


ИСТРЕБИТЕЛЬ F-16
На рубеже 1960–1970‑х годов в США сформулировали 
концепцию, согласно которой на вооружении ВВС 
должны были состоять дорогие тяжелые истребители 
с двумя двигателями (примерно треть парка) и более 
дешевые легкие (две трети парка). В качестве тяжелого 
на вооружение был принят истребитель F‑15. Легким 
истребителем стал 
однодвигательный F‑16, но его 
конкурентом являлся YF‑17 
с двумя двигателями. В СССР 
также приняли на вооружение 
тяжелый (Су‑27) и легкий 
(МиГ‑29) истребители. Таким 
образом, МиГ‑29 формально 
является аналогом F‑16, хотя 
и оснащен двумя ТРДД.
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МиГ‑29 («изделие 9‑12») одного из авиаполков 
дислоцированной в ГДР 16‑й Воздушной армии, 
авиабаза Цербст, 1992 год.

Спарки МиГ‑29УБ предназначены для тренировок летчиков и проверки их техники пилотирования. 
На снимке: МиГ‑29УБ из 28‑го гвардейского Ленинградского ИАП, до расформирования полк 
базировался в Тверской области на аэродроме Андреаполь. 

микояновской фирмы. Про‑
веденные различными орга‑
низациями расчеты показали 
правильность такого подхода. 
Согласно расчетам, треть ис‑
требителей ВВС должны были 
составлять тяжелые самолеты, 
а две трети — легкие. Конкурс 
ПФИ разделился на две состав‑
ляющие — тяжелый истреби‑
тель (ТПФИ) и легкий (ЛПФИ). 
ТПФИ стал известен как Су‑27, 
а ЛПФИ — МиГ‑29.

Проектирование МиГ‑29 
(внутри фирмы тема обозна‑
чалась «изделие 9») велось 
под руководством Генераль‑
ного конструктора Р. А. Беля‑
кова и главного конструктора 

М. Р. Вальденберга. В отличие 
от американцев в СССР легкий 
истребитель видели двухдви‑
гательным. Пик научно‑иссле‑
довательских и опытно‑кон‑
структорских работ (НИОКР) 
по ЛПФИ пришелся на 1974–
1977 годы. Первый прототип 
(«изделие 9‑01») впервые под‑
нял в небо 6 октября 1977 го‑
да старший летчик‑испытатель 
фирмы «МиГ» А. В. Федотов.

В испытаниях задейство‑
вали 13 летных прототипов 
и предсерийных одномест‑
ных МиГ‑29, два из них были 

Истребитель F‑16.



потеряны, но никто из летчи‑
ков не погиб. В серию МиГ‑29 
(«изделие 9‑12») запусти‑
ли в 1982 году на старейшем 
в СССР авиационном заводе 
«Знамя Труда» в Москве на Хо‑
дынском поле; окончатель‑
ная сборка истребителей ве‑
лась на заводе в подмосковных 
Луховицах.

В строю

В 1983 году первые в ВВС 
СССР МиГ‑29 поступили в Ли‑
пецкий авиацентр, затем но‑
вейшие истребители получил 

дислоцированный в Кубинке 
234‑й Проскуровский гвар‑
дейский истребительный ави‑
ационный полк им. Ленинско‑
го Комсомола. Практически 
одновременно с Кубинкой 
на МиГ‑29 перевооружили са‑
мый результативный полк со‑
ветских ВВС периода Великой 
Отечественной войны — 968‑й 
Севастопольский Краснозна‑
менный ордена Суворова 3‑й 
степени ИАП, дислоцирован‑
ный в Белоруссии на авиаба‑
зе Россь. Войсковые испытания 
истребитель проходил в 968‑м 
ИАП, этот же полк первым 

в ВВС в 1984 году полностью 
перевооружили на «9‑12» — 
получено 36 самолетов со‑
гласно штатной численности. 
Интересно, что в результате 
бурных изменений, происхо‑
дивших в СССР в 1990‑е годы, 
968‑й ИАП вошел в состав Ли‑
пецкого авиацентра!

