершению 1967 г. почти вся была списана. Единственный сохранившийся Ил-12 пролетал в училище, выполняя различные транспортные перевозки, еще год.
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Возле Ил-12 позирует один из летчиков666-го УАП. На самолете видны: пластмассовый обтекатель антенны радиокомпаса APK-5; съемные фюзеляжные панели, закрывающие проводку управления; установленные на центроплане узлы для крепления балочных держателей
Pilot of the 666th TAR by Ил-12. You can see: р!аз-
tic radome о1АРК-5 radio compass; removable fuselage panels covering control wiring; attachment points mounted on centresection for holders
Поставленные на экспорт
Впервые Ил-12 был показан за пределами СССР в Польше на Познаньской ярмарке 24 апреля 1948 г. Самолет с бортовым номером СССР-Л1701 демонстрировался на земле и в воздухе. Тогда же было подписано соглашение о приобретении авиакомпанией LOT пяти Ил-12Б с компоновкой пассажирского салона на 18-21 место. Первый самолет прилетел в Варшаву на аэродром Окенце 17 июля 1949 г. Он получил регистрационное обозначение SP-LHB и вначале служил для обучения летного и наземного составов. Остальные машины (SP-LHA, SP-LHD, SP-LHE, SP-LHC) сразу вышли на внутренние и международные линии. В 1951 г. количество кресел в салонах самолетов увеличили до 26, позднее использовались компоновки на 24-28 пассажирских мест.
LOT потеряла в результате аварий два Ил-12. В 1950 г. на самолете SP-LHE загорелся двигатель. Машина совершила благополучную вынужденную посадку и почти два года простояла в ожидании ремонта, а затем была возвращена в Советский Союз на завод «Знамя труда». В 1952 г. на варшавском аэродроме Окенце потерпел аварию самолет SP-LHC, который пришлось списать. В том же году LOT взяла в аренду один Ил-12Б в чешской авиакомпании CSA и продолжала эксплуатировать самолеты этого типа до конца 1957 г. Затем их передали ВВС Польши, где машины использовались как штабные и транспортные еще два года. Кроме того, ВВС располагали несколькими Ил-12Д. Они применялись для различных перевозок, буксировки планеров, высадки наземных и парашютных десантов, а также в качестве штабных и были списаны в конце 60-х гг.
В сентябре 1949 г. Ил-12-11 поступил в Румынию, в распоряжение ЦК КПР. О его «партийности» свидетельствовала даже регистрация - YR-РСС (РСС - центральный комитет партии). Эта машина оказалась единственным Ил-12, поставленным Румынии. 28 февраля 1957 г. самолет был передан в авиакомпанию TAROM и летал там до 1964 г. под регистрационным обозначением YR-П Х.
11 марта 1949 г. в Прагу на аэродром Рузине прибыли первые два Ил-12Б, заказанные Чехословацкой авиакомпанией CSA. Самолеты получили регистрационные обозначения ОК-СВА и ОК-CBF. До конца года из Советского Союза поступили еще три Ил-12Б (ОК-DBB, ОК-DBC, ОК-DBD), в следующем году были поставлены еще два (ОК-DBG, ОК-DBN) и в 1951 г. прибыли последние три (ОК-DBP, ОК-DBU, ОК-DNW). Самолеты эксплуатировались на внутренних линиях с компоновкой пассажирской кабины на 32 места, а на международных, в т.ч. Москва-Прага, - на 21 место.
В 1951 г. в аэропорту Рузине был поврежден борт ОК-CBF. Машину восстановили, но уже в 1954 г. списали. 4 ноября 1956 г. вблизи Цюриха потерпел катастрофу самолет с бортовым номером ОК-DBP. С поступлением новой техники два самолета (ОК-DBG и ОК-DBU) стали использоваться CSA в качестве грузовых. Еще одна машина (ОК-DBW) была переоборудована в калибровщик аэродромных навигационных систем. Этот Ил-12 летал в гражданской авиации ЧССР дольше других своих собратьев: его списали в июне 1960 г. ВВС Чехословакии в 1954 г. получили из СССР два Ил-12Д. Самолеты использовались для буксировки планеров Як-14 и выброски парашютных десантов. В 1956 г. эксплуатация планеров прекратилась, и Ил-12Д были возвращены в Советский Союз. В Китай первые Ил-12 поступили во второй половине 1949 г. Согласно воспоминаниям М.М.Гамариса, в то время заместителя комэска 363-го полка, группа советских летчиков во главе с п-ком Миколайтисом перегнала 20 самолетов из Москвы в северокитайский город Чанчунь. Маршрут перелета проходил через Свердловск, Новосибирск, Иркутск и Читу. В дальнейшем поставки продолжались, и особенно массовыми они стали во второй половине 50-х гг., когда Аэрофлот и ВВС СССР стали выводить Ил-12 из эксплуатации. В КНР на эти самолеты устанавливались двигатели АШ-82Т местного производства, что позволило существенно повысить надежность машины в целом и сделать ее не хуже Ил-14. В Поднебесной Ил-12 эксплуатировались дольше, чем где бы то ни было. Гражданский самолет с бортовым номером «505» летал до 27 октября 1985 г., борт «503» был списан 6 октября 1988 г., а две военные машины с бортовыми номерами «35240» и «35241» использовались аж до октября 1993 г., пока их не установили на вечную стоянку в музей Датань-Шаня. 45 лет в строю. Завидная биография!
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Ил-12Д (на переднем плане) и Ил-12Т 478-го УАП. Борисоглебск, февраль 1965 г. Ил- 12Д (in the foreground) and Ил-127 of the 478th 7AR. Bonsoglebsk town, February 1985
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Курсанты балашовского ВВАУЛ во время наземной подготовки к вылету проворачивают винт Ил-12
(HMAPS) are turning Ил- 12 propeller
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Техники обслуживают двигатели Ил-12Т
Technicians are servicing Ил - 12T engines
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Советский Ил-12 в прицеле «Сейбра» Ральфа Парра (кадр ФКП)
View of Soviet Ил-12 through sight of Ralf Parr's Sabre
Ил-12 из экспозиции музея ВВС в Монино
Ил- 12 from exposition о1AF's museum 1и Montno
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Ил-12 - ветеран гражданской авиации Китая. 1985 г.
Ил-12 - veteran of People Republic of China civil aviation. 1985
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Подводя итоги нашего небольшого исторического исследования, можно сказать, что первая попытка ильюшинской фирмы создать пассажирский самолет, в общем, удалась. Ил-12, конечно, имел ряд недостатков, и это вполне объяснимо с диалектической точки зрения. Самолет постоянно совершенствовался, что и привело к появлению такого христоматийного лайнера, как Ил-14. 
Краткое техническое описание пассажирского варианта самолета Ил-12
Транспортный самолет Ил-12 - двухмоторный цельнометаллический свободнонесущий низкоплан, строился и эксплуатировался в двух основных вариантах: пассажирском и грузовом. Пассажирский вариант рассчитан на перевозку от 16 до 32 пассажиров, а также багажа. Экипаж - 5 человек: два пилота, штурман, радист и бортмеханик.


Фюзеляж балочно-стрингерного типа состоит из 48 шпангоутов, 51 стрингера и работающей обшивки. Между шпангоутами #11 и #17 находится переднее багажное отделение длиной 2,95 м, шириной 2,6 м и высотой 1,9 м. За ним следует пассажирская кабина длиной 7,93 м и высотой 1,94 м. Теплозвукоизоляция кабин обеспечивается укладкой по бортам, потолку и перегородкам специального теплозвукоизоляционного материала - шерстяного ватина. Поверх ватина натянуто авиационное полотно, покрытое лаком и нитроэмалями. Настил пола состоит из двух листов фанеры, между которыми проложен слой теплоизоляции. (На грузовых самолетах пол дуралюминиевый). Входная дверь расположена по правому борту фюзеляжа и на пассажирских самолетах открывается наружу-вперед, на грузовых - внутрь. (На левом борту грузовых Ил-12между шпангоутами #28 и #34 установлена грузовая дверь размером 2400х1650 мм, в задней створке которой имеется дополнительная дверь размером 900х1350 мм, вынимающаяся внутрь). У второго ряда кресел сделаны аварийные выходы, представляющие собой люки-окна, открывающиеся наружу-вверх.
Крыло самолета - свободнонесущее трехлонжеронное с работающей обшивкой, трапециевидной формы в плане, состоит из трех основных частей: центроплана и двух отъемных консолей. Кроме того, каждая консоль имеет отъемный концевой обтекатель. Угол установки крыла состав- ляет 0', а от бортовой нервюры до оси разъема крыло имеет геометрическую крутку в 2'. Поперечное «V» крыла на участке от бортовой нервюры до оси разъема равно 6'54', консоли - 4'. Крыло оборудовано элеронами щелевого типа, посадочными щитками на центроплане и закрылками на консолях. Носок крыла оборудован термическим противообледенителем.
Хвостовое оперение - свободнонесущее. Горизонтальное оперение имеет поперечное «Ч» 4'. Рули с аэродинамической осевой компенсацией и весовой балансировкой, обшивка рулей - полотняная.
Шасси - трехопорное убирающееся с носовым колесом. Основные опоры убираются вперед в отсеки мотогондол, передняя - назад в отсек передней части фюзеляжа. Основные опоры несут по два тормозных колеса размером 900х300 мм, передняя - два колеса 770х330 мм. Для предохранения хвостовой части самолета от повреждений при касании земли имеется хвостовая опора с колесом размером 300х125 мм. В кабине пилотов установлена световая сигнализация положения основных опор шасси.
Силовая установка состоит из двух 14-цилиндровых звездообразных двигателей воздушного охлаждения АШ-82ФН взлетной мощностью 1850 л.с. (номинальной - 630 л.с. на расчетной высоте 1550 м) с непосредственным вспрыском горючего в цилиндры, двухскоростным нагнетателем и редуктором планетарного типа. Топливо - бензин Б-95/130, размещалось в 10 баках общим объемом 6000 л.
Воздушные винты - флюгерные типа АВ-9В с гидравлическим приводом изменения шага. Управление флюгированием осуществляется из кабины пилотов.
Система управления - механическая сдвоенная, педали управляют также торможением колес шасси. Штурвал управления триммером руля высоты, рукоятка управления триммером руля поворота и нажимной переключатель управления триммером правого элерона, как и кран управления щитками и закрылками, расположены на центральном пульте. В систему управления параллельно включен автопилот. Для большей надежности тросовая проводка к элеронам и рулям высоты сделана двойной.
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Прицел ОПБ-1
ОПБ-1 sight
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Рабочее место бортрадиста
Radio operator s work place
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Кабина летчиков
Cockpit
Гидросистема служила для уборки и выпуска шасси, выпуска и подъема щитков и закрылков, работы тормозов и автопилота. Рабочая жидкость - МВП. Кроме того, имелись аварийные системы: гидравлическая для выпуска основных опор шасси и воздушная для передней опоры, гидровоздушная для торможения. Пульт аварийных агрегатов находится в кабине радиста с правого борта.
Противообледенитель- нвя система (ПОС). На самолете применена тепловая ПОС крыла и стабилизатора. Для предохранения воздушных винтов от обледенения применяется антифриз или спирто - глицериновая смесь. Стекла фонаря кабины пилотов омываются спиртом и очищаются механическими стеклоочистителями, а изнутри обдуваются горячим воздухом.
Отопительная система обеспечивает нормальные температурные условия пассажирам и экипажу и состоит из двух бензиновых обогревателей Б0-10, установленных в кабине радиста. Степень подачи теплого воздуха в кабину пилотов и кабину радиста регулируется индивидуальными заслонками. В пассажирскую ка- бину теплый воздух поступает по двум коробам вдоль бортов в нижней части.
Система вентиляции пассажирской кабины приточно-вытяжная. Приток свежего воздуха осуществляется через два выдвижных заборника в передней части фюзеляжа и воздуховоды, расположенные под багажными полками. Воздух отсасывается через три вытяжных отверстия, расположенных в зоне разрежения на верхней поверхности фюзеляжа.
Радиооборудование состоит из связной радиостанции, командной радиостанции, радиокомпаса АРК-5, радиополукомпаса РПК-10М, радиовысотоме- ра РВ-2, маркерного радиоприемника и переговорного устройства.
Электрооборудование. Источниками электроэнергии на самолете являются два трехкиловаттных генератора ГСН-300 и две аккумуляторные батареи типа 12А-30.
Противопожарное оборудование включает датчики температуры, баллоны с углекислотой и распылительные коллекторы, расположенные в мотогондолах, а также органы управления. CI
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Рабочее место второго летчика
The second pilot's work place
Рабочее место штурмана на Ил-12Д
Navigator's work place at Ил-12Д

[image: ]








