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Аннотация
Самолеты появились немного более ста лет назад, но без них невозможно себе представить современный мир. Эта иллюстрированная книга рассказывает об истории самолетостроения в разных странах, о гонках по формуле «кто быстрее, дальше, выше», а также о военной технике, составляющей гордость России. Для среднего и старшего школьного возраста.
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Самолеты

Люди издавна мечтали обзавестись крыльями и полететь. Не случайно слово «авиация» происходит от латинского avis, что означает «птица». Но ждать исполнения мечты пришлось долго. Лишь 21 ноября 1783 года французам Пилатру де Розье и д'Арлану удалось отправиться в 25-минутный полет на воздушном шаре, который построили братья Жозеф и Этьен Монгольфье. Оболочка шара была заполнена горячим дымом от костра. Дым, как известно, всегда поднимается вверх, так как он легче окружающего воздуха. Благодаря этому наполненный дымом воздушный шар и может летать. Однако такой летательный аппарат медлителен и неповоротлив. А людям хотелось летать быстро и не только туда, куда несет ветер.
Летательные аппараты тяжелее воздуха появились только в начале XX века. Но без самоотверженного труда энтузиастов-одиночек конца XIX века это было бы невозможно.
Одним из первых летчиков можно назвать немца Отто Лилиенталя (1848–1896). Когда ему было 14 лет, он прыгнул с крыши сарая, размахивая самодельными крыльями. К счастью, юный Отто отделался лишь несколькими синяками. Повзрослев, Лилиенталь продолжил свои эксперименты. Вместе с младшим братом Густавом он построил несколько планеров. На третьем из них он совершил летом 1891 года полет на расстояние 25 метров. Последние модели его планеров могли уже преодолевать более 200 метров. Лилиенталь пробовал устанавливать на свои планеры моторы, но в то время они были недостаточно мощными. А до появления более совершенных двигателей он не дожил: 3 августа 1896 года, совершая очередной полет, Отто Лилиенталь разбился, упав с тридцатиметровой высоты.
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Воздушный шар братьев Монгольфье
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Планер Лилиенталя

Летом 1882 года, за девять лет до полета планера Лилиенталя, в Красном Селе под Петербургом состоялись испытания самолета, изобретенного капитаном 1-го ранга российского флота Александром Федоровичем Можайским (1825–1890). Это была обыкновенная лодка, снабженная двумя прямоугольными крыльями, хвостовым оперением, тремя винтами, колесами и двумя паровыми машинами. Каждому понятно, что громоздкая и тяжелая паровая машина не может быть хорошим авиационным двигателем, но в то время ничего более подходящего не существовало. Так что, хоть и выглядела эта конструкция как самый настоящий самолет, летать она не могла. Был выполнен лишь неуклюжий «прыжок» с небольшого трамплина.
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Самолет Можайского

В последнее десятилетие XIX века в Европе и в США различные энтузиасты предприняли немало попыток подняться в воздух на своих примитивных крылатых аппаратах. Заканчивалось это катастрофами. Но не всегда.
Жили в Соединенных Штатах два брата: Уилбер (1867–1912) и Орвил (1871–1948) Райт. Владели они фабрикой, где изготавливали велосипеды. Однако велосипед — вещь уже изобретенная. В братьях же проснулся дух американских первооткрывателей.
Начинался XX век. В газетах всего мира появлялись сообщения о новых достижениях пионеров автомобилизма и воздухоплавания. Наука и техника быстро развивались. Люди верили, что близка уже эра всеобщего благоденствия, а писатели-фантасты мечтали о полетах к другим планетам. За дело братья Райт взялись по-американски серьезно и добились впечатляющих результатов.
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Дирижабль Сантос-Дюмона
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Планер-биплан братьев Райт

Изучив сначала ряд теоретических трудов по данному вопросу (в том числе работы Лилиенталя), братья построили несколько планеров, постепенно улучшая их конструкцию. Испытывая свои аппараты, они получили первые навыки пилотирования. Однако прыжки и подскоки, чем, собственно, и были их первые «полеты», Уилбера и Орвила уже не устраивали. И они решили установить на свой последний, лучший планер двигатель и винт. Двухлопастный деревянный воздушный винт изобрел еще в 1876 году француз Альфонс Пено. А к началу XX века появились и довольно совершенные двигатели внутреннего сгорания. Впрочем, «двигатели» — слишком сильно сказано. Моторчик, которым располагали братья Райт, имел мощность восемь лошадиных сил. Меньше, чем у современного мопеда. Однако с его помощью планер-биплан (аппарат с двумя парами крыльев) сумел продержаться в воздухе целых 59 секунд. Случилось это 17 декабря 1903 года. Почти минута в воздухе — потрясающее достижение для того времени! Но братья на этом не остановились. Они доработали свой аппарат, поставили на него более мощный двигатель (сначала 16, а потом и 25 л. с.) и добились увеличения продолжительности полета. А в 1908 году братья впервые в мире совершили полет с пассажиром.
Пионеры авиации проводили свои полеты поначалу в глубокой тайне и в довольно безлюдной местности. Надо полагать, боялись помех со стороны недоброжелателей и нападок скандальных журналистов. Но чрезмерная секретность привела к тому, что первенство братьев Райт стали оспаривать другие авиаторы. Есть сведения, что еще в 1899 году на планере с паровым двигателем удалось взлететь американцу (немецкому эмигранту) Густаву Вайскопфу. А летом 1901 года он пролетел около километра на планере с двигателем внутреннего сгорания.
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Моторизованный планер Сантос-Дюмона

Во Франции в то же самое время пытался летать Фердинанд Фербер (1862–1909). В 1902 году он подвесил свой планер к тросу, натянутому посреди поля, и совершил что-то вроде скольжения. В 1905 году Фербер установил на планер мотор и смог взлететь уже по-настоящему. А в октябре 1906 года всех удивил проживавший во Франции бразилец Альберто Сантос-Дюмон (1873–1932). Ему удалось пролететь на своем моторизованном планере, похожем на нагромождение коробок с колесами, целых 60 метров. Грандиозный успех для Европы! Аппарат Сантос-Дюмона взлетел сам с ровного поля. Кстати, Сантос-Дюмон строил не только самолеты, но и дирижабли. На одном из них он в 1901 году облетел вокруг Эйфелевой башни в Париже.
Таким образом, первые шаги были сделаны, и развитие авиации уже ничто не могло остановить. Кстати, не надо думать, что Россия в начале века ничего не делала для развития авиации. Делала, и еще как! Начиная с 1908 года в стране стали появляться аэроклубы и кружки любителей воздухоплавания. А весной 1910 года в России была проведена первая международная «Авиационная неделя» — соревнования авиаторов разных стран. Русский летчик Попов во время этих соревнований смог подняться на высоту 600 метров. А зарубежным пилотам не удалось взлететь выше 150 метров. В 1911 году летчик Алехнович преодолел на отечественном самолете расстояние в 100 километров. Он совершил перелет по маршруту Петербург — Гатчина — Петербург с рекордной скоростью 92 км/час. В 1911–1912 годах русские летчики Васильев, Абрамович, Дыбовский и Андреади совершили полеты по еще более протяженным маршрутам. В те же годы авиатор Сергей Уточкин отправился в гастрольную поездку по Европе. Его смелым полетам на аэроплане «Фарман» аплодировали даже французы, которых трудно было уже чем-либо удивить.
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Первые демонстрационные полеты

25 июля 1909 года отважный француз Луи Блерио первым перелетел через пролив Ла-Манш, разделяющий Англию и Францию. Летел он на самолете собственной конструкции «Блерио XI». Полет длился всего 27 минут. Протяженность маршрута — 32 километра. Казалось бы, ничего особенного. Но надо учесть, что полет проходил над водой. Вынужденная посадка была невозможна. Малейшая неисправность — и все. Катастрофа. Да и одного взгляда на самолет Блерио достаточно, чтобы испугаться. Он был похож на стрекозу.
Видимо, для того чтобы никто больше не боялся летать над водой, француз Анри Фабр построил в 1910 году гидросамолет. Это был моноплан (самолет с одной парой крыльев), сделанный по схеме «утка». То есть его крылья были скошены не назад, как у современных реактивных самолетов, а вперед. Спереди же находился и стабилизатор. Чтобы самолет мог садиться на воду, Фабр оснастил его тремя широкими лыжами. При приводнении требовалось почти полностью погасить скорость и учесть направление ветра и волн. Иначе самолет мог отскочить от поверхности воды и начать делать «блинчики».
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«Блерио XI» — самолет Луи Блерио, преодолевший Ла-Манш

Над водой летать все-таки всегда страшно. А над землей? Авиация быстро развивалась. В 1908 году рекорд продолжительности полета составлял 2 часа 18 минут. В 1912-м — 13 часов 17 минут. Рекорд скорости был к 1912 году равен 170 км/час. Наибольшая высота полета в 1913 году уже была равна 5600 метрам. Почти шесть километров! Это при том, что тогдашние аэропланы были очень хрупкими и ненадежными. И двигатели у них часто отказывали. Если что-то ломалось, летчик падал на землю. Надо было придумать какое-нибудь средство для спасения.
Вообще-то еще в 1495 году гениальный Леонардо да Винчи сделал чертеж «летательной машины», которая состояла из купола и прикрепленных к нему строп — обычных веревок. В XVIII веке Жозеф Монгольфье — тот, который вместе с братом построил первый воздушный шар, — смастерил большой зонт и прыгнул с ним с высокой башни. Как ни странно, он остался жив и здоров. Узнав об этом, французский ученый Ленорман изготовил в 1784 году свое приспособление для прыжков. Это был снабженный стропами купол из материи. Ленорман первым и назвал это устройство «парашютом» (от греческого para — «против» и французского chute — «падение»). С тех пор парашюты стали использоваться как средство спасения пилотов воздушных шаров. Их обычно прикрепляли в полураскрытом состоянии к корзине шара, в которой находились люди. Если возникала опасность, аэронавт хватался за стропы и прыгал вниз. Однако требовалось создать такой парашют, купол которого раскрывался бы лишь когда летчик уже выпрыгнет из самолета и отлетит от него на достаточное расстояние. Это долго никому не удавалось.
Парашют современного типа был создан только в 1911 году Глебом Евгеньевичем Котельниковым (1872–1944). Он первым предложил вкладывать сложенный купол и стропы в специальный ранец, который летчик мог надеть на спину. По такому же принципу делаются авиационные и спортивные парашюты и в наши дни. Парашют Котельникова РК-1 (Русский, Котельникова, 1-я модель) стали достаточно широко использовать только во время Первой мировой войны и в основном — экипажи тяжелых бомбардировщиков.
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Парашют Котельникова РК-1

Изобретение авиационного парашюта позволило не беспокоиться за жизнь летчиков приблизительно лет тридцать пять, пока не появились реактивные самолеты. Скорость у них была уже раз в десять больше, чем у аэропланов начала века. Обычный ранцевый парашют при таких скоростях помочь ничем не мог. Пришлось изобретать катапульту. С ее помощью летчик мгновенно «выстреливается» из кабины высоко вверх вместе с креслом и парашютом.
Не успела авиация толком появиться, а военные всего мира стали думать, для чего бы ее приспособить. А на что годится хрупкий аэроплан? Первое, что приходит в голову, — для разведки.
Военная авиация получила боевое крещение в Триполитанской войне Италии с Турцией в 1911–1912 годах. В ней участвовали лишь семь итальянских самолетов- разведчиков. В 1913 году во время второй Балканской войны (Болгария против Греции, Сербии, Черногории, Румынии и Турции) в болгарской армии сражались русские летчики-добровольцы на нескольких разведывательных аэропланах. Большая война была впереди.
Разразилась она летом 1914 года. Сначала, 28 июля, Австро-Венгрия объявила войну Сербии. 1 августа Германия объявила войну России, а 3 августа — Франции. 4 августа Великобритания выступила против Германии. 23 августа Япония вступила в войну на стороне Великобритании, Франции и России. 23 мая 1915 года к ним присоединилась Италия, 27 августа 1916 года — Румыния, а в апреле 1917 года — США. На стороне Германии и Австро-Венгрии сражались Турция и Болгария. Всего же в войну 1914–1918 годов были вовлечены 38 государств мира. Поэтому ее и назвали Первой мировой войной.
К 1 августа 1914 года у России было всего 244 действующих самолета. У Германии — 232. У Франции — 138. У Великобритании — 56. У Австро-Венгрии — около 30. Многие русские самолеты были изготовлены на отечественных заводах. Отечественные авиаконструкторы разработали и построили к тому времени такие самолеты, до которых зарубежным было далеко.
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«Илья Муромец» — самолет-рекордсмен
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«Святогор» весил 6,5 тонны