В Липецке после посту‑
пления первых МиГ‑29 бы‑
ли приняты строжайшие меры 
секретности. Самолет вытаски‑
вали из укрытия и буксировали 
по аэродрому в специальном 
«наморднике». На переднюю 
кромку крыла надевали чехлы 
(«балахоны»), чтобы изменить 
конфигурацию крыла и само‑
лета и таким образом обма‑
нуть спутники‑шпионы, кото‑
рые отслеживали из космоса 
аэродром Липецк‑2. Так и сто‑
ял самолет в «саване» до са‑
мого запуска и взлета. А как 

МиГ-29 б/н 10
Демонстрационный МиГ‑29 микояновской 
фирмы с бортовым номером «10» принимал 
участие в летных программах множества 
международных авиасалонов. Именно этот 
истребитель в конце 1980‑х годов стал 
не только символом советской военной 
авиации, но и символом перестройки. Впервые 
СССР показывал свои достижения не только 
в области гражданской, но и в области 
военной авиации. В то же время истребитель 
в контексте «общечеловеческих» ценностей 
подавался как сугубо оборонительное оружие, 
а ограниченные возможности МиГ‑29 в части 
поражения наземных целей даже объясняли 
традиционной миролюбивой политикой 
Советского Союза.

5

Современная авиация

«9‑12» из 968‑го ИАП, авиабаза Альтенбург, начало 1990‑х 
годов. Один из самых прославленных полков отечественных 
ВВС, 968‑й исследовательско‑инструкторский, ныне входит 
в состав Липецкого авиацентра. 

Демонстрационная спарка Нижегородского авиазавода «Сокол». «Классические» модификации МиГ‑29 
способны наносить удары по наземным целям только неуправляемым оружием. На спарке подвешены 
бомбы калибра 250 кг. 
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только «изделие 9‑12» при‑
землялось после очеред‑
ного вылета, его сразу же 
«пеленали» — и в укрытие.

Строгая секретность со‑
блюдалась во всем. Никто 
в центре, кроме ограничен‑
ного круга лиц, не знал, что 
в местных аудиториях идет 
теоретическое переучива‑
ние строевых летчиков на но‑
вый самолет. Дошло, впро‑
чем, до абсурда: большинство 
летчиков видело в Липец‑
ке истребитель, на который 
они переучивались, только 
на фотографиях!

Первую партию из 
12 МиГ‑29 перегоняли 
в Россь с промежуточной по‑
садкой в Мачулищах, при‑
чем в Мачулищах истребители 
выполняли посадки на фоне 

полетов местных Ту‑22, чтобы 
враги не догадались!

Первую летную смену 
на МиГ‑29 в Росси провели 
12 декабря 1983 года, а почти 
через год — в ноябре 1984 го‑
да, экипажи полка заступили 
на боевое дежурство в системе 
ПВО на МиГ‑29. Всего на но‑
вый истребитель было перево‑
оружено 14 истребительных 
авиационных полков фронто‑
вой авиации, включая полки, 
дислоцированные в ГДР, Вен‑
грии и ЧССР. Официально са‑
молет принят на вооружение 
ВВС СССР 11 июня 1987 года.

Как любой новый самолет, 
МиГ‑29 на первых порах на‑
дежностью не отличался. Слу‑
чались катастрофы, летные 
происшествия, однако само‑
лет сразу полюбился летчикам, 

благодаря великолепной ма‑
невренности, удобной каби‑
не, простоте пилотирования. 
О маневренности 29‑го стоит 
сказать особо. Военный атта‑
ше Великобритании в ГДР на‑
блюдал полеты МиГ‑29 дис‑
лоцированного под Берлином 
33‑го ИАП и затем написал: 
«Поначалу мы предполагали, 
что эти самолеты принадле‑
жат специальной пилотажной 
группе, но потом мы отметили 
большое количество обычных 
учебных полетов. Такого сти‑
ля пилотирования раньше мы 
не наблюдали никогда».