Генеральный директор



Вячеслав С. Савин/ Харьков
23 октября Генеральному директору Харьковского государственного авиационного промышленного предприятия А.К. Мялице исполняется 60 лет. Редакция «АиВ» присоединяется к многочисленным поздравлениям в адрес юбиляра и желает Анатолию Константиновичу новых ярких свершений.
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У каждого свой путь к небу. Анатолий Мялица впервые увидел самолет над аэродромом а раннем детстве. Привел его туда отец, по профессии авиационный техник, связавший свою судьбу с авиацией в далекие предвоенные годы. И, как это часто бывает, рассказы отца о своей работе запали в душу парня. А дальше - учеба в Харьковском авиационном институте и распределение на Харьковский авиационный завод, с которым неразрывно связаны все дальнейшие этапы его жизненного пути.
Первым шагом на тернистой дороге самостоятельного творчества для Мялицы стала работа инженера-технолога на окончательной сборке пассажирского лайнера Ту-134А. Здесь раскрылись многие черты будущего крупного руководителя, способного лично решать вопросы сложного авиационного производства. Уже тогда Мялице принадлежали многие, подчас неожиданные и красивые технические решения. Причем следует подчеркнуть особо: асе это делалось на строгой, прочной и безупречной научно-технической основе.
Способности молодого инженера вскоре были замечены, и ему доверяют возглавить уникальный производственный комплекс по выпуску беспилотных разведчиков Ту-141 - новое направление в работе коллектива харьковских авиастроителей, а впоследствии организацию производства самого совершенного авиационного оружия - крылатых ракет Х-55 (ответ Советского Союза на американские «Томагавки»).
Взяться за то. что до тебя никто не делал, нелегко, но именно так поступил Мялица. Мало кто верил в реальность поставленных руководством сроков начала выпуска крылатых ракет. Но способность и стремление Мялицы увлечь новым делом своих товарищей по работе стали практически единственным способом достижения цепи. В кратчайшие сроки производство крылатых ракет было налажено, и они поступили в войска на боевое дежурство. Заслуги А.К.Мялицы по разработке и внедрению нозой техники и технологий отмечены званием лауреата Государственной премии CCCР.
В начале 80-х годов Харьковский авиационный получил новое важное задание: освоить в серийном производстве легкие транспортные самолеты конструкции О.К.Антонова Ан-72. И вновь эо главе производства - Анатолий Мялица.
Незачем годы считать: люди живут и подольше. Суть не в годах, а в делах - их-то и надо считать.
Овидий
Один раз взятый им рубеж дал Мялице огромную уверенность в себе, способность верить собственным мыслям, себе самому. Он понимал, тго новый тип самолета - это не только новая конструкция планера и не только новое оборудование и вооружение. Это и новая технология производства, более высокие требования к качеству изготовляемой продукции. Во время перекода серийного завода на новый тип машины произошла перестройка всех цехов и служб предприятия. Заново создавалась вся система кооперации со смежниками.
Под руководством Мялицы в исключительно жесткие сроки, без всяких скидок ни на сложность предстоящей работы, ни на острую нехватку людей и времени готовились десятки тысяч рабочих чертежей, причем с учетом всех изменений, которые вносились в конструкцию опытного самолета.
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Запуск в производство Ан-72 со всей очевидностью показал, что на Харьковском авиационном вырос настоящий лидер, инженер-производственнике задатками крупного организатора. И когда зимой 1985 года на летное поле выкатили серийный Ан-72, в первый полет свое детище провожал новый Генеральный директор Анатолий Мялица,
Ан-72 предназначался для переброски по воздуху десантных групп со снаряжением и оружием, доставки в заданный район боеприпасов, транспортировки раненых. Модификация этого самолета Ан-72П с исключительной эффективностью н есет патрульную службу в авиации пограничных войск, надежно охраняет и двухсотмипьные морские экономические зоны. Главное достоинство всепогодного стража границ - высокая маневренность, эксплуатационная надежность всех систем и оборудования, эффективная огневая мощь и широкий диапазон скоростей. Крейсерская скорость патрульного Ан-72 - свыше 600 км/ч, а в пограничной зоне он может барражировать на малых высотах со скоростью 300 км/ч. Так уж случилось, что все последующие годы судьбы завода и его директора оказались тесно связаны именно с этой машиной…
Начало 90-х годов. Мялица был одним из первых, кто правильно понял, оценил и незамедлительно учел новые требования к украинскому самолетостроению, выдвинутые самой логикой развития молодой суверенной державы, нашел оптимальный путь решения возникающих проблем. С учетом конъюнктуры рынка и имеющегося задела перспективных идей ставка была оделанз на создание и выпуск легких транспортных многоцелевых самолетов для нужд коммерческой авиации.
Родоначальник нового авиационного семейства - самолет Ан-74. Эта машина универсальна в самом широком смысле этого слова: может использоваться для коммерческих перевозок грузов, техники, пассажиров; незаменима при проведении научно-исследовательских и поисково-спасательных работ, эффективна при патрулировании и разведке шельфа, удобна для вахтового обеспечения геологов и разработчиков нефтяных и газовых месторождений, С наилучшей стороны зарекомендовала себя эта авиатехника при доставке гуманитарной помощи в районы стихийных бедствий и медицинской эвакуации пострадавших из труднодоступных высокогорных районов.
Для Ан-74 пригодны не только бетонные аэродромы, но и грунтовые, галечные, снежные, ледовые. Взлет и посадка на укороченных полосах обеспечиваются за счет механизации крыла, тягово-оруженности самолета и применения колесного шасси высокой проходимости. Особо отметим высокий уровень механизации комплекса бортовых транспортных средств. Благодаря этому члены экипажа даже на необорудованном аэродроме могут самостоятельно справиться с выгрузкой или погрузкой коммерческого груза.
Самолеты семейства Ан-74 эффективно работают в сложных условиях Арктики и Антарктиды с их заснеженными аэродромами и хрупкой экологией, совершают полеты в самые труднодоступные высокогорные районы Южной Америки, обеспечивают транспортировку фузов и пассажиров в пустыне Сахара во время авторалли Париж - Дакар. Недаром западные журналисты называют Ан-74«самолетом на все случаи жизни».
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В настоящее время под руководством А.К. Мялицы серийно производится целое семейство многоцелевых самолетов Ан-74: легкие грузовые Ан-74Т-ЮО и Ан-74Т- 200, деловые на базе Ан-74-200.
Конструкция базовой модели нашла свое дальнейшее развитие при создании конвертируемого грузо-пассажирского самолета Ан-74ТК-200. Г1о заключению экспертов, эта машина в своем
классе лучшая по всем параметрам. В зависимое™ от условий эксплуатации Ан-74ТК-200 способен перевозить и грузы, и пассажиров. Пассажирский вариант самолета конвертируется в грузовой сравнительно просто: к. бортам откидываются спаренные кресла и багажники ручной клади. Коммерческая нагрузка -10 тонн, количество мест для пассажиров - 52. Самолет способен осуществлять и смешанные перевозки.
Сегодня Харьковский авиационный прилагает много усилий для поиска наиболее приемлемых и рациональных путей интеграции в мировую систему производителей авиакосмической техники. По глубокому убеждению Мяпицы, участие в авиационных выставках мирового масштаба - самый надежный способ доказать свой технический и творческий потенциал. Глубина конструкторской мысли, уровень технологии вызывают интерес непосредственно к авиационным фирмам и являются основой для успешного продвижения нашей техники на международном рынке.
Доверие к авиационной технике Украины укрепляету потенциальных зарубежных покупателей регулярное участие самолета Ан-74ТК-200 в престижных авиационных показах, скажем, таких, как салоны в Бурже (Франция), Фарнборо (Англия) и Дубае (Арабские Эмираты).
А.К. Мялица обладает великим даром - способностью заинтересовать делом каждого сотрудника. При этом он использует свою убежденность а больших технических возможностях, заложенных в конструкцию самолета Ан-74 для его дальнейшего совершенствования, создания перспективных и имеющих коммерческую привлекательность для авиапере возчиков модификаций.
На основании анализа эксплуатации Ан-74 был сделан вывод о том, что для эффективного использования самопета на регулярных авиалиниях необходимо повысить его топливную эффективность, грузоподъемность, дальность полета, которые изначально были принесены в жертву обеспечению возможностей укороченного взлета и посадки на грунтовые аэродромы. Расчеты показали, что перенос двигателей на пилоны под крыло позволит значительно улучшить летно-технические характеристики самолета.
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Неутомимое желание Мялицы дать самолету Ан-74 вторую жизнь нашло поддержку среди его коллег по аэрокосмическому комплексу Украины. В 1998 году руководителями четырех предприятий: Генеральным конструктором АНТК им. O.K. Антонова П.В.Балабуевым, Генеральным конструктором ЗМКБ "Прогресс" Ф.М.Муравченко, Генеральным директором АО»МоторСич» В.А.Богуслаевым и Генеральным директором ХГАПП А.К.Мяпицей было принято решение о создании самолета Ан-74ТК-300.
Глубокая модернизация существенно сэкономит средства и время, которые потребовались бы для разработки и испытаний нового самолета. Кроме того, эксплуатанты получат не сырую, а уже доказавшую высокую надежность машину с высоким ресурсом и
налаженным сервисным обслуживанием. Выигрыш от такой модификации весьма ощутимый.
По расчетам специалистов, за счет улучшения аэродинамики крыла и уменьшения потерь тяги в двигателях расход топлива снизится на 20%. Вместе с увеличением максимального взлетного веса на 1 т это даст прирост дальности полета до 800 км. Для конвертируемого АН-74ТК-300 дальность полета с 10-тонной полезной нагрузкой составит 1800 км. а для АН-74Т-300 - 2300 км. Крейсерская скорость также возрастет до 725 км/ч. Немаловажным качеством, особенно для пассажирского варианта, станет снижение уровня шума в салоне. В более отдаленной перспективе планируется создание АН-74ТК-400 с удлиненным фюзеляжем и доведение максимальной полезной нагрузки до 12т. В соответствии с принятым планом, первый АН-74ТК-300 должен приступить к сертификационным испытаниям в 2001 году.
Сегодня девиз Мялицы - преодолеть психологические барьеры в сознании коллектива завода и освоить законы рынка. Именно новое мышление во многом определяет его подход к решению задач, стоящих перед предприятием.
В середине 90-х годов завод приступил к подготовке серийного производства нового регионального 52-местного пассажирского самолета АН-140, который должен заменить отслуживший свой век самолет Ан-24. Еще не закончились испытания опытного АН-140 в Киеве, а на ХГАПП уже началась напряженная работа по серийному производству самолета. В кратчайшие сроки на предприятии была проведена наиболее трудоемкая, требующая больших материальных затрат подготовка производства.
Серийное производство ново го самолета - сложнейшее дело. С одной стороны, оно опирается на разработки к онструкторов, с другой - не разрывно связано с практикой. Здесь воедино сплелись, дополняя друг друга, проблемы аэродинамики, прочности, подбора двигателя и системы управления, технологии производства, летных испытаний. По мере роста требований к выпускаемой продукции проблемы все усложняются, число их лавинообразно растет, и требуется срочное решение, порой требующее ломки стереотипов разработчиков и производителей. Не все удается просчитать заранее, выяснить в ходе испытаний опытной машины. На каких-то этапах приходится принимать волевые решения, полагаясь на опыт, на интуицию. Главное при этом - не ошибиться.
В нынешней непростой ситуации Мялица отчетливо понимает, сколь велика ответственность тех, кому доверено руководить производственным коллективом. И надо отдать должное его умению собрать вокруг себя команду профессионалов-единомышленников, которые дополняют друг друга и деловыми, и душевными качествами. Всех их обьединяет одно - преданность интересам коллектива.
11 октября 1999 года первый серийный самолет независимой Украины Ан-140 поднялся в небо с заводского аэродрома. Этот день стал новой вехой в истории украинской авиации • она шагнула в XXI век!
Присутствовавший на первом полете Президент Украины Леонид Кучма на митинге, посвященном выпуску первого серийного Ан-140, назвал производство нового самолета выдающимся событием в жизни всей Украины. По его словам, серийные самолеты нужны и Украине, и России. Ан-140 он назвал современным чудом.
Самолет предназначен для пассажирских и грузо-пассажирских перевозок и может эксплуатироваться на коротких ВПП и грунтовых аэродромах. Перевозя 52 пассажира на расстояние до 2600 км, Ан-140 с двигателями ТВЗ-117ВМА-СБМ1 по сравнению с Ан-24 имеет в 1,4 раза большую скорость, расходует в 2 раза меньше топлива, требует в 1,3 раза меньшую полосу для взлета и посадки.
Самолет Ан-140 создан на базе новейших технологий и разработок отечественной и западной авиапромышленности с учетом требований и пожеланий заказчиков. Вместе с тем создатели самолета постарались обеспечить максимально возможную преемственность конструкции с самопетом Ан-74. На нем устанавливаются сертифицированные, хорошо зарекомендовавшие себя а эксплуатации оборудование и комплексы.
За освоение серийного производства самолета АН-140 группа специалистов ХГАПП была удостоена высших наград Украины. А неутомимая энергия, целеустремленность и умение организовать коллектив на решение поставленных задач Анатолия Константиновича отмечены высшей наградой Родины - званием Героя Украины.
Деятельности Анатолия Константиновича характерны черты крупного руководителя и блестящего инженера. Но директор завода, откровенно говоря, на особом положении: он не имеет права ошибаться даже в малом, должен умело вести заводской корабль в нужном фарватере, помнить и заботиться о каждом члене коллектива.
Счастье или несчастье одного человека в коллективе становится счастьем или несчастьем руководителя завода. Возможно, поэтому он ежедневно, ежечасно общается с разными людьми, -ведь их у него тысячи, - советуется с ними, спорит и убеждает, приказывает и уговаривает, вместе с ними переживает успехи и неудачи. И попробуй лишь немного покривить душой, пообещать и не сделать, - люди отвернутся, их доверие и уважение уже не вернешь. Мялица убежден: завод или другое место работы - школа воспитания. Если человек здесь научился добру, он несет его домой, на улицу, делится им с другими.
А как много значат для него условия труда! Человек должен в работе находить удовлетворение, лишь тогда труд будет в радость, принесет ему истинное счастье. Когда он начинал на территории завода разбивать клумбы, сажать цветы, ремонтировать цеха и дороги, многие недоумевали - зачем это делать, когда у рабочих долги по зарплате? Но теперь, когда завод в полном смысле преобразился, стал чистым и опрятным, да и долги значительно сокращены, все поняли, насколько дальновиден Генеральный директор. А.К.Мялица никогда не поддерживал свой авторитет искусственными или бюрократическими методами: ему просто не было необходимости это делать. Не было в его поведении этакой манеры принимать значительный, начальственный вид. Он оставался всегда самим собой, когда выдавал задание и подводил итоги какой-то работы, когда бып в президиуме собрания и у сборочного стапеля, когда вызывал сотрудников на беседу в свой кабинет или принимал участие в очередной планерке.
И еще очень важное качество. Не боится Мялица говорить, пусть даже а ущерб себе, правду вышестоящим, отстаивать свои мысли и позицию предприятия. Его мнение всегда хорошо аргументировано вескими доводами. Если случается, что для успеха общего дела необходимо принять на себя новые обязательства, внезапно обусловленные новыми обстоятельствами, он делает это незамедлительно.
Стилю руководства А.К.Мялицы характерен научный подход. Он является горячим поборником внедрения новых методов и средств контроля, систем управления качеством, отвечающих международным стандартам и требованиям заказчиков. В 1998 году это подтвердила авторитетная международная комиссия технического общества «БЮРО ВЕРИТАС» (Франция), которая выдала предприятию сертификат соответствия системы качества международному стандарту ISO 9002.
По инициативе Генерального директора на предприятии начато развитие автоматизации производства на базе компьютерных информационных технологий (КИТ), Основной тенденцией современного этапа автоматизации проектирования на ХГАПП является создание комплексных систем автоматизированного проектирования и производства, включающих конструирование деталей, узлов, агрегатов самолета, технологическое проектирование, подготовку управляющих программ для оборудования с программным управлением, изготовление деталей с применением станков с ЧПУ. сборку узлов и агрегатов с применением автоматизированных и механизированных устройств. Наиболее полно этим требованиям отвечает адаптация в условиях ХГАПП комплексных систем проектирования и производства типа CAD/CAM PDM. Указанные системы предназначены для автоматизированного решения задач проектирования деталей и узлов самолета, технологических процессов их изготовления, подготовки управляющих программ для станков с ЧПУ. проектирования и изготовления средств технологического оснащения с использованием одной и той же графической и технологической информации в виде компьютерного чертежа (КЧ). Реализация этих принципов на ХГАПП позволит обеспечить принципиально новую возможность повышения темпов и качества разработки директивной документации и всей технологической подготовки производства на базе компьютерных информационных технологий.
…Вот таким сегодня видится Генеральный директор ХГАПП Анатолий Константинович Мялица - организатор, практик, ученый, человек. В его жизни не было пустых, бесцветных, понапрасну прожитых лет - каждый год был по-своему значительным: то рождением смелой идеи, то созданием нового самолета.
Время стирает четкость оценок. Но есть люди, жизнь которых настолько тесно переплелась с историей, что уже одно это делает их значительными. Особенно, если человек не плыл по течению событий, а торопил их, наводил мосты между прошлым и будущим, совершал первые - подвижнические - шаги на пути, ставшем для других нормальной дорогой. В этом и есть основа человеческого счастья Анатолия Константиновича Мялицы. 