Под руководством выдающегося авиаконструктора Игоря Ивановича Сикорского (1889–1972) был создан гигантский четырехмоторный самолет «Гранд», который потом был назван «Русским витязем». Он и сегодня поражает своими размерами. «Гранд» (по-французски — «огромный») весил почти четыре тонны, размах крыльев составлял около тридцати метров. На нем стояли четыре двигателя с водяным охлаждением. Каждый — мощностью 100 л. с. Кабина «Гранда» была полностью закрытой, застекленной. Пилот должен был ориентироваться по приборам — впервые в истории. За кабиной пилотов, в которой человек мог стоять в полный рост, находился пассажирский салон. Большие окна давали хороший обзор, что делало полет на «Гранде» захватывающе интересным. Но до первого испытания, которое произошло 13 мая 1913 года, мало кто верил, что это громоздкое чудище способно оторваться от земли.
Все опасения развеялись после того, как сам Сикорский со вторым пилотом Алехновичем и бортмехаником совершили первый полет. Позднее в конструкцию «Гранда» были внесены некоторые усовершенствования. Это позволило уже 2 августа 1913 года совершить рекордный полет продолжительностью 1 час 50 минут с восемью пассажирами на борту.
Более совершенная модель «Гранда» получила название «Илья Муромец». Этот самолет достиг высоты 2000 метров с десятью пассажирами. А 5 июня 1914 года он продержался в воздухе 6 часов 33 минуты, неся на борту шестерых пассажиров. Это были потрясающие рекорды! Ни один зарубежный самолет даже близко не мог подойти к таким достижениям. Кроме «Гранда», Сикорский сконструировал целый ряд других самолетов. После революции 1917 года Сикорский уехал в США. Там он стал известным конструктором гидросамолетов и большого количества вертолетов.
В 1915 году Сикорского превзошел инженер-механик В. А. Слесарев. Он создал огромный двухмоторный самолет «Святогор», который весил шесть с половиной тонн.
К началу войны Россия была единственной страной, у которой имелись тяжелые многомоторные самолеты. Их потом использовали в качестве бомбардировщиков. «Илья Муромец» вооружался двумя пулеметами и мог поднять до 500 кг бомб. В его экипаж входили три человека: командир, второй пилот и наблюдатель.
Однако главной задачей аэропланов оставалась разведка вражеских позиций. Самолеты-разведчики наносили врагу большой урон. Они направляли огонь наземной артиллерии и предупреждали о перемещениях кавалерии и пехоты противника. Поэтому с ними надо было бороться. Сбивать их с помощью наземных пушек еще как следует не научились. Значит, делать это должны были такие же самолеты…
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«Ньюпор-17», на котором было выиграно немало воздушных боев
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«Спад-13» — лучший истребитель Первой мировой войны

Оснастить аэроплан пулеметом догадался еще в 1913 году поручик русской армии Поплавко, однако пулемет был расположен далеко от летчика, на крыльях, и попасть из него во что-нибудь было очень сложно. Пока же военным летчикам стали выдавать оперенные дротики, бруски металла, веревочные арканы и револьверы. Нужно было приблизиться к самолету противника сверху и забросать его дротиками и железными болванками, чтобы повредить его или убить пилота. В крайнем случае можно было пойти на таран. При этом старались колесами шасси поломать крылья вражеского аэроплана. Именно таким образом таранил 26 августа 1914 года австрийский самолет штабс-капитан Петр Николаевич Нестеров. То был первый в мире таран, и закончился он для Нестерова трагически. Считается, что именно Нестеров заложил основы высшего пилотажа. А 27 августа 1913 года он первым выполнил «мертвую петлю» (ее еще называют «петлей Нестерова»), что считалось совершенно невозможным.
Точно неизвестно, кто первым придумал синхронизатор — устройство, позволяющее стрелять через воздушный винт аэроплана. Одни говорят, что первыми додумались до этого немцы, другие — что французы. Так или иначе, к 1916 году у всех воюющих стран появились истребители со встроенным бортовым оружием — пулеметами. Вот тогда и начались настоящие воздушные сражения. А среди летчиков выделились первые асы.
Асами стали называть тех летчиков, которые в совершенстве овладели приемами воздушного боя и сбили не менее пяти самолетов противника. В Первую мировую войну таких результатов добились немногие пилоты. Такие, как русский летчик Е. Н. Крутень (16 побед), летавший на «Ньюпоре-17»; французы Жорж Гинемер и Рене Фонк («Спад-13»); немец Макс Иммельман («Фоккер Е1»); австриец Годвин Брумовский (40 побед), сражавшийся на «Альбатросе D III»; американец Эдвард Риккенбекер («Спад-13»); англичанин Джеймс Т. Б. Мак-Каден, который одержал 75 побед на истребителе «SE-5а».
Французский самолет «Спад-13» был одним из лучших истребителей Первой мировой войны. Самолетов этой модели было изготовлено около 7000 экземпляров. «Спад-13» мог развивать скорость 200 км/час и подниматься на высоту семь километров. Вооружен он был двумя пулеметами. На нем был установлен восьмицилиндровый двигатель «Испано-Сюиза» мощностью 280 л. с. Весил самолет всего 560 кг при длине 8 м и размахе крыльев 6 м. Он был сделан из дерева, обтянутого парусиной.
С 1916 года стали широко использоваться и бомбардировщики. В отличие от Второй мировой войны, в Первую мировую бомбили в основном не позиции неприятельской пехоты, а крепости. Но ближе к концу войны стали бомбить и города. Немецкие бомбардировщики совершали налеты на Лондон и Париж. К тому времени инженеры-оружейники создали бомбы самых различных размеров. Весили они от 16 до 400 кг. Были разработаны устройства для подвешивания бомб к самолету, сбрасыватели и бомбардировочные прицелы. Немцы и австрийцы использовали средний бомбардировщик «Гота G IV», с помощью которого 25 мая 1917 года был совершен налет на Англию. У британцев был легкий бомбардировщик «B-2e». А у итальянцев — «Капрони».
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«Альбатрос D III» одержал 40 побед 
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«B-2e» — британский бомбардировщик

Бомбардировщики летали медленно и были хорошей мишенью для истребителей противника, а также для появившейся к тому времени зенитной артиллерии. Поэтому в конце войны они летали на задания под прикрытием более быстроходных самолетов.
Развивалась и морская авиация. Авианосцы — корабли, со специально оборудованной палубы которых могли взлетать самолеты, — появились уже после Первой мировой войны. А во время войны существовали так называемые авиатранспорты. Они брали на борт несколько гидросамолетов (обычно от одного до семи). Эти самолеты использовались для разведки расположения кораблей противника. Взлетать они могли только с водной поверхности. Их опускали туда с палубы при помощи специального крана, который и поднимал их обратно после приводнения.
В России конструированием гидросамолетов занимался Дмитрий Павлович Григорович (1883–1938). В 1914 году он построил двухместный гидросамолет- биплан М-5, который летал со скоростью 108 км/час. В качестве шасси на нем использовался корпус, похожий на лодку, а на концах крыльев имелись поплавки.
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Гидросамолет-биплан М-5

Война ускорила и без того бурное развитие авиации. Чтобы добиться превосходства над противником, авиаконструкторы всех воюющих стран стремились создать самые быстрые и неуязвимые самолеты. А инженеры оснащали эти самолеты мощными двигателями и скорострельными пулеметами. За время войны скорость самолетов выросла с 80–100 до 220 км/час, максимальная высота полета — с двух километров до семи, продолжительность полета возросла до семи часов, а мощность моторов — до 300 л. с. у истребителей и до 900 л. с. у тяжелых бомбардировщиков. В начале века такое трудно было себе представить! К концу войны Великобритания имела 20000 самолетов, Франция — 17000, Германия — 15000, США — 6000, Италия — 3000. Сравните с тем, что было в 1914 году!
Первая мировая война окончилась 11 ноября 1918 года капитуляцией Германии. Еще раньше капитулировали ее союзники. Австро-Венгрия распалась. На ее территории образовались Австрия, Венгрия, Чехословакия, Словения, Хорватия, Босния и Герцеговина. А Россия выпала из войны годом раньше — после того как там произошла Октябрьская революция и власть захватили большевики.
В 1918 году Россия переживала далеко не лучшие времена. Свирепствовала Гражданская война. Везде были разруха, голод, страх, злоба и запустение. До авиации ли тут? От старой армии осталось всего несколько сот самолетов устаревших моделей. Многие летчики сражались на стороне белых армий. Многие авиаконструкторы или уехали, или готовились к этому. Авиационные заводы стояли. Инженеры разбежались и попрятались, а рабочие ушли воевать. Но большевики мечтали о мировой революции и понимали, что самолеты нужны. А значит — надо браться за дело.
Прежде всего было необходимо найти специалистов. Не все, но многие из них были готовы сотрудничать с новой властью. В том числе и известные ученые. Например, Николай Егорович Жуковский (1847–1921) — основоположник аэродинамики, профессор Московского высшего технического училища. При участии Жуковского и его коллеги Сергея Алексеевича Чаплыгина (1869–1942) в декабре 1918 года был организован Центральный аэрогидродинамический институт (ЦАГИ). В 1919 году был основан Московский авиационный техникум, который к 1922 году стал Академией воздушного флота. В 1920 году был создан опытный аэродром, который потом превратился в научно-испытательный центр.
Все приходилось начинать заново. В начале двадцатых годов занимались тем, что модернизировали зарубежные аэропланы. Так был создан под руководством Николая Николаевича Поликарпова (1892–1944) один из первых советских самолетов Р-1. Это был модернизированный вариант английского самолета ДН-9. С авиационными двигателями поступали так же. Девятицилиндровый ротативный мотор «Гном» переделали в отечественный М-2 мощностью 120 л. с. Затем занялись 12-цилиндровым американским «Либерти» — получился двигатель водяного охлаждения (не ротативный) М-5 мощностью 400 л. с.
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ДН-9 — прототип советского Р-1
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АНТ-2 — самолет Туполева