МиГ‑29, в отличие от Су‑27, 
рассматривался как основной 
фронтовой истребитель ВВС 
стран Варшавского договора. 
Эти самолеты получили все со‑
юзники СССР по Организации 

Варшавского договора, Югос‑
лавия, ряд стран Азии, Афри‑
ки и Южной Америки. На экс‑
порт поставлялся вариант 
«9‑12Э» с измененным соста‑
вом бортового оборудова‑
ния. В 21‑м веке истребители 
МиГ‑29 «9‑12Э» прошли ре‑
монт и модернизацию. В Евро‑
пе «9‑12» до сих пор состоят 
на вооружении ВВС Польши, 
Сербии, Словакии. МиГ‑29, 
принадлежавшие ГДР, после 
воссоединения двух Герма‑
ний достались по наследству 
Люфтваффе, а после приня‑
тия на вооружение ВВС ФРГ 
истребителей Typhoon были 
проданы Польше по символи‑
ческой цене — 1 евро за са‑
молет. В России летающих 
«9‑12» к 2013 году осталось 
очень немного.

ВВС стран Восточной Европы переняли 
пришедшую с Запада моду на броскую 
юбилейную окраску отдельных истребителей. 
На фотографии — «9–12» в специальной окраске 
по поводу 90‑летия ВВС Венгрии, 2008 год.

Окрашенный в цвета национального флага 
МиГ‑29 ВВС Германии. В ВВС Германии 
МиГ‑29 заменили истребители Eurofighter 
Typhoon, а германские «9‑12» продали Польше 
по символической цене в 1 евро за самолет. 



7

История российской авиации

У истоков российской 
авиации
Основоположником российского самолетостроения заслу-
женно считается контр-адмирал Александр Федорович 
Можайский. По его проекту в 1881 году началось строи-
тельство первого в нашей стране и второго в мире аэро-
плана, способного по замыслу изобретателя поднять че-
ловека в воздух.

Первым был французский ка‑
питан Феликс дю Тампль, запа‑
тентовавший свой летательный 
аппарат с паровым двигателем 
в 1857 году и завершивший 
его постройку 1874‑м. Однако 
испытания машины окончились 
неудачей — она так и не смогла 
оторваться от земли.

Неизвестно, знал ли Мо‑
жайский о работах дю Там‑
пля, или же он пришел к идее 
аэроплана самостоятельно. 
Но весьма показательно, что 
оба изобретателя были ка‑
дровыми офицерами фло‑
та. Наверняка это совпадение 
не случайно. На создание ле‑
тательных аппаратов тяжелее 
воздуха их могли натолкнуть 
наблюдения за полетами мор‑
ских птиц и за тем, как ветер 
надувает паруса, а знакомство 
с корабельными паровыми ма‑
шинами и гребными винтами 
подсказывало, какую силовую 
установку можно применить 
на будущем «воздушном судне».

Прежде чем перейти к исто‑
рии создания и описанию кон‑
струкции самолета Можай‑
ского, расскажем вкратце 
биографию этого выдающе‑
гося человека, которая са‑
ма по себе весьма интересна. 
Александр Федорович родился 
9 марта 1825 года в семье по‑
томственного морского офи‑
цера, адмирала российско‑
го флота Федора Тимофеевича 
Можайского. Продолжив се‑
мейную традицию, он в возрас‑
те 12 лет поступил в морской 

кадетский корпус, закон‑
чив его в 1841 году в звании 
гардемарина.

В 1853 году Можайский 
уже старшим лейтенантом со‑
вершил кругосветное плава‑
ние на фрегате «Диана». У бе‑
регов Японии фрегат потерпел 
крушение, но его команде уда‑
лось спастись. Можайский не‑
которое время жил среди 
японцев и даже помог им в по‑
стройке шхуны «Хеда» — од‑
ного из первых морских судов 
японского флота. В 1855 году 
он вернулся в Россию, привезя 
из путешествия альбом своих 
карандашных рисунков, сохра‑
нившийся до наших дней и ха‑
рактеризующий его как незау‑
рядного художника.

В 1858 году Можайский со‑
вершает поездку по Средней 
Азии в составе российской де‑
легации под руководством пол‑
ковника Игнатьева, посетившей 
с дипломатической миссией 
Бухарский эмират и Хивинское 
ханство. В 1860 году он про‑
изведен в капитан‑лейтенан‑
ты и назначен капитаном толь‑
ко что построенного винтового 
клипера «Всадник». В том же 
году Александр Федорович 
женился на вологодской по‑
мещице Любови Дмитриевне 
Кузьминой, получив в приданое 
ее имение Котельниково.