Изменяемая стреловидность



Степан Д.Микоян/ Москва
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На аэродроме ГНИКИ ВВС во Владими-ровке первый МиГ-23 появился в 1969 п, однако военные летчики-испытатели приступили к его освоению намного раньше, еще в процессе заводских испытаний опытного экземпляра. Тогда ведущим летчиком от Института был назначен Геннадий Филиппович Бугенко, он же первым из нас выполнил полет на новом истребителе. Немного позже, 9 июля 1968г. также на летно-ис-пытательной станции ОКБ а Жуковском сделал полет и я. Однако вскоре Бутенко перевели в бомбардировочное управление, а к полетам на МиГ-23 во Владимирова приступили А.В.Берсенев, А.В.Кузнецов, С.С.Медведев, В.С.Жуков, Н.В.Каэарян, Ю.Маслов. В.Соловьев, С.А.Топтыгин. В.В.Мигуноа, Ю.А.Арбенев и другие. В число ведущих летчиков входил и я, Такое большое число летчиков объясняется тем, что испытания этого типа самолета были очень объемными (около 1300 полетов), длительными и велись сразу на десяти или одиннадцати экземплярах. За время почти четырехлетней работы по программе совместных Государственных испытаний и по дополнительным программам была фактически проведена глубокая модификация истребителя. Дважды обновлялись крыло, двигатель и радиолокационная станция, была существенно доработана система управления. Акт по ktroraM испытаний был выдан образцу самолета, во многом отличающемуся от первоначального варианта.
Первым, как бы предварительным вариантом, поступившим на совместные испытания, был МиГ-23С. Буква "С» означала, что на самолете стояла радиолокационная станция «Сапфир«с самолета МиГ-21. На этом варианте самолета мы столкнулись с некоторыми неприятными особенностями управляемости. Как известно, на современных самолетах все рули отклоняются с помощью гидроусилителей (бустеров). Летчик реально управляет только золотником бустера, перепускающим давление жидкости в ту или иную полость гидроусилителя. Естественно, усилия от воздействия потока воздуха на рулевые поверхности на ручку управлений не передаются, поэтому приходится устанавливать специальные механизмы загрузки с пружинами, создающими усилия на ручке в зависимости от величины ее отклонения, чтобы летчик мог "чувствовать» управление. На МиГ-23 механизм загрузки имел двухступенчатую пружину. Разница s градиенте усилий при малых и больших отклонениях ручки оказалась слишком большой (кажется, в 15 раз!). Летчик тянул на себя ручку, увеличивая усилие, и соответственно увеличивалась перегрузка. И вдруг при дальнейшей небольшой добавке усилия, перегрузка скачком возрастала.
Испытатели решили, что строевым летчикам предлагать такой самолет нельзя. Я вместе с другими подписал летную оценку, содержащую такое мнение. Конструкторам пришлось ввести в систему управления демпфер для предотвращения забросов перегрузки, а мы впервые в нашей практике записали а инструкции летчику требование выполнять фигуры пилотажа и энергичные маневры только с включенной системой автоматизированного управления (САУ), чтобы обеспечить демпфирование по углу атаки.
В связи с особенностью аэродинамики МиГ-23 у него имелся еще один недостаток, который, увы. проявился трагически. В сентябре 1970 г, мы готовили показ авиационной техники для высшего руководства Министерства обороны. Генеральную репетицию летного показа приурочили ко дню пятидесятилетия нашего Института, На празднование юбилея и на техническое совещание, которое накануне проводил Главнокомандующий ВВС П.С.Кутахов, приехали несколько генералов, а также руководители министерств, связанных с авиацией, и другие гости. Приглашенные на репетицию показа во главе с Кутаховым находились на трибуне вблизи боевого поля, на котором проводились боевые пуски ракет по летающим мишеням, бомбометания и стрельбы по наземным целям. Метрах в ста от трибуны на насыпном холмике располагался наш командный пункт. Летчиками по радио руководил Вадим Петров, а я вел репортаж для гостевых трибун через динамики. На КП находились также ГАБаевский, А.А.Мануча-ров и штурман Института Н.А.Иванов,
Одним из номеров показа была имитация воздушного боя между самолетами МиГ-23С и МиГ-21 для демонстрации преимущества нового самолета. Александр Кузнецов на МиГ-21 прошел на малой высоте вдоль трибуны в направлении на наш КП и ввел самолет в вираж. За ним шел Виталий Жуков на МиГ-23. Когда самолеты прошли над нами, их шум отдалился, я продолжил по громкоговорителю рассказ об этих самолетах. Вдруг услышал голос Петрова: -Выводи'», В первый момент это меня не встревожило: подумал, что он имеет в виду вывод из виража. Но сразу вслед за этим он крикнул; «Катапультируйся!". В мгновенно вспыхнувшей тревоге я посмотрел вправо и увидел на высоте около 200 метров, километрах а двух, штопорящий под углом к эе-млесамолет. Перед самой землей, на высоте не более двадцати метров, в районе кабины возникла огненная вспышка, и туг же последовал взрыв самолета на земле. Прошло несколько секунд горестного молчания, затем я нажал кнопку микрофона и медленно произнес: «Погиб летчик-испытатель майор Виталий Жуков»,
Сомнений в трагическом исходе не было, хотя вспышка, которую мы видели, была от срабатывания пиропатрона катапультного кресла, приведенного в действие Жуковым. Но высота при футом угле снижения самолета была слишком мала для раскрытия парашюта, и Виталий упал в зону взрыва.
Баевский и я пошли к вертолету, стоявшему недалеко от КП и уже запустившему двигатели для полета к месту падения. Никогда не забуду оголившуюся при взрыве загорелую мускулистую спину Виталия, только и оставшуюся целой. Хотя Жуков был намного младше меня как по возрасту, так и по званию, я считал его своим товарищем, Я был в товарищеских отношениях со многими летчиками, особенно истребителями, совершенно не делая вне службы различий в нашем положении, но Жуков входил в число нескольких летчиков, с которыми я в тот период дружил более тесно, часто бывая вместе в компаниях, у них и у меня дома. Четверо из них, включая Жукова, особенно дружили между собой. Саша Кузнецов, Николай Рухлядко и, наконец, Коля Стогов - все они погибли после Жукова в течение двенадцати лет, Как будто рок преследовал эту четверку друзей.
Сначала предположили, что причиной срыва Жукова в штопор было перетягивание ручки, то есть выход на критический угол атаки, хотя казалось странным, что он мог допустить такую ошибку на опытном самолете - он должен был пилотировать с запасом, не на пределе. Просмотрели записи КЗАпри тренировочных полетах-запасы до угла атаки сваливания везде были достаточными. Вспоминаю совещание, когда только обсуждалась программа этого трагического показа. Я тогда высказал мысль, не рано ли выполнять боевые маневры на малой высоте на МиГ-23С - мы только начали испьгтания самолета, еще далеко не все о нем знаем. Увы, я оказался прав.
Полеты на МиГ-23С на несколько дней были прекращены. Но через день после катастрофы на аэродроме ко мне подошел заместитель Генерального конструктора ГА.Седов и сказал: «Степан Анастасович, нам очень нужно сделать один полет на заводском МиГ-23, не могли бы Вы слетать?» Он знал, что никому из летчиков их начальники до похорон Жукова летать не разрешат, а я мог принять решение сам. Я согласился, Выполнив задание, на пути к аэродрому и решил повторить маневр, приведший к срыву в штопор Жукова, но на большей высоте. Никаких неприятных особенностей не заметил. Однако позже, попав в штопор, погиб летчик-инструктор в липецком ЦБПиПЛС, а потом катапультировался после срыва в штопор генерал М.П.Одинцов, командующий ВВС Московского военного округа. В ноябре 1972 г. в штопор сорвался летчик-испытатель ОКБ Микояна Борис Орлов, но успешно вышел.
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1 августа 1973 г. подобный случай произошел и со мной на МиГ-23Б. Этот полет был одним из критичных в моей летной жизни. Для определения характеристик манев-ренности самолета с четырьмя подвешенными под крыло бомбами я выполнял пилотаж на малой высоте (при стреловидности 45"). Начав петлю на высоте 1000 метров, я выдерживал перегрузку около 5,5 единицы, а когда, по мере падения скорости, угол атаки увеличился до максимально допустимых 26", стая выдерживать этот угол. Прошел верхнюю точку, самолет в перевернутом положений уже наклонился носом в сторону земли. Я взглянул на указатель - угол атаки был, как и надо, 26. Высота приближалась к 1500 метров. Только я отвел взгляд, как самолет резко крутнулся вокруг продольной оси. Штопор! Не было никаких предупреждающих признаков, как будто кто-то независимо от меня сразу отклонил рули. Немедля, можно сказать рефлекторно. я дал ногу против вращения и ручку от себя до упора. Самолет тут же остановился, к счастью, кабиной вверх, что облегчило вывод из пикирования. Спасло то, что штопор не успел развиться - самолет сделал только полвитка. Если бы он сразу не прекратил вращения или остановился бы в перевернутом положении, высоты на вывод уже бы не хватило, оставалось бы только катапультироваться. (По инструкции, если самолет на высоте ниже 4000 метров еще находится в штопорном вращении, летчик должен ката-пул ьти роваться).
Подчеркиваю, что самолет сорвался в штопор при угле атаки 26, хотя критический угол составляет больше 30. Поданным бортовой записывающей аппаратуры удалось определить, что перед срывом возникло
скольжение. Оказалось, что на самолете типа МиГ-23 при выходе на большой угол атаки иногда начинается боковое скольжение -нос «заносит- в сторону (теряется путевая устойчивость). Это незаметное для летчика возникающее скольжение и было причиной срывов в штопор на вполне допустимых углах атаки. После этого моего полета максимально допустимый угол атаки уменьшили до 24. В строевых частях на некоторое время даже запретили выполнение сложного пилотажа.
Как-то я прочитал в американском журнале «Безопасность полета» статью о случаях срыва в штопор самолета F-4 "Фантом». Оказалось, что на нем так же, как и на МиГ-23, иногда незаметно для летчика развивается скольжение, приводящее к резкому сваливанию. По этой причине к моменту выхода номера журнала разбились 43 " Фантома-, а статья заканчивалась словами: «Пока статья готовилась к печати, разбился 44-й самолет. Кто следующий?».
Для исправления этого недостатка в систему управления МиГ-23 ввели демпфер рысканья, препятствующий развитию скольжения, а также перекрестную связь, при которой отклонение элеронов летчиком вызывает отклонение и руля направления, препятствующее скольжению. Кроме сигнальных лампочек, предупреждающих о приближении к критическому углу атаки, сделали еще так называемый тактильный сигнализатор - рядом с тормозным рычагом на ручке управлении установили еще один рычажок, который одновременно с загоранием лампочек начинал стучать по пальцам руки летчика. Еще позже его заменили системой отталкивания ручки вперед, и тогда допустимый угол атаки увеличили до 2S1.
В инструкции летчику записали, что при маневрировании ручку можно брать на себя вплоть до срабатывания толкателя, не боясь сваливания, но, увы, е строевых частях командиры стали считать выход самолета на углы срабатывания толкателя нарушением со стороны летчика, относящимся к графе «предпосылка к летному происшествию". Это еще один пример того, как перестраховка ограничивает фактические возможности техники.
Катастрофа Виталия Жукова была второй в истории МиГ-23, и произошли они обе на протяжении одной недели (две катастрофы Су-24. тоже первые в его истории, произошли в один и тот же день). За неделю до Жукова на летно-испытательно и станции ОКБ разбился на МиГ-23С летчик фирмы Михаил Комаров. Он потерял сознание в разгоне до максимальной скорости, не успев выключить форсаж, Самолет перешел в снижение, превысил допустимую по проч-
ности скорость и разрушился в воздухе (Подобный случай произошел и на МиГ-25 на авиазаводе а Горьком, а еще за десять лет до этого - с летчиком ОКБ Сухого Леонидом Кобещаном на Су-9). Комарова похоронили в Жуковском, под Москвой, а в Ах-тубинске мы, несколько военных летчиков, пришли в тот субботний вечер в домик летчиков микояновской" фирмы, где мы вместе с ними поминали Михаила. В разговоре Коля Стогов, занимавшийся любительской киносъемкой, сказал: «Вот ведь какое совпадение - Комарова, как и Рогачева, я только раз снимал на кино, и оба они погибли!». На что Виталий Жуков сразу среагировал: -Ты и меня только раз снимал, что ж я тоже, значит, погибну?» Он погиб через день, в понедельник.
Я уже упоминал о замене крыльев самолета МиГ-23 в процессе испытаний. Она была связана с одним известным в авиации явлением - «аэродинамической тряской». На больших углах атаки, когда плавное обтекание верхней поверхности крыла нарушается, но срыв еще не наступает, летчиком обычно ощущается тряска самолета. На нестреловидном крыле эта тряска обычно возникает перед самым срывом и поэтому является полезным предупреждающим признаком. Но на самолетах со стреловидными и треугольными крыльями тряска, как правило, начинается задолго до достижения опасного угла атаки. Получалось так. что если начало тряски считать предупредительным признаком, ограничивающим дальнейшее увеличение перегрузки, то летчик лишается возможности использовать большие углы атаки, то есть не может использовать всю подъемную силу, которую могло бы создать крыло, а это существенно ограничивает маневренность самолета, Это проявилось на МиГ-21, на котором, если ограничить пилотирование началом тряски, используемая перегрузка на 1 -2 единицы меньше, чем могла бы быть на больших, но еще достаточно безопасных углах атаки.
Я при поддержке наших летчиков-испытателей выступал за то, чтобы разрешить строевым летчикам пилотировать на углах атаки возникновения тряски, а о степени приближения к срыву судить по ее интенсивности (об этом я тогда написал статью, опубликованную в журнале "Авиация и космонавтика»). Однако командование ВВС не разделяло нашу точку зрения, боясь увеличения случаев срыва в штопор, хотя МиГ-21 в штопор срывается только при грубых ошибках в пилотировании. На МиГ-23 при стреловидности крыла в 45°, выбранной нами для воздушного боя и высшего пилотажа, тряска наступала еще раньше, чем на МиГ-21. Мы не считали это аварийным недостатком, но все-таки написали о нем в первой летной оценке самолета.
Испытания самолета шли под контролем государственной комиссии, а также маршала П.С.Кутахова. Он поднял этот вопрос «на высоту» и потребовал от промышленности немедленного устранения недостатка, хотя испытатели на срочности не настаивали, ОКБ изменило крыло, сделав более выдвинутую вперед переднюю кромку (появился так называемый «зуб"), что увеличило стреловидность на 2° (хотя на указателе положения крыла в кабине остались старые цифры - 72 и 16]. Это отдалило наступление тряски, но зато приблизило срыв. Посадка, да и взлет стали небезопасными, так как запас по углу атаки до сваливания в момент приземления и при отрыве на взлете составлял всего 1 -2". Мы записали в Акте по испытаниям, что самолет нельзя допускать до эксплуатации в строевых частях.
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Специалисты ОКБ об этом знали и собирались внедрять такое крыло только при наличии отклоняемого вниз носка, что устраняло названный недостаток. Новая конструкция еще не была разработана, но мы считали допустимым подождать. Однако, как говорил бравый солдат Швейк, «все шло хорошо, пока не вмешался генеральный штаб". Министр авиационной промышленности П. В.Дементьев, на которого «давил» Главком, не стал ждать и еще до окончания наших испытаний приказал изготовить крылья с»зубом» без отклоняемых носков для первых серийных самолетов. Сделали их 80 комплектов. Получалось, что, если согласиться с нашим актом, надо выбросить крылья, которые поторопились сделать, а самолеты должны подождать изготовления и испытаний варианта крыла с отклоняемым носком. Так и надо было сделать, но начальство -держало свою марку».
В Институт приехало несколько специалистов из ОКБ, включая К.К.Васильченко и А.В.Минаеаа. Вспоминаю жаркие споры в кабинете начальника Института, которого я в те дни замещал, Представители промышленности агитировали нас допустить самолеты с этими крыльями к эксплуатации, а мы долго не соглашались (позже один из них мне признался, что они понимали нашу правоту, но действовали по указанию министра). Наконец я согласился с предложенным компромиссом: временно допустить такие самолеты к эксплуатации с обязательной заменой крыльев позже на новые, изготовленные по образцу, который скоро должны были предъявить на испытания. Для повышения безопасности мы записали в инструкцию летчику требование взлетать только на форсажном режиме двигателя, чтобы быстрее набрать безопасную скорость, а посадку выполнять на повышенной скорости.
Этот компромисс -откликнулся через полтора десятка лет. Крылья заменили на новые на всех самолетах… кроме одного, который был в ЛИИ. На нем продолжали летать, очевидно, забыв про специальную для него инструкцию. Начальник летного комплекса ЛИИ летчик-испытатель Энн Каарма выполнял испытательный полет на оценку какой-то доработки автопилота. Взлетал он без форсажа. Сразу после взлета, еще на малой скорости, он снял левую руку с рычага управления двигателем, чтобы убрать шасси и включить испытательную аппаратуру, а рычаг стал сам отходить назад. Тяга двигателя упала, скорость еще более уменьшилась, а угол атаки увеличился до критического (при взлете на форсаже рычаг стоял бы на защелке и не мог отойти, а скорость быстро бы выросла}. Отвлекшись на действия с аппаратурой, летчик, очевидно, не заметил уменьшения скорости. Самолет сорвался в штопор и разбился вместе с ним.
В сентябре 1971 г, начались Государственные испытания МиГ-23УБ - учебно-боевого варианта для всех самолетов типа МиГ-23. В одном из полетов произошел необычный случай. Я со вторым летчиком В.К.Рябием выполнял полет, а котором нужно было проверить характеристики самолета на сверхзвуковой скорости при стреловидности 45. При максимально допустимом числе М=2.35 [истинная скорость 2500 км/ч) я снял рычаг управления стреловидностью крыла с защелки 72 и переставил на 45. Стрелка указателя двинулась, но не остановилась у деления 45, а продолжала двигаться дальше, Я пытался вновь поставить рычаг на 72, но он назад не шел. Стрелка дошла до минимальной стреловидности -16. При таком положении крыла нельзя превышать число М=0.8, а у нас оно было больше двойки! Да и предельно допустимая по прочности приборная скорость с таким положением крыла всего 800 км/ч, а у нас она была около тысячи!
Как ни странно, никаких изменений в поведении самолета мы не ощутили, очевидно, потому, что были глубоко за скоростью звука. Но при уменьшении скорости и обратном переходе через скорость звука при таком положении крыла самолет стало бы затягивать в пикирование, с чем, вероятно, мы не смогли бы справиться, К счастью, после того, как «рыло полностью выдвинулось вперед, в посадочное положение, оно вдруг опять стало слушаться управления и пошло назад. Причиной оказался заводской дефект в механизме управления крылом. Разбиралисв в этом эаводчане довольно долго - мы продолжили полеты только через два месяца.







