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Конструкторы фирмы «Нортроп», приступая к работе 
над легким истребителем LWF (Light Weight Fighter), 
представляли его как развитие истребителя F-5. 
Проектирование преемника F-5, истребителя Р-530 
«Кобра» (Cobra), началось в середине 1960-х годов.

Проект Р-530 «Кобра»

От F-5 легкий истребитель 
Р-530 унаследовал сило-
вую установку из двух двигате-
лей и трапециевидное в плане 
крыло умеренной стреловид-
ности по передней кромке. 

В остальном же самолет пред-
ставлял собой совершенно но-
вый проект.

При создании Р-530 учи-
тывалось пожелание амери-
канских летчиков, имевших за 
плечами опыт воздушных боев 
во Вьетнаме с истребителями 

МиГ-17 и МиГ-21. Они хо-
тели, чтобы новый истреби-
тель обладал повышенной 
маневренностью.

На ранних этапах работ 
по Р-530 во главу угла стави-
лось достижение высокой ма-
невренности в горизонталь-
ной плоскости. С этой целью 
конструкторы увеличили пло-
щадь крыла самолета более 
чем в два раза по сравнению 
с крылом истребителя F-5. Но 
истребитель в ходе интенсив-
ного маневрирования на вира-
жах теряет скорость, а летчик, 
желая уменьшить радиус вира-
жа, выводит самолет на боль-
шие углы атаки. При малой 

(Продолжение на с. 6)

YF-17

Разведчик RF-4 из 10-го так-
тического разведывательного 
авиакрыла ВВС США и два ис-
требителя F-5Е из 527-й так-
тической истребительно-тре-
нировочной эскадрильи ВВС 
США. В годы холодной войны 
527-я эскадрилья дислоциро-
валась в Великобритании на 
авиабазе Алконбери, это бы-
ла единственная эскадрилья 
«агрессор» на Европейском те-
атре военных действий. На 
учениях ВВС НАТО самолеты 
527-й эскадрильи имитиро-
вали действия истребителей 
МиГ-21 ВВС стран Организа-
ции Варшавского Договора.

Прототипы YF-17.
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УГОЛ АТАКИ

Углом атаки называют угол между 
набегающим потоком воздуха и хордой 
крыла. С увеличением угла атаки возрастает 
подъемная сила. Данный процесс происходит 
достаточно плавно до определенного, 
критического, значения угла атаки, после 
чего подъемная сила резко падает из-за срыва 
потока с крыла. Чем шире рабочий диапазон 
углов атаки (от 0° до критического), тем 
большей маневренностью обладает самолет. 
Максимально допустимое эксплуатационное 
значение угла атаки всегда устанавливается 
значительно меньше критического, чтобы 
самолет не попал в режим сваливания.
На практике МиГ-29 имеет ограничение 
по углу атаки в 20 – 25°, это значение 
достаточно велико для самолета без ЭДСУ 
и отклоняемого вектора тяги. Но летчики-
испытатели выполняли на этом истребителе 
фигуру пилотажа, напоминающую 
знаменитую «кобру», с выходом на угол 
атаки, близкий к 90°. У истребителя F-16A 
максимально допустимый эксплуатационный 
угол атаки не превышал 25°, на больших 
углах самолет сваливался в штопор.

ОБОЗНАЧЕНИЯ 
ОПЫТНЫХ 
САМОЛЕТОВ В США

Литера «Х» 
присваивается 
экспериментальным 
самолетам, 
предназначенным 
для проведения 
исследований 
на новых режимах 
полетов, для 
испытаний 
принципиально 
новых 

конструкционных элементов или компоновочных схем. Как правило, в обозначении 
экспериментального самолета имеется только одна буква — «Х» (eXperimental), хотя 
встречались и «двухбуквенные» названия, например, XF-92.
Обозначение опытных самолетов начинается с литеры «Y», предшествующей 
стандартной литере, обозначающей истребитель («F», Fighter), бомбардировщик («B», 
Bomber) или ударный самолет («A», Attack). Серийные самолеты сохраняют буквенно-
цифровое обозначение опытной машины, но уже без литеры «Y».

Энергичный пилотаж МиГ-29 пилотажной группы «Стрижи» 
с большими перегрузкой и углом атаки.