В связи с женитьбой Мо‑
жайский взял длительный от‑
пуск и поселился в имении. 
У него родились два сы‑
на, но семейная жизнь была 

относительно недолгой — 
в 1866 году его супруга скон‑
чалась от болезни.

Судя по всему, именно 
во время жизни в Котельни‑
ково к Можайскому пришла 
мысль о создании летательного 
аппарата. По рассказам знав‑
ших его людей, он в те годы ув‑
лекся изготовлением воздуш‑
ных змеев различных размеров 
и форм.

С 1869 года Можайский 
жил под Одессой в имении 

умершего брата и опекал его 
детей. Там он продолжал опы‑
ты с воздушными змеями, при‑
чем один из летательных аппа‑
ратов имел колесное шасси, 
корпус‑фюзеляж в виде лод‑
ки с прямоугольными крылья‑
ми и был столь большим, что, 
по словам очевидцев, мог под‑
нять в воздух человека. В этом 
змее уже угадывался облик бу‑
дущего самолета Можайского, 
который он начал строить спу‑
стя несколько лет.

Александр Федорович Можайский в мундире контр‑адмирала 
российского флота. Это звание было ему присвоено при выходе 
в отставку в 1886 году.
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В 1876 году Александр Фе‑
дорович вернулся в Петербург, 
намереваясь воплотить свою 
мечту о «воздушном судне». 
Там он обратился в комиссию 
по воздухоплаванию при Воен‑
ном министерстве с просьбой 
оказать содействие в постройке 
аппарата, названного им «воз‑
духоплавательным снарядом». 
В сопроводительной записке 
изобретатель в общих чертах 
обрисовал конструкцию и мас‑
согабаритные характеристики 
«снаряда», попутно указав, что 
по его расчетам для полета по‑
требуется двигатель мощностью 
в 30 лошадиных сил (л. с.).

Однако комиссия не согла‑
силась с выводами Можайского. 
Согласно ее оценке, для взле‑
та машины понадобится силовая 
установка мощностью не менее 
60 л. с., к тому же, было выска‑
зано сомнение в способности 
аппарата устойчиво летать при 
боковом ветре. В итоге запро‑
шенной суммы в 19 тысяч ру‑
блей (немалые деньги по тем 
временам) ему не выдали.

Чтобы получить сред‑
ства для жизни в столице 

и продолжения своих изыска‑
ний Можайский в 1878 го‑
ду восстановился на военной 
службе и стал преподавать так‑
тику в морском кадетском кор‑
пусе. Вскоре ему присвоили 
звание капитана первого ранга.

Через два года, скопив денег 
и получив пособие в 2500 ру‑
блей, он вновь взял отпуск и от‑
правился в Америку, чтобы за‑
казать двигатель для своего 
самолета. Но нужных по ха‑
рактеристикам моторов в США 
не нашлось. Тогда Александр 
Федорович едет в Англию и там 
заказывает на фирме «Арбе‑
кер, Сон энд Хэмкенс» две лег‑
кие двухцилиндровые паро‑
вые машины мощностью 10 л. с. 
и 20 л. с. с котлами, работавши‑
ми на нефти. По удельной мощ‑
ности это были лучшие в мире 
двигатели на тот момент.

В 1881 году авиаконструк‑
тор привез силовые установ‑
ки в Россию и приступил к во‑
площению своего замысла. 
В том же году он получил «при‑
вилегию» (патент) на создан‑
ный им летательный аппарат, 
к которому прилагалась схема 

Чертеж паровой машины, закупленной Можайским в Англии 
для своего аэроплана. 

Прорисовки ранних эскизных набросков самолета Можайского, по которым видно, что 
изобретатель не сразу пришел к его окончательной схеме. Изначально он планировал укрепить 
крыло на мачте, а передний винт сделать гораздо крупнее, чем задние винты. 
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этого аппарата, — первое «офи‑
циальное» изображение само‑
лета российской конструкции.