Битва за Англию. Взгляд с расстояния в 60 лет и 2000 миль



Когда началась и когда закончилась битва за Англию

Оценка результатов. Причины и следствия
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60 лет минуло со времени рассматриваемых событий. За этот период о битве за Англию' было написано огромное количество книг, снято множество игровых и документальных кинофильмов. Но с каждым десятилетием об этом сражении, одном из величайших в истории второй мировой войны, вспоминают и пишут все реже. Данная статья ни в коем случае не претендует на то, чтобы считаться серьезным исследованием, и представляет собой лишь попытку проанализировать уже написанное, расширить кругозор читателей и рассмотреть лишь некоторые аспекты явления, которые в отечественных изданиях предшествующих десятилетий освещены, по мнению автора, недостаточно внимательно и объективно,
Прежде чем рассматривать то или иное историческое событие, необходимо определить его границы во времени. Применительно к битве за Англию ее начало и завершение можно было бы обозначить 13 августа 1940 г («'День орла»), когда немцы перешли от отдельных налетов на объекты и города Соединенного Королевства к широкомасштабному воздушному наступлению, и 17 сентября, когда Гитлер отложил вторжение в Великобританию на неопределенный срок. Тут мы впервые сталкиваемся с тем, что такой документально обоснованный подход не отражает истинного положения вещей. Из-за погодных условий 13 августа налеты немецких бомбардировщиков были значительно менее интенсивными, чем во многие дни предшествующих 3 недель, и официального начала битвы за Англию сами жители Туманного альбиона просто не заметили… 17 сентября, как и многие последующие дни. также не принес никаких изменений по сравнению с предыдущими. Даже если британской разведке и стало известно что-либо о соответствующей директиве Гитлера, то полученная информация вполне могла являться обычной «дезой», призванной расслабить противника. Высшее руководство Великобритании смогло вздохнуть с облегчением лишь после 25-26 сентября, когда крупномасштабная десантная операция вермахта стала невозможной или, как минимум, крайне затруднительной из-за ухудшившихся природных условий. Что же касается простых британцев, то для них битва за Англию только начиналась, и самые страшные испытания им предстояли в последние три месяца 1940 г., когда беспощадным ночным налетам подверглись почти все крупные города.
Для британских летчиков-истребителей сражение началось еще а первой декаде июля ожесточенными боями над проливом по защите прибрежного судоходства от массированных налетов люфтваффе. Если же обратиться к мнению экипажей немецких бомбардировщиков, то выяснится, что для многих из них битва за Англию началась зачтением перед строем соответствующего приказа в «День орла», а закончилась 22 июня 1941 г. И они по-своему правы, так как летать на бомбежки английских городов, гибнуть под неприятельским огнем, тонуть а ледяных волнах Северного моря им пришлось всю осень 1940 г., всю зиму и весну 1941 п Причем майские налеты на Лондон по своей напряженности нисколько не отличались от сентябрьских, хотя подлинное назначение у них было уже совсем иное - отвлечь внимание Сталина от подготовки к нападению на СССР, о чем немецкие летчики, естественно, не знали.
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' Автор считает возможным использовать именно такой перевод тому, что сами англичане называют The Battle of Britain, «an принятые в русском языке понятий «-Англия* а "английский» по смыслу и содержанию почти полностью соответствуют Британия «британский*, но при этом более благозвучны. В некоторых из наиболее авторитетных переводов с английского на русский язык событию также дается название «Битва над Англией*.
Чего только не написано о причинах поражения люфтваффе или, если угодно, победы Истребительного командования британских ВВС в битве за Англию! В качестве «главного* или «решающего» различные источники называют самые разнообразные факторы, начиная с выбора немецким командованием ошибочной тактики истребительного сопровождения и кончая моральным превосходством демократического британского общества над человеконенавистнической нацистской идеологией третьего рейха, Можно также встретить упоминания об ошибочном выборе немцами целей для бомбардировок, выгодном географическом положении Великобритании или совершенстве и отличной работе ее системы ПВО. На мой взгляд, все подобные причины и даже их совокупность являются частными, не отражают истинного положения вещей и представляют собой либо искренние заблуждения авторов, либо, что также вполне возможно, преднамеренное стремление увести читателя в сторону от истины, которая, как известно, является прерогативой Бога, а стезя человека • ее извечные, преисполненные ошибок поиски.
Автору представляется возможным выделить и сформулировать три основные группы причин, предопределивших исход битвы за Англию. В порядке значимости и взаимосвязи они могут быть расположены следующим образом.
I. Отсутствие в распоряжении немецкой авиации сил и средств, необходимых для выполнения задач, поставленных перед ней в ходе бигаы за Англию.
II. Отвратительная работа немецкой военной разведки.
III. Непоследовательность германского командования в осуществлении выбранной стратегии воздушного наступления.
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Рассмотрим каждую из этих причин подробнее,
I. Как несложно и как увлекательно судить о чьей-либо деятельности по ее результатам, когда дело уже сделано, факты налицо и собрана подробная и обширная статистика! Можно поудобнее устроиться в кресле и авторитетно рассуждать: вот тут у них получилось, а вот там они что-то не продумали, не предусмотрели, опростоволосились. Куда труднее самому планировать и осуществлять какое-либо сложное и большое дело, особенно если ты первый, кто за него взялся. К моменту начала битвы за Англию все крупные воздушные наступления существовали лишь в бумагах теоретиков, и, как показали события военных лет, все эти изыскания являлись беспочвенными и бесплодными фантазиями.
Что касается практики, то бомбардировочные силы всех стран мира в предвоенные годы тренировались в бомбометании по незамаскированным фанерным макетам, при благоприятной погоде и главное - при полном отсутствии противодействия со стороны противника. К началу битвы за Англию в истории люфтваффе уже были удары по Гернике, Варшаве и Роттердаму, которые хотя и продемонстрировали возможность высокоэффективного применения авиации, тем не менее, оставались разовыми, произведенными в благоприятную погоду бомбардировками близкорасположенных, очень крупных, немаскируемых и практически никак не обороняемых целей. Никто и никогда ранее не разрабатывал, не планировал и не осуществлял на практике целую кампанию, когда выполнение ряда необычайно крупных и сложных задач возлагалось исключительно на ВВС. Более того, можно констатировать, что и по сию пору еще никому не удалось справиться одними лишь авиационными средствами со всем комплексом задач, решение которых призвано обеспечить успех вторжения на хорошо обороняемую территорию. По замыслам германского руководства люфтваффе должны были в течение нескольких недель:
- физически уничтожить британскую истребительную авиацию и разрушить ее аэродромную сеть;
- подорвать производственные мощности авиационной промышленности Соединенного Королевства и сделать таким образом невозможным быстрое восполнение потерь RAF;
- нанести такой ущерб инфраструктуре Великобритании, который вызвал бы существенные сбои в работе системы управления государством в целом;
- деморализовать англичан и подавить в них волю к сопротивлению.
В качестве сопутствующих целей также указывались нарушение прибрежного торгового судоходства, вывод из строя некоторых баз ВМФ и разрушение системы радиолокационного обнаружения.
Все вышеуказанные задачи предстояло выполнять при полном отсутствии s арсенале люфтваффе таких важнейших видов авиационных наступательных вооружений, как тяжелые бомбардировщики, эффективные истребители сопровождения и скоростные высотные разведчики. При этом действовать предстояло против индустриально развитого государства, имевшего а то время самую совершенную в мире систему ПВО и огромный резерв летного состава в виде пилотов авиакомпаний и спортивной авиации. Через два с половиной года сами союзники, располагая уже тысячами тяжелых четырехмоторных бомбардировщиков, при планировании в 1943 г. воздушного наступления против Германии ставили перед собой куда более скромные задачи, которые могут быть определены как «нанесение существенного ущерба некоторым промышленным объектам противника с целью затруднить выпуск отдельных видов вооружений». Но даже эта задача оказалась невыполнимой: бомбардировочную кампанию 1943г. союзники, как известно, проиграли.
Геринга часто обвиняют в навязывании немецким истребителям очень невыгодной тактики непосредственного сопровождения. Им приходилось идти, как говорится, крылом к крылу с бомбардировщиками, что не позволяло занять более выгодную позицию для боя с противником. Эти упреки, на мой взгляд, являются совершенно абсурдными. Взлетевший с расположенного на самом побережье аэродрома и двигающийся на оптимальной высоте с крейсерской скоростью Bf 109 мог находиться в воздушном пространстве Великобритании не более 20 мин. Если же в бою приходилось использовать предельную мощность двигателя, то это время порой сокращалось вдвое.' В таких условиях стремление рейхсмаршала любым способом увеличить время, которое его бомбардировщики будут находиться под прикрытием истребителей, вполне понятно и обоснованно. Если бы Геринг пошел на поводу у своих асов и предоставил им свободу действий, то каждый раз, когда конкретной ударной группе требовалась немедленная защита, приходилось бы с сожалением констатировать, что одна группа истребителей увлеклась преследованием самолетов противника и не может немедленно оказать помощь, другая, одержав несколько славных, ко не очень важных в данный момент побед, сожгла весь бензин и находится на пути к родному аэродрому, а третья уже взлетела и спешит на выручку, но прибудет в район боя только через 15 минут.
Исключительно разочаровывающими оказались результаты применения обычных фугасных авиабомб против ряда специфических целей. Сварные фермы вышек британской системы дальнего радиолокационного обнаружения, расположенные на побережье и выглядевшие столь уязвимыми сквозь окуляры мощной цейсовской оптики, оказались совершенно невосприимчивыми к воздействию ударной волны. Сколько немцы ни бомбили их - все бесполезно. Разрушить такую вышку оказалось возможным лишь прямым попаданием крупной бомбы, а таких целей на побережье были многие десятки. Очень показательна и бомбардировка авиазавода фирмы «Шорт… 15 августа 1940 г. В результате налета был полностью уничтожен склад готовых деталей и 6 находившихся на сборке планеров бомбардировщиков «Стирлинг». Однако, когда англичане убрали весь мусор, битое стекло и кирпич, обнаружилось, что производственное оборудование практически не пострадало. Остекление восстановили, цехи как следует подмели, стены подлатали, и через несколько дней предприятие вновь заработало на полную мощность.
Кстати, интересно, зачем немцы отвлекали для бомбардировки этого завода свои и без того не бесконечные наступательные ресурсы? Ведь он никогда не производил истребители, а находившиеся в стапелях бомбардировщики вошли бы в строй через много недель. Кто подсказал люфтваффе эту столь срочную и необходимую цель? Не иначе, как всеведущая немецкая разведка.
* Bl 110 хота и обладали значительно большей дальностью полета, оказались совершенна неэффективны как истребители сопровождения, Куда более успешно очи применилась в качестве скоростных бомбардировщиков для нанесения отвлекающих и беспокоящая ударов по аэродромам RAF. II. Полтора десятилетия вынужденного бездействия самым фатальным образом сказались на способности немецкой разведки выполнять свою главную функцию: снабжать политическое и военное руководство страны своевременной, исчерпывающей и достоверной информацией о противнике, что, в общем, не удивительно, ибо разведывательная агентура выращивается не годами - десятилетиями. Изучая хронику лихорадочных попыток абвера создать хоть какую-то разведсеть на Британских островах летом 1940 г., я понял, откуда взялось столько забавных анекдотов про Штирлица, щеголяющего по Берлину в красных трусах. В их основу легли самые настоящие похождения немецких агентов а Великобритании. Одного свежезаброшенного шпиона арестовали прямо в баре, где он решил позавтракать и заказал себе кружку пива. Англичане не пьют пиво по утрам!
Если же говорить серьезно, то применительно к битве за Англию немецкая разведка, как минимум, два раза очень крупно подвела германское руководство. Первый раз - когда не смогла собрать полную информацию о британской авиапромышленности и системе ПВО, предоставив люфтваффе возможность сделать для себя множество неприятнейших открытий в августе 1940 г. Второй - конца проморгала очень симптоматичные изменения а кадровом составе боевых подразделений Истребительного командования в первую неделю сентября того же года.
Окончание следует.







Впервые в истории воздушных войн



Владимир К.Бабич/ Москва
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В истории МиГ-25 осталось несколько воздушных боев, проведенных на «сирийском» фронте против израильских самолетов в 1981 г. во время девятилетней паузы между ближневосточными войнами. Опираясь на данные из журнала боевых действий, остановимся на этих боях подробнее.
13 февраля в 13.16 границу Ливана на высоте 13000 м нарушила пара израильских разведчиков RF-4C и начала перемещаться на север вдоль рубежа подъема на перехват со скоростью 1000 км/ч на высоте 13000 м. Навстречу нарушителям по команде с ЦКП из зоны дежурства в воздухе вышел одиночный МиГ-25. В 13.25 на эшелоне 8000 м он начал разгон, затем занял одну с целью высоту. На дистанции 110 км цель развернулась на обратный курс и оставила за собой плотное «облако дипольных отражателей, образовавшее пятно засветки на экране РЛС наведения. МиГ-25 продолжал преследование отходящих на юг разведчиков. Через минуту из «облака» помех вышла еще одна цель (высотомер дал первую засечку на 5000 м). Это был израильский F-15, находившийся до этого в засаде за высоким горным хребтом.
8 13.27расстояние между F-15 и МиГ-25 сократилось до 50 км. Сирийский летчик обнаружить приближающегося к нему снизу спереди противника не мог из-за ограниченных возможностей бортовой РЛС по обнаружению целей на фоне земли. Команду оператора наведения на отворот летчик не услышал, т.к. в это время появились сильные шумовые радиопомехи. В 13.28 перешедший в набор высоты F-15 с дистанции 25 км произвел пуск ракеты и сбил МиГ-25. Самолетупал в Ливане, и когда его нашли, то обнаружили а левой плоскости крупную дыру, а рядом осколки ракеты, на одном из которых можно прочитать надпись «AIM-7F»,
Так произошла первая в истории воздушных войн встречная ракетная атака. С израильской стороны ее обеспечивали р азведчики, предпринявшие плановый демонстративный маневр и сбросившие пассивные помехи, а также специализированный самолет РЭБ, дежуривший над морем вместе с ВКП «Хокай» и создавший радиопомехи. Таким образом, в сферу боя вторглись новые элементы, непосредственно влиявшие на его исход,
29 июля израильтяне в очередной раз нарушили границу. В этом случае демонстративный маневр вместо разведчиков выполнял одиночный F-15, а два других (ударная группа) расположились в засаде вне зоны видимости сирийских наземных РЛС. Начальник штаба сирийских ВВС (впоследствии защитивший у нас кандидатскую диссертацию] разработал ответный план действий, который реализовывался следующим образом.
"Верхнего» F-15 стала вызывать на себя пара МиГ-21. а два МиГ-25 отправились в засаду - затемненную зону в обзоре израильского ВКП «Хокай». Когда F-15-клюнул» наложный вызов, на встречный курс с ним пункт наведения вывел один МиГ-25, а второй начал маневр для нанесения удара во фланг. F-15. не меняя курса, неожиданно перешел на снижение. Аналогично повел себя и летчик МиГ-25. Он докладывал на «землю об обнаружении цели на дальности 80 км, захвате на 40 км и о срыве захвата при продолжавшемся снижении. Метки противников на экране РЛС наведения слились, а затем пропали. Самолеты столкнулись. Сирийский пилот катапультировался и благополучно приземлился.
К месту боя не успели ни второй МиГ-25, ни израильская ударная группа. В сложившейся ситуации быстрее разобрались на сирийском ЦКП. Посчитав позицию своего самолета более выгодной, там решили перевести МиГ-25 на сближение. Цель летчик обнаружил на 40 км. захват произвел на 25 км, пуск первой ракеты -на 18 км. второй - на 11 км. F-15 был сбит (на земле при дешифрировании записей бортовых средств контроля подтвердилось поражение цели первой ракетой]. Израильский летчик катапультировался над морем. Сторожевые катера подобрали лишь спасательный жилет и пакет с сигнальными средствами.
Хотя для арабской стороны этот бой закончился с положительным результатом, сирийское командование вскоре вывело МиГ-25 за рамки боевых действий. Причинатакого решения была очевидной. Характеристики МиГ-25 и его оружия в полной мере раскрывались в стратосфере, где советскому перехватчику не было равных. Однако в ограниченном вооруженном конфликте на Ближнем Востоке так высоко никто не летал.







Почти камикадзе (продолжение)