Копируя иностранные модели, молодые советские авиаконструкторы накапливали опыт. И скоро смогли перейти к постройке собственных, оригинальных самолетов. Под руководством Андрея Николаевича Туполева (1888–1972) в 1922 году был создан самолет АНТ-1. Ничем особенным он не выделялся. Кроме того, что стал первым самолетом отечественной конструкции и имел фюзеляж, сделанный не только из дерева, но и из металла. АНТ-2, который совершил первый полет в мае 1924 года, был уже целиком сделан из металла. Мотор мощностью 100 л. с. позволял ему летать со скоростью 170 км/час и подниматься на высоту 3300 метров. А Туполев начал работу над первым серийным советским цельнометаллическим самолетом АНТ-3 (Р-3). Он был готов в 1925 году. Этот самолет выпускался в военном и гражданском вариантах. Как самолет-разведчик он назывался Р-3 (Разведчик-3), был вооружен тремя пулеметами и мог нести 200 кг бомб. При мощности двигателя 400 л. с. скорость его составляла 200 км/час, а максимальная дальность полета — 750 км. В 1926 году на самолете «Пролетарий» модели АНТ-3 (гражданский вариант) летчик М. М. Громов и бортмеханик Е. В. Радзевич в течение трех дней успели побывать в Берлине, Париже, Вене и Варшаве. Это продемонстрировало всему миру успехи советской авиации. В том же году на самолете «Наш ответ» той же модели АНТ-3 летчик С. А. Шестаков и бортмеханик Д. В. Фуфаев совершили перелет по маршруту Москва — Токио — Москва (около 22000 километров). Разумеется, с промежуточными посадками. А у Туполева был уже сделан следующий самолет — АНТ-4. Это был большой двухмоторный моноплан весом 7700 кг. Он мог летать со скоростью 190 км/час на расстояние 1350 км. В Красной Армии он использовался как тяжелый бомбардировщик и назывался ТБ-1. Он вооружался четырьмя пулеметами и мог поднять 1000 кг бомб.
Время одиночек-изобретателей в авиации прошло. Разработкой новых моделей самолетов стали заниматься конструкторские бюро, во главе которых стояли главные конструкторы. У нас это были Туполев, Поликарпов и Григорович. Туполев занимался бомбардировщиками, Поликарпов — истребителями, а Григорович — гидросамолетами. Впрочем, делать истребители пробовали все трое. С 1925 по 1930 год были созданы И-2 Григоровича, И-3 Поликарпова, И-4 Туполева. А самолет И-5 Поликарпов и Григорович сконструировали вместе.
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Цельнометаллический самолет АНТ-3 (Р-3)

И-3 летал со скоростью 280 км/час, И-4 — 260 км/час, но зато лучше маневрировал. Для истребителя это важно, так как появляется возможность уворачиваться от противника во время воздушного боя. Лучшим самолетом оказался И-5. На нем стоял отличный двигатель мощностью 480 л. с. Его скорость составила 300 км/час. Этот истребитель имел мощное вооружение и обладал прекрасной маневренностью. На нем можно было выполнять даже такие опасные фигуры высшего пилотажа, как «штопор».
К 1928 году Поликарпов создал двухместный учебный самолет У-2 (в 1944 году его переименовали в По-2), который оказался на редкость удачным и долговечным. На нем могли тренироваться курсанты летных училищ. Он мог быть санитарным, почтовым, сельскохозяйственным, спортивным самолетом. А во время Великой Отечественной войны он стал ночным бомбардировщиком. Немцы называли его «рус фанер» (У-2 был деревянным) и очень боялись. Этот самолет выпускался на протяжении тридцати лет. Всего было построено около 30000 экземпляров различных модификаций. Скорость У-2 была небольшой — 150 км/час. Во время войны это оказалось не недостатком, а достоинством. Вертолетов тогда еще не было. Поэтому У-2 делал то, что сегодня делают они. Он мог незаметно, на малой высоте «подкрасться» к позициям врага и с большой точностью сбросить бомбы (до 300 кг). Вражеским истребителям было трудно его сбить из-за большой разницы скоростей. А зенитчики привыкли стрелять в самолеты, которые летают высоко, и в низко летящий У-2 не успевали прицелиться. К тому же У-2 безоружным не был. На нем устанавливали пулемет. На всякий случай.
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Истребитель Туполева И-4
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Учебный самолет Поликарпова У-2

У-2 первым испытал летчик М. М. Громов. В 1930 году он же испытывал новый самолет Туполева. АНТ-6 внешне был похож на АНТ-4, только имел четыре мотора вместо двух и весил на тонну больше. В Красной Армии он состоял на вооружении как тяжелый бомбардировщик под названием ТБ-3. Этот огромный цельнометаллический самолет мог летать со скоростью 280 км/час на расстояние свыше 2500 км. Его потолок (максимальная высота полета) — около восьми километров. Вооружался он шестью пулеметами и мог нести 2000 кг бомб. За рубежом таких самолетов не только не было, но их даже не решались проектировать.
Таким образом, появление ТБ-3 имело большое политическое значение. Им можно было пугать врагов Советского государства. Чтобы пригрозить Японии, войска которой начали совершать провокации в пограничных районах СССР и в Монголии, на Дальний Восток прилетели несколько таких машин. ТБ-3 совершали также перелеты в Прагу, Рим и Париж.
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Тяжелый бомбардировщик ТБ-3
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Самолет «Уаделл Уильямс 44», достигший 4 сентября 1933 г. скорости 490 км/час

Впрочем, за границей тоже происходило много интересного. Французы в свое время первыми перелетели через пролив Ла-Манш. А теперь решили покорить Атлантический океан. За это, кстати, была обещана неплохая денежная премия. 8 мая 1927 года в США из Франции отправились на самолете «Левассер» Шарль Нежессер и Франсуа Коли. С тех пор их никто не видел. Где они погибли — неизвестно. Американцу Чарльзу Линдбергу (1902–1974) повезло больше. Он вылетел 20 мая 1927 года из Нью-Йорка и приземлился во Франции на аэродроме Ле Бурже спустя 33 часа 30 минут. Его маленький одномоторный самолет «Spirit of St. Louis» вышла встречать огромная восторженная толпа, потому что это был настоящий подвиг.
Французам пришлось отыгрываться. 12 мая 1930 года Жан Мермоз совершил перелет через Атлантический океан из Дакара (ныне столица Сенегала) в Бразилию на гидросамолете «Лате-28». О побитии рекорда Линдберга здесь речи не было, так как расстояние от Дакара до побережья Бразилии гораздо меньше, чем от Нью-Йорка до Парижа. Лишь в июле 1930 года Дьедонне Кост и Морис Белонт повторили достижение американца, перелетев из Франции в США.
В двадцатые и тридцатые годы все просто помешались на рекордах. Как грибы после дождя появлялись рекордные автомобили, катера, самолеты. Устраивались автопробеги, заплывы, перелеты. Чтобы стимулировать конструкторов и гонщиков, учреждались все новые кубки, призы и премии. Некоторые, впрочем, существовали довольно давно. Например, кубок Шнейдера — миллионера из Монако. Жак Шнейдер организовал международные соревнования гидросамолетов еще в 1913 году. Приз был обещан той стране, самолет которой не менее трех раз подряд победит в ежегодных состязаниях. В 1919 году, уже после войны, гонки возобновились. Соревновались в основном англичане с итальянцами, поочередно побеждая друг друга. В 1927 году летчик Уэбстер победил со скоростью 453 км/час. Рекорд скорости у «сухопутных» самолетов был в то время меньше! 13 сентября 1931 года летчик Бусмен на гидросамолете «Супермарин S-6B» выиграл для Великобритании кубок Шнейдера, развив скорость 547 км/час. Позднее, 29 сентября 1931 года, этот же самолет, но с другим мотором развил скорость 655 км/час. Итальянцы, хоть и проиграли кубок, в долгу не остались. 10 апреля 1933 года летчик Анжело на самолете «Макки-Кастольди МС72» достиг скорости 682 км/час. А 23 октября 1934 года он же и на том же самолете с более мощным двигателем установил абсолютный рекорд скорости, который продержался пять лет, — 709 км/час.
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Самолет Говарда Хьюза 
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«Электра» фирмы «Локхид»

У самолетов с колесным шасси достижения были поскромнее. 13 сентября 1935 года американец Говард Хьюз развил на своем самолете скорость 566 км/час. Кстати, этот же Хьюз с напарником совершил, с промежуточными посадками, перелет вокруг земного шара на двухмоторном самолете «Электра» фирмы «Локхид».
Устанавливались рекорды не только скорости, но и высоты полета. 28 сентября 1933 года француз Лемуан на самолете «Поте-50» достиг высоты 13661 м. 11 апреля 1934 года итальянец Ренато Донати взлетел на самолете «Капрони Са. 113» на высоту 14433 м. За этим стоял не чисто спортивный интерес — так отрабатывались конструкции будущих боевых самолетов. Не случайно английский авиаконструктор Реджинальд Митчелл, сделавший «Супермарин», создал потом знаменитый истребитель «Спитфайр».
В Германии тогда творились и вовсе удивительные дела. После поражения в войне ей запретили иметь многие виды оружия. В том числе и военную авиацию. Но немцы хотели реванша и решили всех перехитрить. Фирмы «Дорнье», «Хейнкель» и «Юнкерс» стали разрабатывать внешне безобидные модели планеров, спортивных и пассажирских самолетов. Так создавались прообразы будущих военных самолетов. Когда в 1933 году в Германии к власти пришел Гитлер, он решил, что можно больше не притворяться. И немецкие фирмы занялись военными самолетами уже в открытую.
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Рекордсмен высоты 1933 г. «Поте-50»
Рекордсмен высоты 1934 г. «Капрони Са-113»

Ну а что тогда делалось в СССР? Устанавливали рекорды. Везде и во всем. Естественно, и в авиации. Продолжали строить самолеты, поражавшие всех своими гигантскими размерами. В 1934 году в КБ Туполева был создан огромный восьмимоторный АНТ-20 «Максим Горький». Он весил целых 70 тонн и перемещался со скоростью 200 км/час. При этом обладал потрясающей грузоподъемностью. Задумывался он как агитационный. То есть чтобы повсюду летал и пропагандировал новейшие достижения социализма.
Полет «Максима Горького» производил тогда сильнейшее впечатление. На нем были установлены типография, радиостанция, бортовой телефон. Потрясающе! В мае 1935 года во время очередного полета АНТ-20 должны были сопровождать истребители. Пилот одного из них решил показать свое мастерство высшего пилотажа. В результате он столкнулся с «Максимом Горьким» — горящие самолеты рухнули на землю… Потом выпускался АНТ-20-бис — пассажирский самолет. По тем временам это был суперавиалайнер.
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АНТ-20 «Максим Горький»
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Пассажирский самолет АНТ-20-бис

А на Украине тогда жил замечательный авиаконструктор Константин Алексеевич Калинин (1889–1938). Он во многом был соперником Туполеву. Пятиместный К-1 — первенец Калинина — стал в 1925 году первым отечественным серийным пассажирским самолетом. За санитарный самолет К-4 Калинин получил медаль Международной авиационной выставки в Берлине (1928 г.). А К-5 (1929 г.) был до войны основным самолетом гражданской авиации СССР. Он мог перевозить восьмерых пассажиров на расстояние до 800 км со скоростью 170 км/час. Этот самолет был построен в количестве трехсот экземпляров. А туполевского АНТ-9 (1929 г.), который перевозил девятерых пассажиров на расстояние 1000 км с той же скоростью, построили всего около ста экземпляров. В 1933 году Калинин создал семимоторный гигант К-7. Это был самолет невиданной доселе конструкции: 128 пассажиров и 12 человек экипажа размещались в крыльях. В военной модификации К-7 мог перевозить около 100 десантников или 10000 кг бомб. Весил самолет 36 тонн и летал со скоростью 200 км/час. К сожалению, во время одного из испытательных полетов самолет внезапно упал и разрушился. Это произошло почти в то же время, что и катастрофа «Максима Горького».
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Основной самолет гражданской авиации в довоенном СССР К-5 (1929 г.)