Распоряжением штаба Пе‑
тербургского военного окру‑
га Можайскому для построй‑
ки и испытаний его аэроплана 
в 1882 году выделили уча‑
сток земли на военном поли‑
гоне у Красного Села. Авиа‑
конструктор окружил участок 
высоким забором и с помо‑
щью нанятых рабочих при‑
ступил к делу. О результатах 
работ написал отставной штаб‑
ротмистр Мясоедов в сво‑
их воспоминаниях, опублико‑
ванных в газете «Новое время» 
за 7 октября 1910 года:

«Моноплан строился 
в 1880–1882 гг. (здесь явная 
ошибка, поскольку построй‑
ка не могла начаться ранее 
1882 года, прим. авт.) на Крас‑
носельском военном поле, 
вблизи лагеря Николаевско‑
го кавалерийского училища, 
в котором я тогда учился. За‑
интересовавшись новым со‑
оружением, я часто, благода‑
ря любезности г. Можайского, 
посещал постройку и получал 
лично от него разъяснения.

Моноплан строился в за‑
городке из досок без крыши. 
Дождь часто поливал и пор‑
тил машину. Моноплан пред‑
ставлял собой лодку с дере‑
вянными ребрами, обтянутыми 
материей. К бортам лодки при‑
креплены были прямоуголь‑
ные крылья, слегка выгнутые, 
выпуклостью вверх. Все обтя‑
нуто тонкой шелковой мате‑
рией, пропитанной лаком. Пе‑
реплеты крыльев деревянные 
(сосновые). Все эти бруски вы‑
деланы в виде углового желе‑
за. Аппарат стоял на подставках 
с колесами. Крылья приходи‑
лись приблизительно на са‑
жень с небольшим от зем‑
ли. В лодке две мачты. Крылья 
удерживались проволочными 
веревками, натянутыми к мач‑
там и к подставкам.

Двигателей два, располо‑
жены в передней части лод‑
ки: больший немного выдвинут 
от середины лодки, меньший 
еще ближе к носу. Устрой‑
ство этих двигателей состав‑
ляло секрет г. Можайского. 
Винтов было три, о четырех 
лопастях каждый, два в проре‑
зах крыльев, против большого 

двигателя, третий на носу лод‑
ки, на валу от меньшего двига‑
теля. Рамки винтов деревянные, 
обшитые тонкими дощечка‑
ми. Шов проволочный. Винты 
покрыты серым лаком. Рулей 
два — вертикальный и горизон‑
тальный, прикреплены к кор‑
ме и приводились в движение 
проволочными канатами и ле‑
бедками, помещенными около 
кормы. Работы шли очень мед‑
ленно по случаю безденежья, 
чего г. Можайский и не скры‑
вал. Никто и не интересовался 
его работами, и помощи ниот‑
куда не было».

К сожалению, никаких до‑
кументов с указанием даты 

завершения постройки само‑
лета Можайского и его испыта‑
ний не сохранилось. Нет и от‑
чета об испытаниях. Известно 
лишь то, что в 1883 году про‑
водились наземные тесты си‑
ловой установки и что при этом 
отмечались сильные вибра‑
ции. Кроме того, во «Входящем 
журнале Штаба за 1884 год» 
А. Ф. Можайский просит раз‑
решить «… достроить и про‑
должать опыты над воздухо‑
плавательным аппаратом». 
В «Описи делам Особого от‑
деления Штаба на 1884 год» 
дело А. Ф. Можайского запи‑
сано так: «Об испытании воз‑
духоплавательного аппарата 

Чертеж «воздухоплавательного снаряда» из «Привилегии» (патента), выданного Можайскому в 1881 году. 