А-4 «Скайхок» в Фолклендской войне

Александр В. Котлобовский/ Киев
Фото предоставлены автором
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Буквально через полчаса огонь подобрался к главному командному пункту "Ардента", и командир приказал экипажу покинуть борт. В это время пылающий фрегат атаковали штурмовики звена Ротоло, но им не удалось добиться ни одного попадания. Однако для судьбы корабля это уже не имело никакого значения. Его брошенные выгоревшие остатки продержались на плаву еще два дня и затем пошли на дно. Всего на этом фрегате англичане потеряли 22 человека и вертолет Lynx.
Звену Филиппи, внесшему наибольший вклад в эту победу, пришлось заплатить за нее дорогую цену. Проносись после сброса бомб над кораблем, штурмовики поднялись до 90 ми попали под удар «Си Харриеров». Ракетами были сбиты машины ведущего и теньенте-де-фрагата Г, Маркеса. Первый удачно катапультировался, а второй погиб. Еще один «Скайхгж» получил повреждения от пушечного огня, и на нем оказались выведенными из строя гидросистемы, что сделало невозможным выпуск шасси, Пилотировавший этот самолет теньенте-де-навио X. Арка дотянул до Порт-Стэнли, где успешно катапультировался. Его «ястреб» продолжил полет и в конечном итоге был добит своими же зенитчиками.
23 мая против британских сил в бухте Сан-Карлос аргентинцы бросили все боеспособные самолеты. Наибольшего успеха добилось звено «Йене» из 5-й ИАГ, возглавляемое к-ном Карба-льо. Каждый из четырех штурмовиков нес по 454-кг ОФАБ, и по прибытии в район цели они атаковали первый попавшийся корабль, которым оказался однотипный с «Ардентом» фрегат «Антилопа». Первой ринулась в атаку пара Карбальо - Гомес. Цель поразила бомба, сброшенная ведущим, но (в который раз!!) она не взорвалась. Затем настала очередь пример-теньенте Гаданьини и теньенте Ринке. Результат этой атаки оказался подобен предыдущему: корпус корабля протаранила одна бомба, негодные взрыватели которой сделали из нее всего лишь полутонную болванку. На отходе обе пары попали под интенсивный обстрел. «Скутер"* Карбальо повредили десятки выпущенных из стрелкового оружия пуль и осколки разорвавшейся сзади-слева ЗУР, тем не менее, это не помешало капитану благополучно вернуться в Рио-Гальегос. А вот Гаданьини удача изменила. По нему вели огонь множество артиллерийских и стрелковых стволов, а также ЗРК «Си Вулф» фрегата «Бродсуорд'› и установленный на захваченном плацдарме ЗРК «Рапира", В результате самолет был сбит, а пилот погиб.
"Антилопу» атаковала и четверка морских A-4Q. Три машины сбросили бомбы, но в цель не попали, а на четвертой отказала система электросброса, и капитан-де-юэрбета К. Субисаррета вынужден был возвращаться а Рио-Гранде с полной боевой нагрузкой. При посадке он не сумел воспользоваться тормозным гаком, и «Скайхок» понесся по обледенелой полосе. В отчаянной попытке спастись от взрыва собственного боезапаса Субисаррета катапультировался, но парашют не успел раскрыться, лет-чих упал на бетон и получил смертельные травмы. Судьба явно не любила этого пилота: оставшись без него, самолет завершил пробег, получив лишь незначительные повреждения. Быстро отремонтированный, он вскоре вновь принял участие в налетах на корабли.
' Одно из полу/шины* прозвищ самолета. Окончание. Начало в «ДнВ», N° 4'2000.
А между тем на фрегате посчитали, что им повезло. Быстро прибывшая группа разминирования взялась за обезвреживание бомбы, застрявшей в машинном отделении. Но тут произошло то, что в жизни сапера может случиться лишь один раз: в результате ошибки при работе со взрывателем тот сработал, бомба взорвалась, а за ней сдетонировала и другая. Один человек погиб на месте, еще семь получили ранения. Больших жертв удалось избежать лишь благодаря предварительной эвакуации части моряков. В результате взрыва в правом борту образовалась большая пробоина и возник сильный пожар. Кроме того, экипаж лишился основных средств борьбы за живучесть корабля, т. к. электростанция была выведена из строя, а водоотливная и пожарная системы перестали работать. Через полчаса личный состав покинул корабль. Утром 24 мая взорвался находившийся на борту боезапас, фрегат разломился пополам и затонул.
В тот же день летчики трех А-4С звена "Ягуар» из 4-й НАГ, которых вел пример-теньенте X. Васкес. поразили 227-кгбомбами та и ко десантные корабли "Сэр Ланселот» и -Сэр Галахад». Взрыватели вновь не сработали, а бомбы англичане благополучно обезвредили. Огнем ПВО все три «Ястреба» были повреждены. Предполагается, что ранения получил теньенте X. Боко, т. к. на обратном пути он разбился в безобидной ситуации.
Еще до рассвета следующего дня в воздух поднялось звено 5-й ИАГ, которое возглавлял к-н Палавер. Аргентинцы благополучно дозаправились в темноте и вскоре приблизились к противнику. Бортовые системы предупреждения об облучении РЛС молчали, хотя самопеты уже находились в зоне действия британской ПВО, что и привело к первой потере. Штурмовик ведущего был сбит ракетой ЗРК «Си ДарТ" эсминца «Ковентри». Летчик погиб. Оставшаяся тройка отказалась от выполнения задания и вернулась на базу.
Когда солнце взошло, на задание отправились пять штурмовиков из 4-й ИАГ. ведомых к-ном Гарсия. Вскоре технические неполадки вынудили один А-4 вернуться, и к Сан-Карлосу вышли только две пары «скутеров». Их по традиции встретил сильный огонь, из всех видов оружия. Сразу же был сбит самолет теньенте Лусеро, раненый летчик катапультировался, был взят а плен и госпитализирован на десантном корабле «Фирлесс». Гарсия при атаке замешкался со сбросом бомб, пронесся невредимым сквозь шкеал огня, но вдогон его штурмовик поразила ракета, выпущенная с "Ковентри». Капитан удачно покинул машину и приводнился, воспользовавшись надувной лодкой. На этом везение завершилось: его иссохшее тело случайно нашли лишь через год. «Ястреб» теньенте А, Исаака был поврежден огнем 20-мм пушек, после чего из баков начало вытекать топливо. Однако летчику удалось дотянуть до точки рандеву с заправщиком, где А-4 пристыковался к «Геркулесу». В такой сцепке пара и добралась до Сан-Хулиана, где Исаак благополучно приземлился. Из этого рейда без повреждений вернулся лишь теньенте Пареди.
Вскоре радиоэлектронная разведка аргентинцев обнаружила в 27 км севернее о. Пеббл эсминец «Ковентри» и фрегат»Бродсуорд». Для удара по ним направились две наиболее опытные пары 5-й ИАГ: "Вулкан" (Карбальо - Ринке) и "Зевс» (Веласш - Баррионуэво). Штурмовики несли по три 454-кг бомбы М17. Избегая встречи с «Си Харриерами», они буквально прижались к поверхности моря. Первыми на цель вышли "вулканы», которые уклонились от огня ПВО «Ковентри» и атаковали -Бродсуорд», Его ЗРК «Си Вулф-произвел захват обеих целей, но… в наиболее ответственный момент система наводки о тказала, поскольку бортовая ЭВМ не смогла выбрать одну цель из двух, и «Скайхоки» были встречены лишь "Жиденьким» огнем зенитных орудий. Из шести сброшенных бомб фрегат поразила только одна, у которой традиционно не сработал взрыватель. Прошив борт, М17 пронеслась чареэ внутренние помещения, пробила снизу вверх палубу вертолетной площадки, вылетела наружу, размочалила нос стоявшему здесь корабельному "Линксу», после чего плюхнулась в воду.
«Вулканов" сменили «зевсы». "Ковентри» обстрелял их «Си Дартами», но Веласко и Баррионуэво. подтвердив свою высокую репутацию, смогли уйти от ракет. Дальнейшему успеху летчиков поспособствовали сами англичане. Маневрируя, эсминец перекрыл сектор наведения ЗРК фрегата и одновременно подставил правый борт под аргентинские бомбы. Все три М17. сброшен-
ные Веласко, угодили почти в центр корпуса корабля и разорвались а районе машинного отделения. 19 моряков погибли, 23 получили ранения и ожоги. Причиненные разрушения не оставляли никаких шансов на спасение корабля. Экипаж быстро его покинул, и через час от «Ковентри» остались одни воспоминаний,
27-го мая решено было нанести удар по британскому плацдарму в районе Дарвин - Гуэ-Грин. На задание отправились две пары 5-й ИАГ; Карбальо - Ринке и Веласко - Оссез, Они отбомбились по позициям 2-го батальона 3-й бригады морпехоты, нанеся противнику некоторые потери в живой силе и уничтожив склад боеприпасов. На обратном пути они подверглись интенсивному обстрелу британской ПВО. Штурмовик Веласко был поражен огнем 40-мм зениток «Фирпесса», однако летчик дотянул до Западного Фолкленда и покинул машину над позициями своих войск. Аргентинское командование сочло цену, заплаченную за скромный успех, чрезмерной и прекратило направлять самолеты в этот сильно обороняемый район.