Мировую славу советским летчикам принесли сверхдальние перелеты. В начале тридцатых годов Туполеву поручили разработать самолет, который мог бы преодолеть рекордное расстояние без промежуточных посадок. Туполев справился с задачей очень быстро — всего за год (обычно на это уходило около пяти лет). Самолет назвали АНТ-25 или РД (Рекорд Дальности). Выглядел он необычно: у него были очень длинные крылья (размахом 34 м) и довольно короткий фюзеляж. В крыльях разместили объемистые бензобаки — для дальних полетов нужно много топлива. В сентябре 1934 года экипаж в составе М. М. Громова, А. И. Филина и И. Т. Спирина совершил на АНТ-25 первый рекордный полет, преодолев за 75 часов расстояние 12411 км. Предыдущий рекорд дальности беспосадочного перелета — 9100 км (установлен французами в 1933 году) — был значительно превышен. В 1936 году экипаж в составе В. П. Чкалова, Г. Ф. Байдукова и А. В. Белякова совершил на АНТ-25 перелет из Москвы на остров Удд (Дальний Восток). А в 1937 году — перелет по маршруту Москва — Портленд через Северный полюс. Успех был потрясающий! С трудом верилось, что такое возможно. Встречать трех советских летчиков вышли толпы американцев. На них смотрели как на сказочных персонажей, мифических героев, сошедших с небес. Но это было еще не все. Чуть позже, в том же году, М. М. Громов, А. Б. Юмашев и С. А. Данилин пролетели на АНТ-25 по более продолжительному полярному маршруту Москва — Сан-Джасинто. Продолжительность маршрута составила 11500 км. Экипажу Громова вручили высшую награду Международной авиационной федерации — медаль де Лаво. Между прочим, следующим нашим соотечественником, получившим ее, стал Юрий Алексеевич Гагарин — первый космонавт Земли.
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Пассажирский самолет АНТ-9 (1929 г.)
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АНТ-25, или РД (Рекорд Дальности)

Северный полюс и приполярные районы притягивали авиаторов, как магнит. В тридцатые годы стала формироваться отечественная полярная авиация. Она очень пригодилась потом во время войны. На Севере работали многие известные летчики и штурманы: А. Алексеев, М. Водопьянов, И. Мазурук, В. Молоков, А. Грацианский, И. Спирин, В. Аккуратов и многие другие. В 1937 году на туполевском самолете АНТ-7 (Р-6) летчик П. Головин впервые в СССР достиг Северного полюса. Этот двухмоторный самолет был создан на базе АНТ-4. Он мог летать со скоростью 240 км/час на расстояние 1700 км. В том же году с помощью АНТ-6 высадили на льдину членов полярной научной экспедиции «СП-1» («Северный Полюс-1»): Папанина, Федорова, Ширшова и Кренкеля.
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Двухмоторный самолет ДБ-3

Надо сказать, что полярные трассы СССР — США были хороши только для установления рекордов. Регулярные авиарейсы через Северный полюс наладить было нельзя. Слишком опасно. Куда более подходящим казался другой маршрут: над Скандинавией и далее через Атлантический океан. Для трансатлантического перелета как нельзя лучше подходил двухмоторный самолет ДБ-3. Он был сконструирован в 1936 году в КБ Туполева группой молодых специалистов под руководством Сергея Владимировича Ильюшина (1894–1977). Самолет мог пролететь без посадки 3800 км, имел скорость 430 км/час и потолок — 9700 м. 28 апреля 1939 года В. К. Коккинаки со штурманом М. Х. Гордиенко перелетели из Москвы в США по трансатлантической трассе, преодолев 8000 км за 22 часа 56 минут со средней скоростью 348 км/час. За это Международная авиационная федерация (ФАИ) наградила В. К. Коккинаки бриллиантовым ожерельем как первооткрывателя этого маршрута. Впрочем, регулярные полеты по нему начались только в 1959 году.
Международная обстановка в конце тридцатых годов была неспокойной. В Африке бесчинствовали итальянцы, на Дальнем Востоке повсюду лезли японцы, в Германии «точил зубы» Гитлер. Да еще с 1936 по 1939 год полыхала Гражданская война в Испании — там рвался к власти генерал Франсиско Франко.
Испания постепенно превратилась в полигон для испытания новейшей авиационной техники. Дело в том, что сражения республиканцев с фалангистами (членами и приверженцами реакционной партии «Испанская фаланга») скоро перестали быть личным делом испанцев. В эту страну устремились со всего мира добровольцы, не хотевшие повторения того, что уже случилось в Италии и Германии, где к власти пришли фашистские режимы. В рядах республиканцев воевали различные социалисты, коммунисты, троцкисты и просто люди прогрессивных убеждений. А фалангистам пришли на помощь немецкие нацисты и итальянские фашисты. Из Германии прилетел целый авиационный легион «Кондор» под командованием барона Вольфрама фон Рихтхофена. Немцы в основном использовали бомбардировщики «Хейнкель-111», чтобы отрабатывать технику бомбометания на непокорных испанских городах. Они разрушили 26 апреля 1937 года город Гернику. Итальянцы летали на самолетах фирм «Бреда» и «Фиат». Это безобразие продолжалось до тех пор, пока в Испании не появились советские летчики на истребителях И-16.
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Немецкий бомбардировщик «Хейнкель-111»
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Советский истребитель И-16

И-16 был самым скоростным, легким и маневренным истребителем середины тридцатых годов. Он мог развивать скорость от 440 до 490 км/час и имел убирающееся шасси. Колеса шасси теперь не торчали во время полета под брюхом и не увеличивали сопротивление воздуха. Весил самолет около полутора тонны и вооружался двумя пулеметами калибра 7,62 мм. Сконструировал его Н. Н. Поликарпов в 1933 году.
И-16 с легкостью начал сбивать немецкие и итальянские самолеты. Во-первых, потому, что он был меньше. Во-вторых, он был маневреннее. В-третьих, он отличался поразительной живучестью. Во вражеский самолет можно было попасть один-единственный раз — и он уже дымил и падал. А И-16, весь простреленный, имел шанс добраться до своего аэродрома. Летчики обожали этот самолет и любовно называли его «ишаком». В хорошем смысле слова.
К сожалению, испанским республиканцам уже ничто не могло помочь, так как они перессорились между собой. В марте 1939 года все было кончено. Фалангисты победили. Франко правил Испанией до 1975 года, вплоть до своей смерти.
Теперь посмотрим, что делалось на Дальнем Востоке. В 1931 году японцы захватили северо-восточный Китай — Маньчжурию — и создали там марионеточное (подчиняющееся Японии) «государство» Маньчжоу- Го. А Маньчжурия граничит с СССР и Монголией. Японские генералы мечтали о Великой Японии — от Урала до Австралии. Но лезть в СССР опасались. Это все-таки не Китай, где воевали на бипланах «Чанг- Хау» с максимальной скоростью полета 196 км/час. Сейчас-то Китая все боятся, но тогда это было весьма слаборазвитое государство. Другое дело — Советский Союз. Тогда его боялись все. Но японцам очень хотелось попробовать. Пробовали два раза: в июле — августе 1938 года у озера Хасан и в мае, июле и августе 1939 года в районе реки Халхин-Гол (Монголия). Знаменитые японские истребители «Хаябуса Ki43» фирмы «Накадзима» и А6М «Зеро» фирмы «Мицубиси» тогда еще только проектировались. Поэтому нашим ТБ-3 и И-16 японцы ничего существенного противопоставить не смогли. Советские и монгольские войска разбили японцев и отшвырнули обратно в Маньчжурию. Именно тогда появилась веселая песенка: «Если надо, Коккинаки долетит до Нагасаки…» Кто знает, может, для этого японского города было бы лучше, если б туда долетел тогда Коккинаки. Вместо него прилетел американский бомбардировщик с атомной бомбой. Но это случилось гораздо позже — в 1945 году. А пока Япония интенсивно вооружалась и готовилась к грандиозным завоеваниям.
В СССР очень гордились равноправием женщин с мужчинами. Женщины получили возможность выполнять любую, даже самую тяжелую и опасную работу. Скажем, водить самолеты. В 1938 году на двухмоторном самолете ДБ-2Б (АНТ-37-бис) «Родина» совершили дальний беспосадочный перелет (5947 км) летчицы В. С. Гризодубова, П. Д. Осипенко и М. М. Раскова. В Советском Союзе твердили, что такое возможно только при социализме. Но и в тех странах, где никакого «равноправия» не было, женщины стремились летать. Во Франции, например, первые летчицы появились еще в 1909 году. А в 1929 году француженка Элен Буше совершила перелет из Парижа в Сайгон. Новозеландка Джин Баттен установила в тридцатые годы множество авиационных рекордов. Американка Амалия Эрхарт решила облететь вокруг Земли.
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Двухмоторный самолет ДБ-2Б «Родина»

Все у Эрхарт шло нормально до промежуточной посадки на одном острове в Тихом океане. На этом острове ее ждали и приготовили бензин для дозаправки. Ждали долго. Когда поняли, что не дождутся, вылетели на поиски. И не нашли. Потом говорили, что кто-то видел неподалеку японские самолеты. А еще говорили, что Эрхарт работала на американскую разведку и летела не просто так. До сих пор неизвестно, как было на самом деле и что с ней случилось…
Война на Тихом океане между американцами и японцами была еще впереди. А в Европе она уже начиналась. В 1938 году Германия присоединила к себе Австрию и ввела войска в Чехословакию. При этом не велось никаких военных действий. Мир молчал и ждал, что будет дальше. А дальше пала Польша.
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Истребитель «Мессершмитт Bf109»
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Немецкий штурмовик «Хеншель-123»

У СССР с Германией был договор о ненападении. И не простой договор. Гитлер обещал отдать Сталину Прибалтику и Восточную Польшу. А Советский Союз посылал в Германию продовольствие и сырье для производства вооружений. Точно неизвестно, зачем все это делалось. Одни говорят, что Сталин верил, будто Гитлер на СССР не нападет. Другие — что не верил, но хотел выгадать время, чтобы вооружиться получше. Сам Сталин никому ничего не объяснял. Но в Германию часто ездили перед войной советские инженеры и летчики. Одному нашему асу, приехавшему в такую командировку, Гитлер вручил Железный Крест. За выдающееся пилотирование какого-то немецкого самолета. Потом, во время войны, этот летчик получил звание Героя Советского Союза. Но Железный Крест носить стеснялся.
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Немецкий штурмовик «Хеншель-124»

Германии было что показать. В 1937 году на вооружение Люфтваффе (немецкие ВВС) поступили новые истребители конструктора Вилли Мессершмитта — Bf109 модификаций В и С. С ними наши летчики успели повстречаться в Испании. И-16 без особого труда их сбивал. Правда, с самолетами Bf109 более поздних модификаций справиться было куда труднее. Новые «Мессершмитты» немцы демонстрировали в июле 1937 года на Международной авиационной выставке в Цюрихе (Швейцария). Кстати, вместе с пикирующим бомбардировщиком «Юнкерс-87 — Штука» (Stuka — сокращение немецкого слова, означающего «штурмовой фронтовой бомбардировщик»). Его во время войны наши солдаты прозвали «лаптежником», из-за того что он имел неубирающиеся колеса шасси, прикрытые специальными обтекателями. Они были похожи на ноги, обутые в лапти. Пикирующие бомбардировщики имели некоторое преимущество перед обычными самолетами этого назначения. Они могли не просто сыпать бомбы куда попало, но метать их прицельно, с довольно большой точностью. Поэтому они были способны бороться с дотами (долговременными огневыми точками) и танками. Были также у гитлеровцев для этих же целей штурмовики «Хеншель-123» и «Хеншель-124», которые оказались потом никуда негодными. И бомбардировщики «Дорнье» Do-17.
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Немецкий бомбардировщик «Дорнье» Do-17
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Польский пассажирский самолет PWS-54