Схематический и довольно неточный рисунок самолета 
Можайского, сопровождавший заметку о нем в одном 
из дореволюционных изданий. Дата под рисунком ошибочна. 
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Подборка фотографий 
построенной 
в середине ХХ века 
модели самолета 
Можайского из экспозиции 
научно‑мемориального 
Музея Н. Е. Жуковского. 
Авторы этой модели, 
очевидно, не знали, как 
выглядели стоявшие 
на аэроплане паровые 
машины, поэтому 
носовую часть фюзеляжа 
они сделали закрытой.
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История российской авиации
Можайского. Перенесено 
на 1885 г.». Во «Входящем жур‑
нале Штаба за 1885 год» фор‑
мулировка рапорта Можайско‑
го меняется: «О разрешении 
испытания над воздухоплава‑
тельным аппаратом в Красном 
Селе». Наконец, есть информа‑
ция о том, что в 1885 году Мо‑
жайский снял с самолета дви‑
гатели и сдал их на хранение 
на склад Балтийского завода.

Таким образом, логично пред‑
положить, что аэроплан был 
достроен и испытан в 1885 го‑
ду, но испытания не увенча‑
лись успехом. В Военной энци‑
клопедии И. Д. Сытина по этому 
поводу сказано, что при разбе‑
ге аппарат «будучи неустойчи‑
вым, накренился набок и поло‑
мал крыло».

Увы, надо признать, что ча‑
сто встречающиеся в совет‑
ской литературе рассказы 
об успешном полете аэро‑
плана Можайского не име‑
ют под собой оснований 
и являются лишь плодом фан‑
тазий их авторов. Более то‑
го, в 1980–1981 годах, на‑
кануне 100‑летия постройки 
первого российского само‑
лета, в Центральном Аэроги‑
дродинамическом институ‑
те им. Н. Е. Жуковского было 

проведено тщательное иссле‑
дование этого самолета по его 
проекту и описаниям, одно‑
значно показавшее, что с мо‑
торами суммарной мощностью 
в 30 л. с. он летать не мог. Для 
полета ему была необходи‑
ма, как минимум, вдвое более 
мощная (при том же весе) си‑
ловая установка, а в 1880‑е го‑
ды подобных двигателей про‑
сто не существовало.

Самолет Можайского 
в принципе мог лишь на корот‑
кое время оторваться от земли, 
но только в том случае, если 
при разбеге он был подхвачен 
сильным порывом ветра. Разу‑
меется, полноценным полетом 
это назвать нельзя. Тем не ме‑
нее, заслуги А. Ф. Можайско‑
го перед российской и миро‑
вой авиацией неоспоримы. Его 
воздушный корабль, которо‑
му он посвятил более 20 лет 
жизни, намного опередил свое 
время. И не его вина в том, что 
при тогдашнем уровне разви‑
тия моторостроения этот про‑
ект был изначально обречен 
на неудачу.

И все же, первый русский 
авиаконструктор не смирил‑
ся с поражением. В 1886 го‑
ду он сам спроектировал и за‑
казал на Обуховском заводе 

новую паровую машину, ко‑
торая, по его расчетам, долж‑
на была развить мощность 
60 л. с. и обеспечить, наконец, 
взлет «воздухоплавательно‑
го снаряда». Но из‑за хрониче‑
ского безденежья Можайский, 
уволенный к тому времени 
на пенсию, не мог оплатить всю 
работу сразу. Постройка дви‑
гателя затянулась до 1890 года, 
когда 64‑летний изобретатель 
заболел воспалением легких 
и умер, так и не дождавшись 
исполнения заказа.

Продолжателей его де‑
ла не нашлось, первый рус‑
ский самолет в том же году 
отправили на свалку, а почти 

готовая паровая машина оста‑
лась недостроенной. О Мо‑
жайском надолго забыли, 
и лишь в эпоху бурного рас‑
цвета авиации труды пионера 
российского самолетостро‑
ения были оценены по до‑
стоинству. Его имя присвоено 
Санкт‑Петербургской Военно‑
космической академии (быв‑
шая Ленинградская Военно‑
воздушная академия) и музею 
пионеров авиации и космо‑
навтики в Красном Селе. Се‑
ло Котельниково переимено‑
вано в Можайское, а в бывшей 
усадьбе Кузьминых‑Можай‑
ских открыт историко‑мемо‑
риальный музей.

Модель самолета Можайского из Московского Политехнического 
музея. Как видно, она немного отличается от модели из музея 
Жуковского, поскольку не сохранилось каких‑либо изображений 
«воздухоплавательного снаряда» в его окончательном виде. 