30 мая четыре машины звена «Сонда» во главе с пример-теньенте X. Васкесом отправились на задание с морской базы на Огненной Земле. В предыдущих публикациях уже говорилось о том, что аргентинские летчики приняли эсминец «Экзетер» и фрегат "Эйвенджер» за авианосец «Инвинеибл» и направились в сторону этих кораблей. Фактора внезапности им достичь не удалось, поскольку на -Экзетере» вовремя узрели опасность. Поначалу англичане расправились с ведущим: фрегат обстрелял машину Васкеса из 114-мм орудия, а "Экэетер» поразил ее "Си Дартом». Летчик погиб. Еще одна ЗУР разорвала в клочья самолет пример-теньенте О. Кастильо и его самого. Однако уцелевшая пара (Э. Урета - А, Исаак] продолжала настойчиво идти к цели. Штурмовики пронеслись над кормой фрегата, сбросили все четыре бомбы, которые в цель не попали. Это не помешало бравым летчикам по возвращении в Рио-Гранде заявить с чистой душой о повреждении «Инвинсибла». В этом они искренне уверены и по сей день. Англичане же утверждают, что авианосец тогда находился в 40 милях от места аргентинской атаки,
С 31 мая по 7 июня стояла нелетная погода, и "Скайхоки» не летали. Наступил день 8 июня, оказавшийся одним из самых печальных в истории британского соединения TF-317. Тем утром в залив Фицрой вошла десантная эскадра, и в районе поселка Порт-Плизент началась новая высадка. Получив об этом донесения, аргентинское командование приняло решение поднять в воздух авиацию. 5-я ИАГ около полудня направила к Фицрою два звена: «Дохо», ведомое Карбальо, и «Мастин» во главе с пример-теньенте Филиппини. Каждый из восьми самолетов нес по три 227-кг ОФАБ. На маршруте топливоприемники трех штурмовиков, включая обоих ведущих, обледенели, что не позволило им произвести дозаправку и заставило возвратиться на базу.
Оставшаяся пятерка собралась в одну группу, которую возглавил пример-теньенте Канон. Выйдя к заливу, аргентинцы были встречены ураганным огнем всех средств ПВО, счастливо избежали попаданий, но не смогли с первого захода засечь цели. Со второго они обнаружили ТДК «Сэр Галахэд» и "Сэр Трист-
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рам», готовившиеся к высадке уэльских гвардейцев. Остатки чДохо» (Канон, Ринке и Кармона) направились к первому кораблю, а "Мастинз» (Хальвес и Хомес) - ко второму. В ходе атаки Ринке и Кармона промахнулись, но все три бомбы, сброшенные Каноном, поразили «Галахэд» а кормовую часть и взорвались среди подготовленного к выгрузке боеприпаса. Возник сильный пожар, начались взрывы. Борьба за живучесть ничего не дала, поскольку сразу же вышла из строя система пожаротушения. Экипаж и десантники покинули пылавший корабль, потеряв 51 человека убитыми и 64 ранеными. -Галахэд» продолжал долго гореть, затем был отбуксирован в открытое море, где затонул 26 июня. А вот «Тристраму» повезло. В него попали, но не взорвались две бомбы, сброшенные Хальвесом, а начавшиеся пожары моряки быстро ликвидировали. Все учавствоэавшие в этом рейде аргентинцы вернулись в Рио-Гальегас, причем лишь одна машина привезла несколько небольших пробоин от огня стрелкового оружия.
Вскоре к заливу 5-я ИАГ отправила еще четыре машины эвена "Масо», которое повел пример-т еньенте Больсан, Появившись над Фицроем, штурмовики успешно уклонились от огня ПВО, в т. ч. от нескольких ЗУР Затем Больсан и теньенте А. Вас-кес спикировали надесантно-высадочный плашкоут с корабля-дока «Фирлесс», и сброшенные ведомым бомбы отправили утлое суденышко на дно,'Однако на сей раз аргентинцам не удалось порадоваться успеху: появилась дежурная пара ™Си Харриеров» из ВОО-й АЭ и устроила им «кровавую баню». Три самолета были сбиты. Больсан и теньенте Аррарас погибли в своих машинах, а Васкес катапультировался, но при спуске его парашют сгорел. На базу вернулся лишь теньенте Санчес. Это были последние безвозвратные потери -Скайхоков" в конфликте.
Вскоре после погрома «Масо» над заливом появилась четверка «Юнкэ» из 4-й АЭ, которая нанесла удар по высадившимся десантникам. Урон противнику удалось нанести незначительный, а ответным огнем все А-4С были серьезно повреждены и по возвращении в Сан-Хулиан отправились на длительный ремонт. Таким образом 4-я ИАГ полностью потеряла боеспособность и больше в войне не участвовала. В тот день британских десантников бомбили и четыре A-4Q флота, которые также не добились заметных результатов. Через четыре дня морские летчики еще дважды пытались отбомбиться по британским позициям на Восточном Фолкленде, но оба раза вынуждены были отказываться от выполнения задания ввиду присутствия ~Си Харриеров».
А на самих Фолклендах англичане в ходе нескольких ночных боев захватили окружающие Порт-Стэнли высоты и к 13 июня полностью блокировали аргентинский гарнизон. Капитуляция войск генерала Менендеса стала неизбежной. Однако для летчиков на материке сей факт ничего не значил; война продолжалась, и необходимо было нанести противнику наибольший ущерб. К тому времени остатки 5-й ИАГ были переброшены в Сан-Хулиан, откуда утром 13 июня летчики этой группы в последний раз отправились на боевое задание. Восемь машин двумя звеньями («Нене» с к-ном Селая во главе и «Чиспа», которое вел к-н Варела] взяли курс на Порт-Стэнли для нанесения удара по британским войскам на возвышенности Ту Систерз. При дозаправке на «Скайхакеч Селаи начались сбои в работе двигате-
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ля, и летчику срочно пришлось возвращаться на базу. Его место занял теньенте Л. Сервера. Благодаря своевременной и точной информации наземных постов удалось избежать встречи с британскими истребителями, три дежурные пары которых в тот момент находились в воздухе. Оба звена внезапно выскочили на цель с севера, Варела заметил стоявшие на земле английские вертолеты, и по его команде пилоты "Чиспы» сбросили все свои 12 бомб, в результате чего были повреждены две "Газели» и один «Скаут». Однако, не поспеши Варела - и этот груз мог достаться британскому КП, где как раз командующий сухопутной группировкой войск Ее Величества генерал-майор Мур проводил совещание со своими офицерами, И кто знает, как развивались бы события дальше.
Сервера же не стал тратить бомбы на вражеские «вертушки», а обстрелял их из пушек и посчитал уничтоженными. Продолжая кружить в районе цели, летчики -Йене» обнаружили на земле еще большее скопление вертолетов и живой силы, куда и положили асе свои бомбы, однако оценить эффективность удара они не смогли. Затем Сервере встретился одиночный «Си Кинг», и теньенте ринулся в атаку, расстреляв п о британскому «королю» весь оставшийся боезапас. Вертолет срочно приземлился, после чего выяснилось, что у него прострелена всего одна лопасть несущего винта. Сразу же после атаки «Си Кинга» Сервера, благодаря своевременному сообщению одного из ведомых, сумел увернуться от выпущенной по нему ракеты, для чего сбросил все ПТБ и выполнил крутой вираж со снижением, едва не коснувшись правой эаконцовкой земли. Топлива на борту его «скутера» осталось совсем мало, и Сервера решил дозаправиться от ожидавшего КС-130. Однако другой летчик, теньенте Дельепьяне. попал в еще более сложную ситуацию: в правой плоскости его самолета были пробиты топливные баки, откуда стал быстро вытекать керосин. Поэтому место у «кормушки» пришлось отдать ему. Тем не менее, see добрались до базы: Дельепьяне на буксире у "Геркулеса^, остальные - «своим ходом». Посадку все совершили без происшествий. Так завершилась боевая работа аргентински); «Скайхокови. 14 июня на британских позициях появился парламентер с белым флагом…
Для -ястребов» итоги войны были следующими. С 1 мая по 13 июня они выполнили 249 боевых вылетов, провели 136 боев и боевых столкновений с надводным, наземным и воздушным противником: 5-я ИАГ- соответственно 133 и 86, 4-я ИАГ - 86 и 41, 3-я ИШАЭ - 30 и 9. Несмотря на устарелость матчасти, применение тактики, уходящей корнями во времена второй мировой войны, а также мощную ПВО противника, летчики»Скайхоков» добились замечательных успехов. Они уничтожили эсминец, два фрегата. ТДК и плашкоут, повредили до полутора десятка других кораблей, из которых три пришлось еще в ходе боевых действий отправить в метрополию на ремонт. Практически все потопленные корабли, кроме фрегата «Ардент», на счету летчиков 5-й ИАГ. И если бы аргентинцы применяли более современное оружие, то, как признают сами англичане, их потери в корабельном составе были бы значительно большими. Кроме того, в результате действий «Скайхокое» был уничтожен один и повреждены 5 вертолетов, погибли более сотни солдат и моряков (из 265, потерянных британцами в этом конфликте). Однако за победы аргентинцам пришлось заплатить высокую цену, а в ряде случаев их действия напоминали атаки камикадзе в битве за Окинаву. Итак, от огня наземной и корабельной ПВО, а также в боях с»Си Харриерами» были сбиты 22 «Скай-хока=‹, погибли 19 летчиков: в 5-й ИАГ соответственно 10 и 9, в 4-й - 9 и S, в 3-й ИШДЭ - 3 и 2.
" По другим данным, плашкоут бы и с однотипного с «Фирлессом- «Интре-гаада… При этом он был уничтожен во время выхода из корабельного дока. Его обломки загромоздили путь другим плашкоутам, что задержало высадку на 1,5 часа. Тачке утверждается, что «Фиряеее» получил попадние одной бомбой, но возникший пожар быстро потушили.
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С эмблемой тигра на борту