А вот поляки ничем таким похвастаться не могли. Нельзя сказать, что в Польше в тридцатые годы не строили самолетов. Были там пассажирские одно- и двухмоторные монопланы: PWS-54, PZL-27, Lublin R-XVI. Летали они со скоростью 190–260 км/час и брали на борт до пяти пассажиров. Были легкие спортивные самолеты: PZL P-19, PZL-26, RWD-9. Их скорость составляла около 250 км/час. Были легкие истребители PZL P-11 и PZL P-24. В общем, ничего особенного. Поэтому когда 1 сентября 1939 года Германия напала на Польшу, участь поляков была предрешена. Им удалось продержаться только три недели, да и то лишь за счет фантастически беззаветного мужества. Польские кавалеристы бросались с саблями на немецкие танки. Но 27 сентября Варшава, которую зверски бомбили эскадрильи Люфтваффе, капитулировала. Польская авиация была уничтожена на своих аэродромах еще в первые часы вторжения. А 17 сентября с севера в Польшу вступили советские войска. Красная Армия и Вермахт встретились в районе Бреста, где героически отбивался от оккупантов польский гарнизон Брестской крепости. Той самой. Если б немцы тогда знали, что меньше чем через два года им придется штурмовать ее снова!
Польские самолеты
Вскоре был устроен совместный военный парад. Советские и немецкие солдаты маршировали в одном строю. Советский Союз получил значительную территорию: от Вильно (теперь это столица Литвы Вильнюс) до Львова. Франция и Англия объявили Германии войну. Но больше ничего не сделали. Сидели и ждали чего-то. Эта «странная война» продолжалась до 1940 года.
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PZL-27
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Lublin R-XVI
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Польский самолет PZL P-19
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Спортивный самолет PZL-26
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Спортивный самолет RWD-9

А СССР тем временем успел повоевать с Финляндией. Эта война тоже была весьма странной, но по другим причинам: не совсем понятно, чего мы там добивались. Финны построили почти неприступную линию обороны, которую назвали именем своего фельдмаршала Маннергейма (кстати, бывшего генерала старой русской армии). Красной армии пришлось ее штурмовать. Авиация в этой зимней войне (с ноября 1939-го по март 1940 года) большой роли не играла. Холодно было. Хотя советские бомбардировщики и совершили ряд налетов на Хельсинки. Финны же использовали самолеты иностранных марок. В основном — устаревшие. Жертв было много. А удалось лишь отодвинуть границу с Финляндией от Ленинграда к Выборгу. Раньше она проходила в районе нынешнего Белоострова.
В 1940 году Гитлер захватил Данию, Норвегию, Бельгию, Нидерланды и Люксембург (Швеция и Швейцария сохраняли нейтралитет, и их не трогали). Французы думали, что они непобедимы. Надеялись на неприступные укрепления «линии Мажино». Так немцы эту «линию» штурмовать не стали. Просто обошли через Бельгию. А хорошей военной авиации у французов не было. Так что 14 июня 1940 года немецкие войска вступили в Париж. Всю Францию пока оккупировать не стали. Юг страны был официально свободен. Но там правил пронацистский режим со «столицей» в Виши во главе с маршалом Петэном. Французские летчики разбрелись по всему свету. Кто стал верен вишистам, кто перелетел в Англию, кто застрял до поры до времени в колониях. Обидно за французов! Такие успехи в начале века, и такой конфуз всего через тридцать лет!
А Гитлер захотел покорить Великобританию. Она вообще всем всегда мешала, и все мечтали ее завоевать. Удавалось это только древним римлянам да норманнам в XI веке. Находилась-то она на неприступных островах. Чтобы попасть в Англию, требовалось пересечь пролив Ла-Манш. Ясно было, что без авиации немцам тут не обойтись. Кстати, островное расположение всегда помогало и Японии. В 1281 году к ее берегам двинулся большой флот монгольских завоевателей. Но ужасный тайфун разметал его и спас страну от нашествия. Японцы считали, что тут не обошлось без божественного вмешательства. И назвали спасительный тайфун «камикадзе» — «божественный ветер». Знакомое слово, да? Правда, в районе Ла-Манша тайфунов нет. Поэтому британцам пришлось брать дело в свои руки.
К 1940 году в Люфтваффе поступили более совершенные истребители Мессершмитта — Bf109 модификации Е. Их скорость достигала 570 км/час. Вооружены они были двумя пушками «Эрликон» калибра 20 мм и двумя пулеметами. Неплохо. Только вот управлять Bf109E было трудновато. Неопытные летчики часто с ним не могли справиться. А еще был у немцев двухмоторный двухместный истребитель-бомбардировщик той же фирмы Bf110, вооруженный теми же двумя пушками, но четырьмя пулеметами (один — сзади). Летал он со скоростью 560 км/час и был более легок в управлении.
На вооружении RAF (Royal Air Force — британские Королевские ВВС) состояли тогда весьма устаревшие бипланы «Гладиатор» фирмы «Глостер» и монопланы «Харрикейн» (правильнее — «Харикэн», что значило «ураган»). «Гладиаторы», как и одноименные рабы-воины на аренах Древнего Рима, в боях с «Мессершмиттами» были обречены на гибель. У них была скорость 390 км/час и четыре пулемета. «Харрикейн», имея скорость 510 км/час и восемь пулеметов, едва мог справиться с одноместными «сто девятыми». К Bf110 подобраться было еще труднее — мешал стрелок, прикрывавший «хвост».
В «Битве за Британию», развернувшейся в июле — ноябре 1940 года, немалую роль сыграл новый английский истребитель «Спитфайр I». Он имел одинаковую со «сто девятым» скорость и восемь пулеметов, как «Харрикейн». Неплохой был истребитель. Но, как говорят, Bf109E был лучше. Да и боевой дух немцев был весьма высок. Британцы-то только потом разозлились — когда самолеты Люфтваффе начали капитально бомбить их города. А сначала старались все-таки вернуться из боевого вылета живыми. Немецкие летчики казались им сумасшедшими, так как спокойно шли в лобовые атаки и вообще не заботились о собственной жизни. Осторожничать они стали попозже, году в сорок пятом, да и то лишь на Западном фронте.
Все же британцам удалось отбиться. А 25 августа 1940 года они даже летали бомбить Берлин. Гитлер решил, что вторжение в Великобританию ему дорого обойдется, и отказался от него. Тем более что ему было чем заняться.
У Гитлера были весьма натянутые отношения с союзниками. Хотя уже было заключено соглашение с Италией и Японией (так называемая «ось» Берлин — Рим — Токио), они проявляли строптивость. Японию уговаривали поддержать немцев при нападении на СССР. Но японцы не говорили ни да ни нет. Только улыбались. У них были свои планы. А Муссолини считал, что раз он первый в мире фашист, так никто ему не указ. Чтобы доказать это, он послал итальянцев завоевывать Грецию. Греки вышвырнули их вон. Тогда в Грецию приехали немецкие танки. Греки сдались. Муссолини понял намек и стал во всем помогать Гитлеру. Это его впоследствии и сгубило. Гитлер пытался склонить к совместным действиям и диктатора Франко, но тот был человек неглупый и отказался. Зато союзниками Германии весной 1941 года стали Болгария, Венгрия и Румыния. Итальянские «Макки-Кастольди» МС-200 и румынские IAR-80 совсем скоро появились в небе над СССР…
Разделавшись с Югославией, Гитлер вплотную приступил к реализации плана «Барбаросса». Об этом Сталина предупреждали неоднократно. Даже называли конкретную дату вторжения. Но он говорил, что это провокации. С территории оккупированной немцами Польши к нам часто залетали самолеты-разведчики. Такие, как «Фокке-Вульф» FW-189, прозванные «рамой», и «Хеншель» Hs-126, которые позднее прозвали «костылями». Сбивать их было запрещено. А совсем незадолго до начала войны из той же Польши, прилетел в Москву немецкий транспортный самолет «Юнкерс» Ju-52 3m. Как он смог пройти мимо всех постов ПВО, кто был на его борту, зачем он прилетал — неизвестно.
Наши бомбардировщики и истребители были сосредоточены преимущественно на приграничных аэродромах. План вторжения как раз и предусматривал уничтожение основной части авиации Западного военного округа на аэродромах базирования. В подготовке внезапного удара важную роль сыграла стратегическая воздушная разведка Люфтваффе. так называемая «Группа Ровеля». Летая на высотах, недоступных для советских истребителей, группа выполнила большой объём фотосъемки стратегических объектов в западной части СССР, включая военные аэродромы.
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Немецкий транспортный самолет «Юнкерс» Ju-52 3m,
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Бомбардировщик «Юнкерс» Ju-88

Для нападения на СССР Гитлер приготовил около 2600 боевых самолетов: 950 бомбардировщиков, 1025 одномоторных и 90 двухмоторных истребителей. Италия прислала 100 самолетов, а Румыния — 170; Финляндия — 250 истребителей. Ранним утром 22 июня 1941 года все это полетело нас бомбить и расстреливать.
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Спортивный «Як-18»

Великая Отечественная война длилась 1418 дней и ночей. О ней написано множество книг и снято большое количество кинофильмов. В ней участвовало очень много военной техники самого различного назначения. В том числе и самолетов. Даже просто перечислить здесь все их названия и модификации нет никакой возможности. Получился бы многотомный труд. Поэтому имеет смысл упомянуть лишь некоторые. Кстати, не все художественные кинофильмы могут дать правильное представление о военной технике того времени. Если верить некоторым из них, создастся впечатление, что гитлеровцы приехали к нам в 1941 году на танках «Тигр» и «Пантера». А это, слава богу, не так. Иначе неизвестно, чем бы война кончилась. Весь этот «зверинец» появился лишь в 1942–1945 годах. То же самое с самолетами. Когда видишь спортивный «Як-18», а тебе говорят, что это «Мессершмитт», — верится с трудом.
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Биплан И-15

[image: ]
Як-1 мог летать со скоростью 570 км/час на высотах до 10 км

Против СССР немцы послали новую модификацию истребителей Мессершмитта — Bf109F. Скорость у него была 630 км/час, потолок — 12 километров. Использовались и самолеты модификации Е, а также Bf110. В качестве бомбардировщиков использовались «Хейнкели» Не-111 и «Юнкерсы» — Ju-87 и Ju-88. Противостояли им довольно устаревшие бипланы И-15 (а также модификация И-15 — И-153 «Чайка»), также устаревшие И-16, Як-1, МиГ-3 и ЛаГГ-3. И-153 отличался от И-15 тем, что имел убирающееся шасси. Скорость его достигала 440 км/час, потолок — около 10 километров. Вооружен был пулеметами. ЛаГГ-3, сконструированный С. А. Лавочкиным, В. П. Горбуновым и М. И. Гудковым в 1940 году, летал со скоростью 540 км/час и вооружался пятью пулеметами (из них три — калибра 12,7 мм). МиГ-3, созданный А. И. Микояном и М. И. Гуревичем в том же 1940 году, имел максимальную скорость 640 км/час и потолок 12 километров. Вооружался двумя 7,62 мм пулеметами ШКАС и одним 12,7 мм. Як-1 А. С. Яковлева мог летать со скоростью 570 км/час на высотах до 10 километров. Он имел 20 мм пушку ШВАК и два пулемета ШКАС. Конечно, скорость и максимальная высота полета дают неполную характеристику истребителя. Кроме того, скорость на различных высотах у него может быть разная. Чем выше, тем воздуха меньше. Важны также размеры самолета, его взлетный вес, мощность двигателя, время выполнения тех или иных маневров. Ну и вооружение, естественно. А у него есть калибр, скорострельность, боезапас. Важно, нарезное оно или гладкоствольное. Короче говоря, с каждым самолетом надо разбираться отдельно, а потом постепенно и в целом сравнивать с другими по всем характеристикам и параметрам. Это долго и утомительно. А если кому нужно, тот может обратиться к специальной литературе. Цель этой книжки — вкратце дать представление о развитии авиации. А еще — объяснить, что самолетов люди понастроили за прошедшие сто лет очень много. И почти каждый авиаконструктор считал, что его самолеты лучшие.
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МиГ-3 был вооружен тремя пулеметами
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ЛаГГ-3 был вооружен пятью пулеметами

Многие отечественные историки авиации утверждают, что все наши истребители начала войны были вполне способны бороться с «Мессершмиттами» и прочими немецкими творениями. В общем это так. Смотря на каких высотах и в каких условиях. Даже И-153 и И-16 ухитрялись сбивать Bf109, так как были меньше и маневреннее. Просто надо учитывать, что самолетов-то в начале войны у нас было немного. Многие погибли на аэродромах 22 июня. Да и Bf109F был машиной неплохой. На малых и средних высотах он, пожалуй, превосходил наши «Яки» и ЛаГГи. А МиГ-3 все считали тяжелым и трудно управляемым.
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Бомбардировщик Пе-8
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Летающая крепость Б-17