Белл Х-5 (Bell X-5) — первый в мире самолет 
с изменяемой в полете стреловидностью крыла.
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ДВУХКИЛЕВОЕ ХВОСТОВОЕ 
ОПЕРЕНИЕ

Двухкилевое хвостовое оперение 
в эпоху поршневой авиации большой 
редкостью не являлось. Такое 
оперение использовалось, например, 
на бомбардировщиках Пе-2 и В-24, 
истребителе Bf.110 и множестве 
самолетов других типов. 
В реактивной авиации два киля 
быстро стали атавизмом. Некоторые 
ранние реактивные самолеты 
спроектированы по двухбалочной 
схеме, по определению предполагающей 
использование двух килей.
Первую попытку переосмыслить 
использование двухкилевого оперения 
применительно к реактивной технике 
сделали американские конструкторы.
В конце 1950-х годов фирма 
«Нортроп» разработала двухкилевой 
самолет-снаряд (крылатую ракету) 
большой дальности — «Навахо». 
Кили на этой ракете монтировались 
в хвостовой части фюзеляжа, а не 
на горизонтальном оперении, как 
это было принято для поршневых 
самолетов.
Но крылатая ракета «Навахо» 
в истории авиации осталась 
эпизодом. Как оружие она опоздала — 
баллистические ракеты были более 
эффективны. Между тем вопрос 
обеспечения путевой устойчивости 
реактивных самолетов становился все 
более острым. С ростом максимальной 
скорости полета возрастала 
и площадь вертикального оперения, 
что хорошо заметно по килям таких 
самолетов, как F-111 и А-5. Киль 
большой плоскости существенно 
увеличивал «парусность» самолета, 
осложняя выполнение взлета и посадки 
при сильном боковом ветре.
Второе рождение двухкилевого 
оперения связано с появлением 
самолета МиГ-25. Именно благодаря 
этому МиГу у американских 
самолетов F-14, F-15, F/A-18 
появились два киля. А F-15, вообще, 
можно рассматривать как прямое 
подражание МиГ-25, хотя он не 
является копией нашего истребителя, 
да и назначение у этих самолетов 
различное.

Начало распространению двухкилевых 
реактивных самолетов положил МиГ-25. 
На снимке – МиГ-25РБ.

Истребитель 
F-15A, вид спереди. 
Определенное 
сходство, впрочем, 
как и различия, 
F-15 и МиГ-25 
заметить несложно.

Один из первых серийных реактивных истребителей 
мира — Де Хэвиленд DH.100 «Вампир» (de Havilland 
DH.100 Vampire), спроектирован по двухбалочной 
схеме с двумя килями.
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скорости и больших углах ата-
ки повышается возможность 
срыва самолета в штопор. Во 
Вьетнаме при выполнении ви-
ражей в ходе воздушных боев 
с МиГами разбилось несколь-
ко истребителей F-4. Поэто-
му простое увеличение пло-
щади крыла не могло привести 
к расширению допустимых 
углов атаки.

Продувки моделей самоле-
та Р-530 в аэродинамических 
трубах показали, что увеличить 
допустимый диапазон углов 
атаки до 30 ° и даже до 40 ° воз-
можно за счет развитых наплы-
вов большой стреловидности 
в корневой части крыла. В про-
екте Р-530 площадь наплывов 
увеличивалась от одной итера-
ции к другой, пока они в плане 
не стали напоминать капюшон 
кобры — так появилось назва-
ние самолета. Фирма «Джене-
рал Дайнемикс» в своем про-
екте истребителя LWF также 
использовала наплывы, но го-
раздо меньшей площади.

Изначально проект Р-530 
предусматривал использование 
однокилевого хвостового опе-
рения. В процессе проекти-
рования выяснился недостаток 
одной вертикальной поверхно-
сти: в полете с большими угла-
ми атаки киль попадает в аэ-
родинамическую тень крыла, 
и руль направления теряет эф-
фективность. Решить данную 
проблему позволяло приме-
нение двухкилевого оперения 

с килями, установленными под 
наклоном от вертикали наружу.

Конструкторы фирмы «Нор-
троп», подобно коллегам из 
«Дженерал Дайнемикс», из-
учали возможность создания 
статически неустойчивого са-
молета, то есть замены меха-
нической системы управле-

ния на ЭДСУ. Но все же проект 
Р-530 выполнили статиче-
ски устойчивым, так как раз-
работчики «Нортропа» по-
считали электронику образца 
1960-х годов недостаточ-
но надежной, а алгоритмы по-
строения ЭДСУ — недостаточ-
но проверенными.

Легкий истребитель 
Р-530 выглядел в целом менее 
революционным, чем LWF от 
«Дженерал Дайнемикс», но это 

не означало, что технический 
риск проекта был сведен к ми-
нимуму. Разработка Р-530 ве-
лась в расчете на получение 
фирмой «Нортроп» экспортных 
заказов.

ВВС США официально при-
ступили к реализации програм-
мы LWF в 1971 году. В борьбу 
за право поставлять американ-
ским ВВС легкие истребители 
включились несколько фирм, 
но наибольшие шансы на по-
беду в конкурсе имели фирмы 
«Нортроп» и «Дженерал Дайне-
микс», располагавшие хорошо 
проработанными аванпроекта-
ми легких истребителей.

Под конкурс LWF проект 
Р-530 был трансформирован 

в проект Р-600, главным от-
личием которого являлось ис-
пользование ЭДСУ.

В 1972 году командование 
ВВС США приняло решение 
о проведении сравнительных 
испытаний легких истребите-
лей «Дженерал Дайнемикс» 
YF-16 и «Нортроп» YF-17. Фир-
мам предстояло построить по 
две опытные машины.