Александр В. Котлобовский/ Киев
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С июля 1937 г. в Китае шла ожесточенная воина как на земле, гак и а воздухе. В первые же месяцы напавшие на страну японцы истребили местную авиацию, и правивший тогда страной Чан Кайши стал прилагать немалые усилия для восполнения потерь. Новая техника закупалась в разных странах, начиная от нацистской Германии и сталинского СССР, завершая такими «оплотами демократии», как Англия и Франция. Широко развернулась подготовка своих летных кадров, однако война не позволяла ожидать, пока новоиспеченные пилоты прибудут из училищ. Пришлось и в этом вопросе обратиться эа помощью к иностранцам, несмотря на традиционную к ним нелюбовь китайцев. Среди посланцев чужих земель в 1937-39 гг. основное место занимали авиаторы из Советского Союза, однако после очередного охлаждения отношений между Сталиным и Чаном они покинули Поднебесную.
Значительную роль в китайских событиях сыграли и представители США. Именно американский летчик Роберт Шорт открыл список авиаторов, погибших в борьбе с японцами: 22 февраля 1932 г., находясь в Шанхае в рамках рекламной демонстрации истребителя Boeing 218, он по собственной инициативе вступил в бой над станцией Сучжоу с группой самолетов с авианосца -Kara" и был сбит. Заокеанские наемники в ноябре 1937 - марте 1938 гг. сражались з составе 14-й бомбардировочной АЭ, вооруженной одномоторными Vultee V-11 и Northrop 2Е, а также 2-моторными Martin 139. Однако символом американского участия служит боевая история «Летающих тигров» (Flying Tigers) - авиачасти, состоявшей из летчиков-наемников и носившей официальное название «Американская добровольческая группа» (American Volunteer Group - далее по тексту AVG). Идея создания ее принадлежит Клеру Ли Ченнолту", В 1937 г., забракованный американской медкомиссией, он в звании капитана уволился из Авиакорпуса Армии США и отправился а Китай, где вскоре стал главным советником по авиации у Чан Кайши и полковником местных ВВС. Уже тогда у него созрел план, квинтэссенцию которого он сформулировал в преисполненной ковбойского оптимизма фразе: -Имей китайцы сотню хороших истребителей и столько же храбрых летчиков, они бы разбили всю авиацию япошек!".
' В принципе, фамилия Chennoul! - французского происхождении, должна правильно читаться как Шенно, однако в данной азтье автор будет придерживаться более распространенного ее прочтения.
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Наступил 1940 год. Китайские дела шли все хуже и хуже. Японцы захватили все приморские районы страны, а также провели соответствующий «нажим» на вишистскую администрацию Французского Индокитая, отрезав сражавшиеся войска Чан Кайши от морских путей снабжения. Теперь все поставки в Китай шли пот. н. Бирма некой до роге - трассе со средней пропускной способностью, начинавшейся в Рангуне, Плачевное состояние ВВС маршала Чана не позволяло им организовать защиту этого стратегически важного пути. Настало самое время внять советам Ченнолта и обратиться эа помощью к «дядюшке Сэму». В Вашингтон зачастили китайские эмиссары. В июне США посетила жена Чан Кайши. возглавлявшая Комитет по делам авиации. Хотя ей не удалось добиться каких-либо конкретных договоренностей, однако этот визит подготовил благоприятную почву для другой делегации, прибывшей на берега Потомака в ноябре того же года. Возглавлял ее командующий ВВС генерал Моа Пан-чжу, а консультантом был, естественно, Ченнолт. Используя свои вашингтонские связи, он встретился с рядом представителей администрации и влиятельными лоббистами. Китайцы запросили много, тем не менее, уже 4 декабря они получили благосклонный ответ на свои просьбы, а 23-го было подписано соглашение, по которому США предоставляли в распоряжение Китайской Республики 100 современных истребителей и способствовали вербовке необходимого количества летчиков и наземного персонала. Окончательная точка в юридическом оформлении американской помощи была поставлена 15 апреля 1941 г., когда президент Рузвельт санкционировал своим секретным указом вербовку для формировавшейся AVG как резервистов, так и лиц, находившихся на действительной службе.
Итак, дело закипело. Один из помощников Ченнолта Уильям Пули занялся вербовкой добровольцев, К 9 августа 1941 г были набраны 109 (по др. данным - 101) летчиков, в т. ч. 68 ранее служивших в ВМС или Корпусе морской пехоты и 38 - в Армии, а также 150 механиков. Отбоя от волонтеров не было - прельщал неплохой, по тем временам, заработок: 600 долларов ежемесячно плюс по 500 эа каждый сбитый достоверно самолет противника. Поскольку США в то время еще не воевали, то американцы официально набирались не как комбатанты, а в качестве специалистов фиктивной, типа конторы «Рога и копыта", Центральной самолетостроительной компании (САМСО). В течение лета и осени навербованный контингент собирался в одном из отелей Сан-Франциско и группами по 20-40 человек отправлялся е Китай на борту голландских судов. Для пущей конспирации у авиаторов на руках были документы, подтверждавшие их принадлежность к специалистам свободных профессий; артистам, художникам, акробатам, коммивояжерам и т. п.
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Для вооружения AVG Ченнолт выбрал изделия завода в Буффало, Трудность здесь состояла в том, что приоритетным получателем истребителей Hawk 81 были Королевские ВВС, В конечном итоге сошлись на том, что необходимая для добровольцев мэтчасть будет отобрана Ченнолтом, поставлена затем англичанам, а те ее передадут AVG. Таким образом, на вооружение группы поступила сотня истребителей Hawk 81 А-2 (Tomahawk KB),' Позже в отчетах о действиях части самолеты стали называть Р-40, для упрощения не конкретизируя модификацию, Так будем поступать и мы в ходе повествования.
Истребители в разобранном виде доставили в Рангун, где в местном аэропорту Мингзладон их собирали американские специалисты, С 3 августа по 28 ноября самолеты мелкими группами либо по одному перегнали на тренировочную базу AVG в Кзйдау. Самолеты были закамуфлированы и несли китайские опознавательные знаки. Организационно группа была разбита на три эскадрильи; Ns 1 -Адам и Ева», № 2 -Медведь панда» и № 3 -Ангелы ада».
Опытный Ченнолт прекрасно понимал, что по сравнению с высокоманевренными японскими истребителями «Кертиссы» - утюги утюгами, и шансы их в классической «свалке» на горизонталях невелики. Однако «Хокм» обладали и явными преимуществами перед будущим противником: большей скоростью, мощным вооружением, более живучей конструкцией и лучшими характеристиками на пикировании. Исходя из этого, главный советник и командир разработал простую тактику: истребители должны были парами патрулировать на больших высотах, при обнаружении ниже летящего противника атаковать его на пикировании и вне зависимости от результата уходить, не ввязываясь в затяжную драку, Как показали дальнейшие события, основным противником AVG были армейские истребители Ки-27 и Ки-43 *Хая-буса». Морские А6М «Зеро» им не встречались, ибо бирманский Т6Д не был -епархией» Императорского флота.
До 7 декабря 1941 г., дня нападения Японии на Перл-Харбор, группа повоевать не успела: шло освоение района боевых действий, техники, от раб а ты вались слетанность, тактика и т. п. После японской атаки на Гавайи и вступления США в войну американские добровольцы почувствовали себя не какими-то полуподпольными наемниками, з полноправными бойцами. 8 декабря, после полудня, "Адам и Ева» вместе с «пандами» были переброшены в Мингаладон, где должны были осуществлять ПВО Рангуна, "Ангелы» остались в Кайдау в качестве личного резерва Ченнолта. Однако 10-го произошли изменения: «Ангелы» (21 машина и 23 летчика) перелетели в Мингаладон, а остальные эскадрильи ушли а Куньмин. Помимо этих мероприятий, Ченнолт, во избежание внезапного удара японцев, организовал сеть постов визуального наблюдения, которые сообщали о появлении каждого самолета противника.
Первый боевой вылет совершила тройка 3-й эскадрильи еще с Кайдау, 9 декабря американские пилоты попытались перехватить японский разведчик Ки-46, шедший на большой высоте, однако достать его не смогли. На следующий день парни из AVG впервые выполнили задание над территорией противника. Летчик Эрик Шиллинг все из той же 3-й АЭ на машине, оснащенной позаимствованным у британцев АФА, в сопровождении еще двух «Коков» провел в районе Бангкока разведку неприятельских аэродромов. По привезенным им фотоматериалам удалось установить, что на авиабазе Дон-Муанг базируется порядка 90 вражеских самолетов.
Однако первыми по-настоящему понюхать пороху судилось «тыловикам» в Куньмине. 20 декабря служба ВНОС доложила о приближении к городу группы из 10 бомбардировщиков Ки-21. В воздух немедленно поднялись четыре «панды», ведомые Джеком Ньюкирком, и все 16 боеготовых «Адамов и Ев‹°. Вскоре после взлета у Ньюкирка вышли из строя радиостанция и вооружение - пришлось ему возвращаться. Американцы атаковали противника, заставив того сбросить бомбы, не доходя до цели, и повернуть на обратный курс. По возвращении в Куньмин летчики заявили о четырех сбитых машинах неприятеля. Начало было положено хорошее.
В те же дни произошла неприятная история, несколько «подмочившая» репутацию группы. Китайцы обратились к Ченнолту с просьбой перегнать из Мингаладона в Куньмин три истребителя CW-21 Demon. Столь простое, но в то же время и ответственное задание было поручено "ходившему гоголем» после полета к Бангкоку Шиллингу. Но дело завершилось позорным конфузом: все три машины были разбиты незадачливым перегонщиком при посадке. При этом американцы потеряли первого летчика Л. Менглберга, стоявшего на земле. После случившегося Шиллинга надолго отправили в «вечные дежурные».
' в ряде источников не совсем верно говорите, что не вооружении AVG состояли Р-40С.
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Большая война началась для AVG 23 декабря, когда японцы совершили массированный налет на Рангун: 55 бомбардировщиков Ки-21 и 27 Ки-30. шедших а сопровождении 30 истребителей Ки-27, нанесли удар по Мингаладону, рангунским докам и акватории местного порта. Японцы подошли со стороны моря, тревога на аэродромах была поднята достаточно поздно, и все же в воздух успели подняться 15 -ангелов» и столько же «Брю-стеров» из 67-й эскадрильи RAR Когда противник приблизился, истребители уже успели набрать высоту более 5000 м, получив некоторое превышение над врагом. Перед атакой американцы разделились на две группы: первую из восьми машин возглавил Джордж Макмиллан, вторую - Паркер Дюпуи,
Атаку начали летчики Макмиппана, спикировавшие на первую группу бомбардировщиков. Огонь по ведущему открыл Чарльз Олдер, и в мгновение ока японский "бом-бер» взорвался. Его успех повторил Р. Смит, сбивший следующий самолет. Затем он с Мак-Милланом отправил на землю еще одну вражескую машину и в одиночку атаковал пять Ки-21. однако наткнулся на огонь стрелков, подбивших его машину. «Хок» Макмиллана также получил повреждения, и летчик разбил его при вынужденной посадке, хотя сам уцелел. В продолжавшемся бою Олдер, Том Хейвуд и Эд Оверенд уничтожили еще по одной машине. Тут а дело вмешались японские истребители, а схватке с которыми сразу же погиб Генри Джилберт. С прикрытием противника сцепился Пол Грин, сбивший один Ки-27 достоверно и один - предположительно, но японцы одолели и его. Летчику пришлось прыгать с парашютом, при этом он попал под вражеские пули, наделавшие много дырок в куполе его «зонтика». Грин остался жив, но при приземлении покалечился. А вот Нейлу Мартину повезло куда меньше - этот бой для него стал последним.
В другой группе два бомбардировщика завалил Дюпуи, и еще один - его ведомый Кен Джернстед. Остальные летчики заявили о предположительных победах. Всего а список сбитых AVG были записаны 10 бомбардировщиков и 1 истребитель. Потери составили 4 машины и два летчика. Для сравнения: британцы сбили 3 бомбардировщика, потеряв 5 «Брюстеров» и столько же пилотов. Японцы признали 7 безвозвратно потерянных Ки-21, еще 10 поврежденных, заявили о сбитии 7 Р-40, ошибочно названных «Спитфэй-рами», и двух " Буффало». Кроме того, в результате налета они уничтожили на Мингаладоне 2 «Брюстера» и столько же учебных машин, а также повредили 2 "Бленхейма". В доках было убито и ранено примерно по тысяче гражданских лиц, а на улицах Рангуна японские истребители расстреляли еще несколько сот мирных жителей, а основном женщин и детей.