Кроме истребителей, у советских ВВС были очень неплохие бомбардировщики. Например, Пе-8. Это был усовершенствованный в 1942 году вариант бомбардировщика ТБ-7 (АНТ-42). Он был создан в 1936 году в КБ Туполева под руководством В. М. Петлякова. На высоте 8 километров он развивал скорость 430 км/час, а потолок его достигал 11200 метров. Он мог преодолеть без посадок 4500 км и нести при этом четыре тонны бомб. На ТБ-7 в 1941 году летали бомбить Берлин, причем несколько раз. Гитлер тогда устроил разнос имперскому министру Люфтваффе Герингу. Геринг обещал, что на Берлин не упадет ни одна бомба. А тут — то англичане прилетят, то русские. И все с бомбами. Надо сказать, что к англичанам немцы относились совсем не так, как к русским. Они даже устраивали с ними «рыцарские поединки» в воздухе. То есть считали их равными себе. А если сбитый англичанин попадал в плен, обращались с ним по-джентльменски. Русских же гитлеровский министр пропаганды Геббельс обзывал полуобезьянами. И утверждал, что русские пилоты летают на самолетах, сделанных из картона. И вдруг такой конфуз. «Обезьяны» над Берлином, а бравые немецкие асы ничего с ними не могут поделать. Нельзя недооценивать противника! Кстати, американцы тоже бомбили Германию, с помощью «летающей крепости» Б-17. Если сравнивать Б-17 с Пе-8, то в общем получится «баш на баш». Каждый самолет в чем-то лучше, а в чем-то хуже другого. Но кабина у Б-17 была гораздо удобнее! Вообще, когда нам стали поставлять по ленд-лизу американские и английские самолеты, советские летчики были ошарашены их комфортабельностью. Летали они, может быть, и похуже наших, хотя и не всегда. Но к комфорту наши конструкторы относились по-пролетарски. Чтобы просто залезть в кабины некоторых советских истребителей, приходилось порой проделывать акробатические упражнения.
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Ил-4 мог нести тонну бомб
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Пикирующий бомбардировщик Пе-2

Если помните, был такой самолет ДБ-3. На нем еще Коккинаки через Атлантический океан летал. Модификация ДБ-3ф, которую выпускали с 1940 года, называлась Ил-4. Этот двухмоторный самолет летал со скоростью 450 км/час, имел на вооружении два 7,62 мм пулемета и один 12,7 мм, а также мог нести тонну бомб. Кто смотрел прекрасный фильм «Торпедоносцы», тот знает, что Ил-4 использовали и в этом качестве. Тогда вместо бомб ему под фюзеляж прицепляли торпеды. Летать на торпедоносцах было очень опасно. Когда они появлялись над немецкими кораблями, те открывали шквальный огонь. А если еще вдобавок прилетали немецкие самолеты — шансов вернуться на базу практически не было. Поэтому ДБ-3 и Ил-4 было построено около семи тысяч экземпляров. А на каждом торпедоносце были пилот-командир, штурман и бортстрелок. Считайте сами…
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Истребитель Пе-3

Дальние бомбардировщики — это хорошо. Но и пикирующие были не только у немцев. У нас был Пе-2. Скорость у него была выше, чем у Ju-88, — 540 км/час. Он мог нести 600 кг бомб и имел три 12,7 мм пулемета и два 7,62 мм пулемета. О том, каково было на нем воевать, можно узнать, посмотрев кинофильм «Хроника пикирующего бомбардировщика». На базе Пе-2 был создан дальний двухместный истребитель Пе-3. Он был полегче и вооружался двумя 20 мм пушками, тремя 12,7 мм и двумя 7,62 мм пулеметами. Использовался он в основном на Севере.
Кроме бомбардировщиков и истребителей, существуют еще самолеты-штурмовики. Они нужны для борьбы с танками и укрепленными огневыми точками. Их пробовали строить все. И немцы, и англичане, и американцы, и мы. Как уже говорилось, немецкие самолеты «Хеншель» Hs-123 и Hs-124 оказались для этой цели малоподходящими. Тогда немцы в быстром темпе построили Hs-129, на который пытались поставить 50 мм пушку с бронетранспортера. Это тоже не помогло. А пикирующие бомбардировщики Ju-87 уже слегка устарели. Да и они не были настоящими штурмовиками. Другое дело — наш Ил-2! Он был настолько великолепным самолетом- штурмовиком, что его было сделано около 40000 экземпляров! Правда, стал он таким хорошим не сразу. С. В. Ильюшин разрабатывал его с середины 1930-х годов. В 1940 году самолет был запущен в серийное производство. Но советские генералы почему-то считали, что такой самолет не нужен. И производили его мало. Да еще в одноместном варианте. Это было роковой ошибкой. Из-за усиленного бронирования корпуса скорость Ил-2 достигала лишь 415 км/час. И немецкие истребители могли его легко догнать. А стрелка, который бы сидел сзади и мог отбивать их атаки, не было. Исправили это только в 1942 году, когда появился двухместный Ил-2М. Вооружался он двумя 23 мм пушками, двумя 7,62 мм пулеметами и одним 12,7 мм пулеметом. Кроме того, Ил-2М мог нести 600 кг бомб и 8 реактивных снарядов. Такого самолета у немцев не было. Он им только снился. А в 1943 году появился штурмовик Ил-10М. Он имел скорость 550 км/час и вооружался четырьмя 23 мм пушками и одной 20 мм пушкой. По тем временам это было супервооружение.
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Штурмовик Hs-129
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Двухместный Ил-2М
Немецкий бомбардировщик FW-190A-4
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Штурмовик Ил-10М

К 1943 году на Восточном фронте появился немецкий истребитель-бомбардировщик «Фокке-Вульф» FW-190. Первые модификации этого самолета, созданного авиаконструктором Куртом Танком, начали поступать в Люфтваффе в 1940 году. С FW-190A-3 встречались в 1941–1942 годах английские «Спитфайры V и IX». FW-190A-4, с которыми пришлось сражаться советским самолетам, имели неплохую скорость 660 км/час, потолок 10500 м и вооружались четырьмя 20 мм пушками и двумя 7,92 мм пулеметами. С «длинноносыми» FW-190D-9, появившимися в конце войны, нашим летчикам практически не приходилось встречаться. Между прочим, немцы даже пробовали устанавливать на «Фокке-Вульфы» катапульты. Действительно, скорости у истребителей уже значительно выросли, и летчики не всегда успевали выпрыгнуть из кабины обычным способом.
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Истребитель-бомбардировщик FW-190D-9
Лучший истребитель 1943 года Як-3
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Истребитель 1942 года Як-7
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Истребитель-бомбардировщик Як-9 летал со скоростью 600 км/час

«Фокке-Вульфы» наши солдаты и летчики называли «фоккерами». Но надо помнить, что Фоккер — это голландский авиаконструктор. И к «Фокке-Вульфам» он не имеет никакого отношения.
Наша авиационная промышленность быстро оправилась от шока первого года войны. И на вооружение советских ВВС стали поступать такие самолеты, каких нигде ни у кого никогда не было и уже не будет.
В 1942 году появились новые истребители А. С. Яковлева: Як-7 и Як-9. Як-7 — это двухместный учебный самолет, в который был переделан Як-1. Як-7А имел те же характеристики, что и Як-1, но был проще в управлении. Из модификации Як-7 ДИ сделали истребитель, а впоследствии — истребитель-бомбардировщик Як-9. Он летал со скоростью 600 км/час, имел потолок 10 километров и вооружался 20 мм пушкой и двумя 12,7 мм пулеметами. Потом его много раз доделывали и переделывали. На Як-9У сражались во время Корейской войны 1950–1953 годов последователи Ким Ир Сена. Но лучшим был, конечно же, Як-3, созданный в 1943 году. Вооружение у него было то же, но зато скорость — 650 км/час. На этих истребителях воевали французские летчики эскадрильи «Нормандия» (потом — авиаполк «Нормандия — Неман»).
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Советский истребитель Ла-5

После поражения Франции, как мы помним, французские летчики оказались кто где. Кто сражался вместе с англичанами и американцами, сбивая немцев и итальянцев. Кто сбивал, сидя в африканских колониях, всех, кто ни прилетит. А некоторые летчики отправились в СССР, где их посадили на Як-3 и послали бить немцев. Воевали они неплохо. Некоторые даже получили звание Героя Советского Союза.
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Фронтовой бомбардировщик Ту-2

Кроме «Яков», неплохо показали себя истребители Ла-5. Это был сильно переделанный ЛаГГ-3, летавший со скоростью 650 км/час, имевший на вооружении две 20 мм пушки. Осенью 1942 года появился и фронтовой бомбардировщик Ту-2. У него были две 20 мм пушки, три 12,7 мм пулемета. Летал он со скоростью 550 км/час и мог нести тонну бомб.
У союзников тоже к тому времени кое-что появилось. У британцев — неплохие бомбардировщики «Москито» и истребители «Спитфайр XIV» и «Темпест V». Скорость «Спитфайра» доходила до 720 км/час. У американцев — Р-47D «Тандерболт» и Р-51D «Мустанг».
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Английский бомбардировщик «Москито»
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Американский «Мустанг»

Разумеется, гитлеровцам рассчитывать уже было не на что. Но окончательно спятивший к концу войны фюрер требовал разработки чудо-оружия. Конечно, скорее всего, Гитлер был ненормальный (какой нормальный человек затеял бы уничтожение миллионов себе подобных?). Он еще до войны разогнал всех своих физиков-ядерщиков. И атомной бомбы не получил. А то бы… Но вот незадолго до своего конца захотел чуда. Немцы — народ дисциплинированный. Надо чуда? Пожалуйста!
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Немецкая ракета У-2 (Фау-2)
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Советский реактивный самолет 1942 года БИ-1

Вы все, конечно, слышали о полете в 1969 году на Луну американского космического корабля «Аполлон-11». Его полет стал возможен благодаря сверхмощной ракете «Сатурн-V». А создал ее не кто иной, как Вернер фон Браун. Он при Гитлере работал в исследовательском центре Пенемюнде, где разработал сначала крылатую ракету V-1, а потом ракету V-2. Ракета V-2 (Фау-2) и была «чудо-оружием», или «оружием возмездия». Ее посылали в 1944 году на Париж и Лондон. Впрочем, особенного вреда она этим городам не принесла. Ракета-то была еще очень несовершенная. Про V-1 и говорить нечего. Летела она так медленно и лениво, что к ней можно было легко приблизиться, полюбоваться и спокойно сбить. После войны американцы вывезли из Пенемюнде все, что немцы успели там придумать. Прихватили они с собой и фон Брауна. Он действительно был очень талантливый инженер-ракетчик. А когда в Пенемюнде оказались наши специалисты, там уже почти ничего не осталось. Но мы потом и сами справились.
Еще одним «чудом» были немецкие реактивные истребители. Их начали разрабатывать еще в конце тридцатых годов. У нас тоже велись подобные исследования. Но почти все инженеры, которые этим занимались, были посажены или расстреляны. Поэтому во время войны на советские самолеты только пытались ставить ракетные ускорители. И начали в 1942 году испытывать реактивный самолет БИ-1. В марте 1943 года летчик-испытатель Г. Я. Бахчиванджи на нем разбился. У немцев тоже не все шло гладко при испытаниях ракетного Ме-163 «Комета». В 1941–1942 годах случилось несколько аварий со смертельным исходом. Хотя в 1944 году на «Комете» удалось (с трудом) достичь скорости 1130 км/час, этот самолет существенной роли в боевых действиях не сыграл. Был опасен и неэффективен. После войны трофейные Ме-163 опробовали и в США, и в СССР. Пригодился он только как сырой исходный материал для дальнейших разработок.
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Немецкий реактивный самолет Ме-163 «Комета»