Реконструкция облика самолета Можайского по чертежу из «Привилегии» с учетом 
изменений, внесенных в конструкцию согласно словесным описаниям. 
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Хороший обзор из кабины крайне важен даже для 
современного, насыщенного электроникой истребителя. 
Для улучшения обзора кресло летчика устанавливается 
довольно высоко относительно фюзеляжа, а остекление 
фонаря делают каплеобразным. Однако такая компоновка 
кабины увеличивает лобовое сопротивление самолета. 
В нашей стране долгое время приоритет отдавался 
снижению лобового сопротивления — достаточно 
взглянуть на «утопленные» в гагроты фюзеляжей фонари 
кабин истребителей МиГ‑21 и МиГ‑23. На рубеже 
1950–1960 годов возобладала концепция, согласно 
которой воздушный бой сводился к ракетным атакам 
с относительно больших дистанций. При такой тактике 
ведения боевых действий на первый план выходили 
скоростные качества истребителя, а не маневренность 
и обзор из кабины. Но истребители 4‑го поколения 
предназначались в том числе и для ведения маневренных 
воздушных боев. Приоритеты поменялись. МиГ‑29 и Су‑27 
получили каплеобразные фонари кабины, обеспечивавшие 
летчикам великолепный круговой обзор верхней полусферы.

Сборка модели МиГ‑29
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Сборка модели МиГ-29

На снимках изображен фонарь кабины истребителя МиГ‑29.
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Комплект деталей
1. D001 — внешняя часть кабины
2. D002 — каркас откидной части 

фонаря
3. P001 — стекло откидной части 

фонаря
4. P002 — стекло козырька фонаря
5. P003 — зажим крепления откидной 

части фонаря
6. Винты АМ 1,5 х 3 мм (6 шт.)
7. Винты ВМ 2 х 4 мм (3 шт.)
8. Отвертка

Этапы сборки

Фонарь кабины истребителя МиГ‑29 включает 

неподвижный козырек и откидную заднюю часть. 

Открытие и закрытие фонаря кабины производится 

с помощью гидроцилиндра. При катапультировании 

откидная часть фонаря сбрасывается.

2 Соедините детали двумя винтами 
(АМ), используя отвертку. Намаг‑
ниченный наконечник отвертки 
упрощает работу. При закручива‑
нии винтов не следует приклады‑
вать значительных усилий, чтобы 
не повредить и не поцарапать 
детали модели.

Сборка фонаря кабины

1 Вставьте стекло откидной ча‑
сти фонаря в каркас откидной 
части фонаря так, чтобы отвер‑
стия в передних частях деталей 
совпали.

D001

D002P001P002

АМ BМ

P003

P001

D002
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Сборка модели МиГ-29

3 Теперь вставьте стекло ко‑
зырька фонаря (P002) в каби‑
ну (D001) так, чтобы выступ 
передней части стекла вошел 
в паз кабины. Аккуратно нада‑
вливайте на заднюю часть стек‑
ла, пока не совпадут отверстия 
в деталях. Соедините детали 
между собой винтами (АМ).

4 Вставьте собранную откидную 
часть фонаря в кабину (D001) 
так, чтобы выступ кабины про‑
шел через отверстие в откид‑
ной части.

5 Теперь вам предстоит скрепить 
изнутри откидную часть фона‑
ря и кабину зажимом (P003), 
используя два винта (ВМ). 
Не затягивайте винты сильно 
во избежание повреждения 
прозрачных деталей.

7 Убедитесь, что откидная часть 
фонаря осталась подвижной.

8 Вот так должен выглядеть собранный блок модели.

6 Проверьте взаимное положе‑
ние всех деталей, после чего 
вверните в отверстия зажима 
два винта (ВМ).

P001

P002

P002

D001

D001

P003

D001
P003

Если откидная часть фонаря не‑
надежно фиксируется в подня‑
том положении, вы можете ис‑
пользовать небольшой кусочек 
плотного и гибкого материала 
(например, кожи), который надо 
разместить под зажимом, как 
показано на снимке.

Совет
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