24 декабря японцы провели воздушную раэ-аедку и выяснили, что Мингаладону нанесен минимальный ущерб. Решено было повторить удар, задействовав еще более крупные силы. На следующий день, когда американцы и англичане должны были праздновать Рождество, к Рангуну отправились 27 Ки-30. 71 Ки-21, 25 Ки-43 и около 30 Ки-27. Но защитники бирманской столицы были начеку - в воздухе посменно патрулировали тройки истребителей. Приближающихся японцев вовремя обнаружило звено Дюпуи. Ему на помощь сразу же стала подниматься еще одна тройка, а затем - и остальная эскадрилья. Американцы встретили противника в 16 км от своего аэродрома. Тут строй врага разделился на две группы, одна из которых продолжала идти к Мин-галадону, а вторая повернула на Рангун, Находившееся на высоте порядка 6000 м звено Дюпуи без колебаний пошло в атаку на 27 бомбардировщиков, которые в сопровождении истребителей надвигались на Мингаладон. Ведущий сразу же сбил Ки-43, а его первый ведомый ФредХоджес, предположительно, другой такой же самолет. Второй ведомый Уильям Рид занялся бомбардировщиками и меткой очередью поразил на одном из них стрелка. Вскоре эту машину добил один из британцев на «Брюстере». Затем Дюпуи с Ридом взялись преследовать три вражеских истребителя над Мзртабанским заливом. Ведомый расправился с одним из них, а у ведущего заели пулеметы, и он таранил противника крылом, потеряв при этом 1,22 м плоскости.
Взлетевшие по тревоге Роберт Брук и Льюис Бишоп внезапно услышали приказ; «Немедленно садитесь.1" Решив, что он исходит от Дюпуи, они развернулись, выпустили шасси и пошли на посадку. Вдруг над аэродромом появились шесть Ки-27, которые атаковали «Хоки». Американские машины получили многочисленные, но не смертельные пробоины, а их летчики быстро сориентировались, убрали шасси и немедленно вернулись 8 бой. Бишоп предположительно сбил бомбардировщик и еще два повредил, а Брук расправился с одним Ки-27. Остальные «ангелы- занялись группой, пошедшей к Рангуну. В ходе внезапной атаки Олдер с Хей-вудом сбили по два самолета, а Макмиллан с Робертом Хедмэном - по три. Но Макмиллан попал под меткую очередь японского стрелка, которая разбила мотор и лобовое стекло его машины, после чего летчик вынужден был срочно идти на посадку. Тот же стрелок в нескольких местах прострелил крыло на "Хоке» Хейвуда. В разгоревшемся бою Р. Смит сбил очередной бомбардировщик. Хедмэн напал на отдельно идущую тройку Ки-21, и после обстрела один из них, по заявлению летчика, взорвался. Пятой жертвой меткой стрельбы американца стал вражеский истребитель, сбитый над заливом. Однако машина Хедмзна была изрешечена неприятельскими пулями, и ему пришлось садиться на брюхо на запасном аэродроме в Пе-гу. Подобная судьба постигла и повредившего два бомбардировщика Эда Оверенда, которому на подбитом самолете пришлось экстренно садиться и а рисовое поле,
В завершающей фазе боя неугомонный Смит сбил над заливом Ки-43, а затем отправил в пучину вод морских очередной бомбардировщик и еще два повредил. Его однофамилец Кергис Смит также вывел из строя дав Ки-21, а Кеннет Джернстед и Олдер записали на свои счета по истребителю. AVG заявила, что в этом сражении она уничтожила 24 самолета достоверно, 2 предположительно и 6 повредила при потере 2 своих машин. Британцы на "Буффало» сбили бомбардировщик и три истребителя достоверно, еще четыре - предположительно и три самолета повредили, лишившись при этом четырех своих машин. Японцы признали потерю только 7 самолетов и повреждения многих других, ряд машин вернулись с убитыми и ранеными на борту. Свои победы самураи оценили похлеще американцев: истребители прикрытия заявили о 2! сбитом, а стрелки Ки-21 - о 19! Иа Мингаладоне были уничтожены 8 «Брюстеров» и сильно повреждена ВПП. 8 Рангуне погибло до 5000 жителей.
До конца года стычек с японцами больше не было. Зато важное событие произошло на родине. 27 декабря в журнале «Тайм» появилась большая статья о парнях Ченнолта. автор которой назвал своих сражающихся в Китае соотечественников «летающими тиграми". Это преисполненное восточным колоритом имя быстро прижилось и стало неотъемлемой частью истории AVG.
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30 декабря в Мингаладои прибыло подкрепление, туда перелетели»панды» и пять машин от "Адама и Евы-. Наступивший 1942 год AVG отпраздновала в относительном спокойствии. По крайней мере, боевых вылетов в первые два дня нового года не было. 3 январи обе стороны нанесли друг другу «дружеские визиты». Рано утром девятка Ки-27 из 77-го сентай, взлетев с аэродрома Лампонг и по пути дозаправившись в таиландском Ра-хенге. нанесла удар по британской авиабазе Моулмейн, В свою очередь к Рахенгу направилась тройка «Хоков» из 3-й АЭ, ведомая Ньюкирком, Когда они подошли к цели, там уже приземлилась часть японских истребителей, возвратившихся из утреннего рейда. Американцы, особо не раздумывая, ринулись в атаку. Впереди шел Дж. Говард и поливал огнем стоявшие на земле самолеты. Увлекшись, он не заметил, как ему «сел на хвост» Ки-27 из замыкающего японского звена, только подходившего к аэродрому. Однако Ньюкирк был начеку, вовремя пришел на помощь ведомому и сбил японца. Между тем и за командиром американской группы увязался вражеский истребитель, успевший обстрелять его. Тут снова сработала взаимовыручка заокеанских еолонтерое - Ньюкирка спзс его другой ведомый Дэвид Хилл, расправившийся с этим Ки-27. А между тем Говард занимался стоянками и по возвращении на свою базу доложил об уничтожении четырех вражеских машин. Японцы заявили, что им удалось сбить один американский истребитель (опять-таки -Спитфайр"!) достоверно, еще один - предположительно, а также признали потерю одного Ки-27 в воздухе, одного на земле и повреждение на стоянках еще двух машин.
Тяжелый бой провели «добровольцы» утром 4 января, когда тройка Ки-21 из 62-го сентай и 32 Ки-27 из 77-го появились над Рангуном. Находившиеся в патруле шесть Р-40, невзирая на явную диспропорцию, сразу же навязали противнику бой. Однако японцы есть японцы, тем более, когда на их стороне подавляющее численное превосходство. Пятерка истребителей быстро взяла в оборот самолет Берта Кристмена и в мгновение ока подожгла его. Летчик выбросился с парашютом, но "Соколы микадо» не оставляли его в покое, продолжая поливать из всех десяти стволов. На помощь товарищу пришел Джордж Пэкстон, но и ему досталось. Противник, буквально, изрешетил его машину (на земле потом насчитали 61 пробоину), а сам летчик получил многочисленные ранения, после чего совершил вынужденную посадку. С его обидчиком расправился Кен Меррит, а еще один самолет противника предположительно сбил Хенк Гезельбрахт. Японцам удалось подбить -Хок» Джила Брайтона. Летчик посадил машину на брюхо и едва выбрался из кабины, как Р-40 взорвался. Тем не менее, американцы противника отогнали. Японцы после этой схватки заявили о пяти победах, не признав ни одной своей потери.
8 января первый летчик AVG попал в плен. В этот день четверка "Панд» наносила удар по таиландскому аэродрому Месот, расстреляв на земле 8 вражеских машин. Японские зенитчики открыли сильный огонь и смогли подбить два «Хока». Чарлз Мотт посадил свой истребитель на брюхо недалеко от ВПП противника и успел покинуть его прежде, чем тот взорвался. Однако он тут же попал в руки японских солдат, которые не преминули слегка «пощекотать» летчика штыками. Тем не менее, Мотт остался жив и через неделю выступил по Бангкокскому радио, заявив, что с ним все в порядке. В тот же день уже в темноте японцы совершили ответный налет на Рангун, и пилоты AVG впервые в своей практике попытались завязать с противником ночной бой. Поскольку на аэродроме отсутствовали прожектора, взлетать пришлось в свете автомобильных фар. В воздух поднялись Говзрд, Райт и Питер Брайт, однако отыскать вражеские бомбардировщики они не смогли и в 4.00 получили приказ возвращаться в Мингаладон. Садиться им пришлось также на подсвеченную фарами полосу, В это время в кабине машины Райта лопнула трубка гидросистемы, а вырвавшееся наружу масло залило козырек фонаря. Внезапно потеряв видимость, летчик уже на пробежке врезался в автомобиль, где на свою беду спал другой пилот Кен Меррит, При этом с самим Райтом ничего не произошло, а вот Меррит погиб. Так печально завершился первый ночной вылет AVG.
11 января в Мингаладон прибыла завершившая курс боевой подготовки остальная часть 1-й АЭ. На следующий день началось генеральное наступление японцев в Бирме, активность их авиации существенно возросла, и работы у «тигров» заметно прибавилось. Среди наиболее успешных боев можно отметить проведенные 24 и 28 января. В ходе первого летчики 1-й и 2-й эскадрилий AVG совместно с британцами на "Брюстерах» и «Харрикейнах» рано утром перехватили направлявшихся к Рангуну шесть Ки-21 из 14-го сентай и двадцать Ки-27 из 50-го. Японцам был преподан предметный урок: американцы и англичане сбили 5 бомбардировщиков, при этом Роберт Нил - 2, кроме того, «тигры» вогнали в землю 6 истребителей (противник признал потерю трех). Из боя не вернулись оба японских ведущих. Правда, отражая налет на бирманскую столицу, ее защитники прозевали удар по самому Мингаладону, который нанесли три Ки-30 из 31-го сентая и двадцать пять Ки-27 из 77-го сентай. Бомбардировщики сожгли на земле четыре связных самолета и склад ГСМ, а истребители записали на свой счет 6 уничтоженных а воздухе и на земле машин, в т. ч. два Р-40.
28 января тридцать семь Ки-27 из 50-го и 77-го сентай атаковали Мингаладон, где их встретили летчики 1-й и 2-й АЭ. Было проведено 2 боя. по результатам которых «тигры» заявили о 6 достоверных и одной предположительной победах. Комэск-1 Роберт Сэнделл сбил два самолета и один повредил, после чего его машина была подбита, и пилоту срочно пришлось идти на вынужденную. Когда до земли оставалось буквально пару метров, он снова подвергся атаке: летчик 77-го сентай л-т Канекиц-ки Ямамото на подбитом Ки-27 таранил американский истребитель и сильно повредил ему хвостовое оперение. И все же Сэнделл сумел приземлиться, а вот Ямамото погиб. В целом по результатам сражения японцы признали потерю 4 летчиков и заявили о 15 достоверных и 2 предположительных победах, однако американцы потеряли всего лишь одну машину, пилоту которой Рею Хести удалось спастись.
Жестокое сражение союзники провели и на следующий день, отражая налет двадцати Ки-27 из хорошо знакомого 77-го сентай. После боя американцы и англичане заявили о сбитни 14 самолетов противника, при этом «тигры» записали на свой счет 12 побед, в т. ч. Сэнделл - 3. AVG потеряла две машины (пилоты которых спаслись на парашютах). Кроме того, серьезные ранения получил Мэтг Кыокендолл, сумевший совершить вынужденную посадку в Мингаладоне. Японцы признали потерю четырех машин, но и врагов -набили немеряно» - более десятка «Спитфайров" (опять-таки!) и «Хоков».
На 1 февраля на Мингаладоне базировались 25 «Хоков», однако лишь 18 из них были боеспособными. 3 февраля штабисты «тигров» записали в боевой формуляр группы сотую официальную победу. В тот день по тревоге на отражение вражеского налета поднялся летчик 2-й АЭ Боб Китон, забывший в суете одеть шлем и захватить кислородную маску. Набрав 6000 м, он потерял сознание, и неуправляемая машина стала терять высоту. Когда летчик очнулся, то увидел под собой японский бомбардировщик и тут же обстрелял его. Результатов он не наблюдал, о чем и доложил по возвращении. Но механики заявили, что видели, как недалеко от аэродрома упал горящий вражеский самолет. По их свидетельствам Китону и записали «юбилейную» победу AVG. хотя японские источники ничего не говорят о своих потерях в тот день.
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