А у немцев были и турбореактивные самолеты. Кстати, на них появилась передняя стойка шасси вместо задней. Чтобы подвешенный под крыло двигатель по земле не волочился. Реактивные Ме-262, имевшие, как говорят, скорость около 900 км/час, успели повоевать. Только у них был существенный недостаток: при взлете и приземлении они могли лететь лишь по прямой и были беззащитны. Вооружен самолет был четырьмя 30 мм пушками. В принципе, если его удавалось догнать, сбить Ме-262 было можно. Это делали и англичане с американцами, и наши летчики.
В 1945 году немцев уже ничто не могло спасти. И они таки капитулировали. А вот японцы продолжали агонизировать. Американцы, собственно, не очень-то и хотели с ними вплотную воевать. Многие японские офицеры тоже понимали, что война с Америкой ничего доброго Японии не сулит. Хоть японцы и понастроили кучу военных кораблей (в том числе — авианосцев), хоть они и имели довольно неплохие самолеты, но силы страны были небеспредельны. У Японии нет полезных ископаемых. Все надо ввозить. А у США — больше чем достаточно. Да и промышленность обеих стран не стоило и сравнивать. Но высший японский генералитет хотел править миром и остановиться уже не мог. 7 декабря 1941 года множество японских самолетов, стартовавших с авианосцев, разбомбили базу ВМФ США Пёрл-Харбор на Гавайских островах. Как американцы их не заметили вовремя — до сих пор загадка.
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Немецкий реактивный самолет Ме-262

Ну раз такое дело — надо воевать. США объявили войну Японии. А японцы уже захватили значительную часть Китая, Индокитай, тихоокеанские острова. В Австралии всерьез готовились к войне на собственной территории. Почему так получилось? Как и в случае с геббельсовскими «русскими обезьянами» — недооценили противника. Американцы считали, что белым людям желтолицые «джепы» (от английского слова Japanese — «японец») ничего плохого сделать не смогут. В шестидесятые годы они нарвались на то же самое во Вьетнаме. А в сороковые, наверно, плохо историю учили в школе. Иначе бы знали, что с японцами лучше не шутить. Они и воевать умеют (вспомним Цусиму), и головы у них работают. Вот недавно умер японский летчик, который был единственным в мире иностранцем, бомбившим континентальную территорию США. Его легкий гидросамолет был в сложенном состоянии загружен внутрь подводной лодки. Лодка тихо подошла к побережью США. Всплыла. Самолет выгрузили, собрали, он взлетел и отправился бомбить. Ничего особенного он там не разбомбил. Так, сбросил пару легких бомб и улетел обратно. Но важен сам факт.
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Американский самолет Р-39 «Эйркобра»

Конечно, американцы в конце концов не могли не победить. Но им пришлось перед этим немного помучиться. Японцы в начале войны имели бесспорное преимущество не только на море (они же в Пёрл-Харборе повредили много американских кораблей), но и в воздухе. Японский истребитель А6М «Зеро», созданный к весне 1939 года, имел скорость 560 км/час, потолок 10 километров, вооружался двумя 20 мм пушками и двумя 7,7 мм пулеметами. Он был очень маневренным и опасным. У американского самолета Р-39 «Эйркобра» скорость была 580 км/час, потолок — 9800 м, вооружение — 37 мм пушка и два 12,7 мм пулемета. Сделан он был несколько странно. Во-первых, у него, как и у реактивного «Мессершмитта», была передняя стойка шасси. Во-вторых, его двигатель находился не спереди, как у всех «нормальных» истребителей того времени, а за кабиной пилота. Под сиденьем был пропущен вал к винту. Это освободило место для размещения мощной пушки. Но зато центровка самолета была несколько нарушена, и он часто сваливался в «штопор». С «Эйркоброй» пришлось настрадаться и нашим летчикам, так как американцы поставляли его (или ее) в СССР по ленд-лизу. Кроме Р-39, у американцев был истребитель F4F «Уайлд-кэт» фирмы «Грумман», скорость которого достигала 515 км/час. Вооружен он был шестью 12,7 мм пулеметами. Воздушные бои шли с переменным успехом. Вообще, как признавали потом и японцы, и американцы, во время войны на Тихом океане совершалось множество ошибок и нелепостей. Так, например, американцы часто путали свои самолеты с японскими и сбивали их. Впрочем, это случалось не только на Тихом океане. В декабре 1944 года над Ла-Маншем случайно угодил под бомбы британских бомбардировщиков «Ланкастер» — маленький самолет, в котором находился американский композитор Гленн Миллер. Это одна из версий его гибели. Да и французы из «Нормандии» поначалу сбивали не того, кого надо. Об этом рассказано в прекрасном кинофильме «Нормандия — Неман».
К 1944 году ситуация на Тихом океане переменилась. Японцев начали теснить. Силы их были на исходе. Американских самолетов и американских асов становилось все больше. А опытные японские пилоты почти все уже погибли. На самолеты стали сажать новичков. Но и самолеты стали получше. У японского истребителя «Сиден» скорость была уже около 600 км/час. А у «Хаяте» — 625 км/час. Впрочем, до американского «Корсара» (F4U1) им было далеко — 670 км/час.
Находясь в критическом положении, японцы решились на отчаянный шаг. Появились летчики-смертники — камикадзе. Если помните, так же назывался тайфун, который в XIII веке спас Японию от вторжения неприятеля. На современных камикадзе возлагалась та же миссия. Но времена были уже другие. Никакого существенного вреда эти несчастные американцам не нанесли. Они должны были врезаться в корабли противника и взрываться. Но обычно их успевали сбить раньше, чем они могли к этим кораблям подлететь. Между прочим, первые летчики-камикадзе часто возвращались обратно. Но потом сделали так, чтобы у самолетов при взлете отваливались колеса шасси. И пути назад у летчиков уже не было.
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Американский бомбардировщик B-29 «Сверхкрепость», сбросивший атомную бомбу на Хиросиму

Когда в Европе война уже окончилась, на Дальнем Востоке военные действия еще продолжались. Сталин обещал союзникам, что поможет им в борьбе с Японией. Это было и в интересах нашей страны. В Маньчжурии, на границе с СССР у японцев стояла большая Квантунская армия. Зачем она нам? Летом 1945 года советские войска начали наступление при поддержке армии Монголии. А американцы думали, штурмовать им Японию или нет. Учитывая самурайские настроения противника, это стоило бы неисчислимых жертв. Наверно, японцы и без этого бы сдались. Но у США была готова атомная бомба. Надо было ее на ком-нибудь испробовать. А заодно и припугнуть СССР, у которого атомной бомбы еще не было (она появилась четыре года спустя). Так что 6 августа 1945 года над японским городом Хиросимой появился американский бомбардировщик B-29 «Сверхкрепость» с бомбой. 9 августа это повторилось с Нагасаки. Если кто сегодня мечтает об атомной войне — может посмотреть документальные фильмы о той бомбардировке. Говорят, американцы и сами тогда толком не знали, на что способна атомная бомба. Сказать, что это страшно, — ничего не сказать…
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Английский «Метеор»
Американский Р-80 «Шутинг стар»

19 августа японцы начали сдаваться. А 2 сентября капитулировали. Вторая мировая война закончилась. Вместе с ней ушло и время винтовых военных самолетов. Будущее было за реактивной авиацией.
Сразу после войны у американцев появляется Р-80 «Шутинг стар», у англичан — «Метеор», у СССР — Як-15. Як-15 был переделан из Як-3. Он имел скорость 800 км/час и вооружался двумя 23 мм пушками. Он был первым серийным отечественным турбореактивным истребителем.

[image: ]
Советский турбореактивный истребитель Як-15
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МиГ-15 активно участвовал в многочисленных военных конфликтах

С 1948 года стал выпускаться МиГ-15. Его максимальная скорость достигала 1030 км/час. Вооружен он был одной 37 мм пушкой и двумя 23 мм пушками. Этот самолет активно участвовал в многочисленных военных конфликтах. Когда в Корее появились МиГи, американцы пришли в ужас. Правда, потом у них появились самолеты, которые смогли им противостоять, — F-86 «Sabre» («Сабля»). Джон Гленн, который впоследствии стал первым американским астронавтом, очень гордился тем, что сбил в Корее МиГ-15. Это мало кому удавалось. Участвовали МиГи и в боевых действиях во время войны во Вьетнаме. Будущий вьетнамский космонавт Фам Туан ухитрился сбить на МиГ-21 американский бомбардировщик B-52 «Stratofortress», который считался неуязвимым. Этот самолет оснащен очень совершенными средствами обнаружения воздушных целей. Современный самолет «под завязку» напичкан электроникой. Когда это все работает, возникают различные электромагнитные поля. Вот их-то и обнаруживает аппаратура В-52. А обнаруженный самолет противника — это сбитый самолет противника. Так Фам Туан просто всю электронику на своем МиГе отключил. Иностранный самолет после этого сразу бы упал, а наш — нет. Фам Туан «подкрался» к В-52, прячась за облаками, и хладнокровно открыл огонь (точнее — запустил боевые ракеты). За этот подвиг он заслужил звание Героя Демократической Республики Вьетнам и прозвище «Железный Фам».
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«Неуязвимый» В-52 «Stratofortress»
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Учебный самолет УТИ МиГ-15

На базе МиГ-15 был создан учебный двухместный самолет УТИ МиГ-15. На нем в марте 1968 года разбился Ю. А. Гагарин.
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Советский реактивный самолет 1954 года МиГ-19
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Реактивный МиГ-21

Семейство МиГов пополнилось в 1954 году новой машиной МиГ-19. Затем последовали МиГ-21, МиГ-23, МиГ-29 и МиГ-31. МиГ-21 был создан в 1960 году. Имел скорость 2170 км/час. МиГ-29 впервые поднялся в воздух в 1977 году. Его максимальная скорость — 2500 км/час, потолок — 17 километров. В 1979 году запустили в серийное производство истребитель-перехватчик МиГ-31. Он развивает максимальную скорость 3000 км/час.
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Реактивный МиГ-23
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Истребитель-бомбардировщик Су-34

За рубежом, конечно, тоже есть машины подобного класса. Это американский истребитель F-16 «Файтинг фэлкон» (скорость — 2100 км/час), французский истребитель «Мираж-2000» (2350 км/час), английский истребитель вертикального взлета и посадки «Харриер» (1200 км/час), западноевропейский (ФРГ — Великобритания — Италия) истребитель «Торнадо» (1500 км/час).
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МиГ-31 развивает скорость до 3000 км/час
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Французский истребитель «Мираж-2000»
Самолет вертикального взлета «Харриер»
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Американский истребитель «Файтинг фэлкон»

Разумеется, это не все самолеты, существующие сегодня. Ведь, кроме истребителей, есть еще бомбардировщики, транспортные самолеты, пассажирские лайнеры. Но истребители как бы находятся на переднем крае достижений авиационной техники.
Еще ближе к «переднему краю» рекордные самолеты. В 1947 году на американском ракетном самолете Х-1 была впервые превышена скорость звука (около 1200 км/час). В 1953 году достигнута скорость 2М (двойная скорость звука). В начале 1960-х годов много рекордов было установлено на сверхсекретном американском самолете YF12A. Кстати, он очень напоминает самолет-шпион SR-71 «Blackbird», который может летать со скоростью 3М на высотах до 25 километров. Совершенно невероятные рекорды высоты полета были установлены в 1963 году с помощью американского ракетного самолета Х-15. Он стартовал из-под брюха самолета-носителя В-52. Летчик Джозеф Уолкер достиг на Х-15 высоты 107960 м. Это практически уже космос! За такое достижение Уолкера в США причислили к астронавтам. Летали на Х-15 и те летчики, которые потом стали настоящими астронавтами. Это Нил Армстронг и Джозеф Энгл.
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Западноевропейский истребитель «Торнадо»
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Секретный самолет 1960-х годов YF12A
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«Невидимый» бомбардировщик В-2

Ставятся рекорды и еще в одной области — кто станет более невидим. Американцы построили по технологии невидимости «Стелс» — бомбардировщик В-2 — и истребитель F-117. Действительно, если они летят ночью, то их на экранах радаров не видно. Но вот если их кто-нибудь увидит днем — самолеты эти довольно уязвимы. Желая добиться невидимости для радаров, американцы пожертвовали очень многим. Летают «Стелсы» не очень хорошо. А потому перед обычными истребителями они беззащитны.
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Самолет-шпион. SR-71 «Blackbird»
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«Невидимый» истребитель F-117

Нельзя забывать и о грузоподъемности. В 1965 году в КБ О. К. Антонова был создан гигантский грузовой самолет Ан-22, прозванный «Антеем». Он мог поднимать 80 тонн груза. Для сравнения, американский транспортный самолет «Гэлакси» фирмы «Локхид» (1970 год) мог перевозить около 50 тонн. А наш Ил-76 — 40 тонн. Но в КБ Антонова на этом не успокоились. Они создали Ан-124 «Руслан». Этот колоссальный самолет может перевозить 170 тонн груза со скоростью 800 км/час (у Ан-22 — 740 км/час). Но в КБ Антонова не успокоились и на этом. Там сконструировали бесподобнейший самолетище Ан-255 «Мрия». Эта громадина (кстати, весит больше «Боинга-747») может перевозить 250 тонн груза со скоростью 850 км/час! Это в начале ХХ века и Сикорскому не снилось! На самолете «Мрия» не раз перевозился советский космический корабль многоразового использования «Буран».
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Грузовой самолет Ан-22 поднимает 80 тонн
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«Гэлакси» поднимает 50 тонн
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Ил-76
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Ан-255 «Мрия» поднимает 250 тонн груза

Нельзя не вспомнить и о «пассажирской гонке». В шестидесятые годы решили построить сверхзвуковой пассажирский лайнер. В 1968 году впервые отправился в полет наш Ту-144. А в 1969 году — англо-французский лайнер «Конкорд». «Конкорд» до недавнего времени выполнял регулярные рейсы. А Ту-144 не был доделан и в результате в 1973 году на Международной авиационной выставке в Ле-Бурже разбился. Самое обидное, что там же находился и «Конкорд», который успешно выполнил все полеты. Ту-144 потом использовался некоторое время в качестве летающей лаборатории, а теперь его и вовсе можно встретить лишь в авиационных музеях. Вообще о Ту-144 ходили слухи, будто бы мы чуть ли не выкрали чертежи «Конкорда», да не смогли в них как следует разобраться. На этот счет есть разные мнения. Всю правду узнаем, как обычно, лет через сто.
В декабре 1986 года был установлен еще один интересный рекорд. Американец Барт Раттен с напарницей облетел без посадки на своем «Вояджере» земной шар. Это у них заняло около двух недель.
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Ан-124 «Руслан»

Итак, перед вами прошла почти вековая краткая история авиации. Человечество, едва оторвавшись от земли, уже вовсю рвется в космос. Авиация — тоже. Систему «Спейс Шаттл» можно считать первым шагом в этом направлении. Разрабатываемая в Германии система «Хорус — Зенгер» может считаться вторым шагом. А потом воздушное путешествие из Петербурга в Антарктиду не будет превышать десяти минут. Если, конечно, не разразится третья мировая война. Тогда все придется начинать сначала.
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«Конкорд» — пассажирский сверхзвуковой лайнер

Вертолеты

Те, кто видел, как летает стрекоза или колибри, никогда не усомнятся в том, что вертолет — нужное и полезное изобретение. Самолеты, конечно, летают гораздо быстрее. Но бывают такие ситуации, когда быстрота совершенно ни к чему. Возьмем, например, спасение рыбаков с оторвавшейся льдины, над которой следует зависнуть, чтобы спустить лестницу. Или борьба с огневыми точками или танками противника, к которым необходимо подкрасться, чтобы аккуратно их разбомбить. Или транспортировка тяжелых грузов нестандартных размеров, которые никуда не втиснуть. И много еще чего… Самолет со всем этим не справится. Необходим другой летательный аппарат. Такой аппарат — вертолет.
Многие думают, что первые вертолеты появились только после Второй мировой войны. Это, пожалуй, верно. Хотя и не совсем. Никакая техника вдруг из ничего не появляется. Просто с начала пятидесятых годов во всем мире начали строить достаточно надежные машины, которые можно было использовать, не опасаясь, что они развалятся в воздухе. Произошло это так поздно (по сравнению с другими летательными аппаратами) потому, что вертолет, он же геликоптер (от греческих слов helix — «винт» и pteron — «крыло»), или винтокрыл, — машина сложная. Действительно, построить воздушный шар или дирижабль проще простого. Аэроплан — посложнее, но сегодня тоже довольно легко. А для вертолета необходим, во-первых, мощный двигатель, способный как следует раскрутить винт, во-вторых — прочный материал для изготовления этого самого винта, в-третьих — надежная конструкция для крепления его к валу двигателя. Иначе винт попросту не выдержит чрезмерных нагрузок или лопасти отвалятся. Но даже если все это будет учтено и вертолет оторвется от земли, в полете у него могут возникнуть проблемы, которых не знают ни дирижабль, ни самолет. Фюзеляж вертолета стремится вращаться в сторону, противоположную вращению винта. Думаете, на хвостах у вертолетов просто так крутится маленький пропеллер? Он-то как раз и не дает им вертеться в воздухе и позволяет нормально летать. Конечно, все это кажется нам сегодня простым и понятным. Но в начале ХХ века многие считали, что конструировать геликоптеры — это попусту тратить время.
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Ми-26

Конструкторы и не спорили. Просто продолжали работать. Они верили гениальному Леонардо да Винчи, который еще в XV веке предсказал появление вертолета и даже нарисовал его эскиз. Это не был вертолет в современном понимании этого слова. Он был похож скорее на детскую игрушку. Но для XV века — неплохо. Потом о геликоптерах на некоторое время забыли. В XIX веке фантазия человечества разыгралась опять. Почему-то всем тогда очень нравились корабли со множеством пропеллеров и парусов. Достаточно вспомнить роман Жюля Верна «Робур-завоеватель». Там один сумасшедший конструктор летал по небу именно на таком аппарате. Само собой, это для него плохо кончилось. Но фантазии фантазиями, а пора было переходить к реальным делам.
Попытки создать геликоптер, который мог бы хоть как-нибудь летать, начались во многих странах с конца 1900-х годов. То есть вертолет «вышел на старт» одновременно с самолетом, но сразу же здорово отстал на этой дистанции. До Первой мировой войны никому не удалось создать ни одной надежной машины. В России над этим работали Борис Николаевич Юрьев (1889–1957) и Игорь Иванович Сикорский. Но дальше проектов и неуклюжих опытных образцов дело не продвинулось. Не удивительно. Тогда все еще плохо представляли себе, как вертолет вообще должен выглядеть. В конструкции Б. Юрьева 1910 года трудно распознать контуры машин будущего. Какая-то рама с пропеллером. Понятно, что военные ведомства, которые в основном и давали деньги на разработку новой техники, на геликоптеры махнули рукой. Зачем они, если уже есть довольно совершенные аэропланы? Правда, в Австро- Венгрии пытались изобрести машину, которая могла бы заменить дирижабли-разведчики. Но у австрийцев тоже ничего не вышло. Пришлось на войне обойтись одними аэропланами.
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Ми-24

[image: ]
Ка-60

После войны конструкторы опять засучили рукава, и дела пошли успешнее. Некоторые аппараты могли уже подниматься в воздух метров на десять и совершать полеты продолжительностью 5–10 минут. На них устанавливали от одного до четырех-пяти винтов, фюзеляж напоминал то небольшой курятник, то классический аэроплан. Единой схемы тогда еще не существовало. Но получилось так, что пути геликоптера и аэроплана действительно пересеклись благодаря талантливому испанскому авиаконструктору Хуану де ла Сиерве. Сначала-то он строил обычные самолеты. Но однажды один его самолет потерпел катастрофу прямо у него на глазах. Сиерва очень расстроился и стал думать, а нельзя ли сделать так, чтобы аэроплан с остановившимся двигателем могло что-нибудь в воздухе удержать? И решил, что можно. Просто надо установить на него сверху большой винт. Когда аэроплан будет падать, винт поддержит его. Эта идея, кстати, используется сейчас на всех вертолетах. При аварии пилот старается посадить свою машину, используя инерцию винта.

[image: ]
Ка-50 «Черная акула» не имеет в мире аналогов

Так вот, Сиерва придумал своеобразный гибрид вертолета и самолета — автожир. Этот аппарат имеет фюзеляж, как у самолета, тянущий винт, хвостовое оперение, небольшие крылья и большой вертикальный винт. Однако управлять таким аппаратом было чрезвычайно сложно. Только шестая модель Сиервы стала нормально летать. Модель S-19, построенная в 1930 году, летала уже со скоростью 150 км/час и могла приземляться почти вертикально, без пробега. В СССР, взяв за основу S-19, построили экспериментальный автожир ЦАГИ-2ЭА. Летал он даже лучше, чем прототип. А первым советским вертолетом (не автожиром) стал ЦАГИ-1ЭА. Скорость у него была, конечно, поменьше — 30 км/час. Да и поднимался он только на 600 метров. Но поднимался же!
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Многоцелевой вертолет R-6 (США)

В СССР конструированием вертолетов занимались в основном Борис Николаевич Юрьев, Михаил Леонтьевич Миль (1909–1970) и Николай Ильич Камов (1902–1973). Н. И. Камов работал в основном на советский военно-морской флот. В СССР строить корабли-авианосцы не хотели, поэтому морская авиация не требовалась. Но как лучше всего можно доставить на военный корабль срочное донесение или высокое начальство? Конечно, вертолетом! Вот Николай Ильич такие морские палубные вертолеты и конструировал. Один из них — Ка-60. А Игорь Иванович Сикорский работал в США. В 1943 году он создал первый серийный американский вертолет R-4, на базе которого был разработан отличный многоцелевой вертолет R-6 Hoverfly. Вмае 1944 года он впервые в истории войн совершил боевой вылет! А впоследствии в его конструкторском бюро был создан прекрасный военный вертолет «Блэк Хок».
В КБ Миля был в 1948 году сконструирован вертолет Ми-1. Он сыграл ту же роль, что и По-2 среди самолетов. Очень хорошая и неприхотливая машина. Выпускали его тоже на протяжении тридцати лет. Говорят, и сейчас их еще можно увидеть в небе. В мирном. Бывает и другое небо. Например, над Афганистаном в 1979–1988 годах. Там можно было встретить вертолеты Ми-24 и Ми-26. А в КБ Камова был разработан совершенно потрясающий вертолет Ка-50. Его еще называют «Черной акулой». Этот вертолет настолько хорош, что с ним можно завоевать весь мир! Во всяком случае, за рубежом ничего подобного не существует. Ка-32 — замечательный грузовой вертолет. Несмотря на небольшие размеры, он имеет необычайно мощный двигатель, который позволяет ему летать со скоростью 250 км/час с грузом до пяти тонн.
Таким образом, можно заметить, что за последние девяносто лет вертолетостроение на месте не стояло. И если раньше у вертолетов был некий «комплекс неполноценности», то в наше время они заняли свое место, где они незаменимы и откуда их ничто не сможет вытеснить. Разве что аппараты с антигравитационными двигателями. Однако если почитать современную фантастику, то можно убедиться в том, что вертолеты будут летать и на других планетах в далеком будущем.

[image: ]
Ка-32 может летать с грузом до пяти тонн
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