На данном историческом 
этапе судьба легкого истреби-
теля все еще оставалась нео-
пределенной, так как командо-
вание ВВС слышать не хотело 
ни о чем, кроме F-15 — все-
погодного истребителя, пред-
назначенного для завоевания 
превосходства в воздухе. Но 

Истребитель F-5E ВВС Швейцарии.

Первый прототип YF-16 в полете. 

Второй прототип YF-16 и первый 
прототип YF-17 на авиабазе Эдвардс.
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союзники США по НАТО хо-
тели бы заменить истребители 
F-104 на более современные 
самолеты, но не столь доро-
гостоящие, как F-15. Желание 
союзников позволяло участни-
кам программы LWF рассчиты-
вать на гарантированные экс-
портные заказы.

Летные испытания

Большинство американских 
военных самолетов первые по-
леты и большую часть летных 
испытаний проводят на авиа-
базе ВВС США Эдвардс, штат 

Калифорния. Это один из луч-
ших и больших аэродромов 
мира.

Выкатка первого YF-16 со-
стоялась в декабре 1973 го-
да на заводе фирмы «Джене-
рал Дайнемикс» в Форт-Уорте, 
штат Техас.

Первый полет YF-16 по-
лучился непреднамеренным. 
Летчик-испытатель выполнял 
скоростную рулежку по ВПП 
с отрывом от полосы носо-
вой опоры шасси. И в этот мо-
мент правый стабилизатор са-
молета задел полосу то ли 
из-за порыва ветра, то ли из-за 

неосторожного обращения 
летчика с новой боковой ру-
кояткой-джойстиком. Во избе-
жание вторичного касания по-
лосы летчик вывел двигатель на 
максимальный режим работы, 
и истребитель полностью ото-
рвался от земли. Первый полет, 
неофициальный, продолжался 
всего шесть минут: взлет, круг, 
посадка. Официальный первый 
полет в торжественной обста-
новке YF-16 выполнил 2 фев-
раля 1974 года.

Фирма «Нортроп» несколь-
ко отстала по срокам от фирмы 
«Дженерал Дайнемикс». По-
этому первый YF-17 выкати-
ли из сборочного цеха завода 
в Хоторне, штат Калифорния, 
в апреле 1974 года, на четыре 
месяца позже YF-16. Первый 
полет YF-17 состоялся в июне 
того же года.

Испытания истребите-
лей проходили очень интен-
сивно. Как правило, на ран-
них этапах программы летных 
испытаний опытный само-
лет выполняет один-два поле-
та в неделю, иногда даже в ме-
сяц. К концу 1974 года два 
YF-16 и два YF-17 выполни-
ли в общей сложности около 
400 испытательных полетов, 
более того, были проведены 

сравнительные воздушные бои.
Наряду с летчиками-испыта-

телями фирм-производителей 
полеты выполняли летчики-ис-
пытатели ВВС и авиации ВМС 
США. Ознакомительные поле-
ты морских летчиков в даль-
нейшем сыграли определяю-
щую роль в судьбе самолета 
YF-17. Военные чередовали 
полеты на YF-16 с полетами на 
YF-17, так как испытания были 
сравнительными.

В январе 1975 года срав-
нительные испытания были за-
вершены. ВВС США сделали 
выбор в пользу YF-16, хотя оба 
истребителя были оценены как 
«экстремально удачные».

Согласно официальному за-
явлению министра ВВС США 
Маклукаса, истребитель YF-16 
превзошел истребитель YF-17 
в маневренности, разгонных 
характеристиках и продол-
жительности полета. На фир-
ме «Нортроп» позицию ВВС 
в отношении итогов конкур-
са сочли, как минимум, необъ-
ективной. Причины для тако-
го обвинения имелись. Тем не 
менее фирма «Нортроп» скан-
дал раздувать не стала, так как 
на YF-17 нашелся новый за-
казчик — авиация ВМС и КМП 
США.

Первые прототипы истребителей 
YF-16 и YF-17 в совместном полете.
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Надувные 
ДРЕДНОУТЫ
В 1910 году российская пресса не жалела громких эпитетов, освещая успехи 
отечественных воздухоплавателей. В частности, для дирижаблей по аналогии 
с военно-морским флотом были придуманы термины «воздушный крейсер» и «воздушный 
дредноут». «Воздушными крейсерами» называли управляемые аэростаты относительно 
небольшого объема, а «дредноутами» — более крупные. Применение этих терминов 
к хрупким и безоружным матерчатым баллонам, с трудом противостоящим 
даже ветру, сейчас выглядит довольно забавно, но тогда их воспринимали всерьез 
и без иронии.

Дирижабль «Кречет»

Первым «воздушным дредно-
утом» стал дирижабль, вна-
чале получивший немного 
странное название «Комисси-
онный». Объяснялось оно тем, 
что коллективным разработчи-
ком этого аэростата была ко-
миссия Главного инженерного 
управления под руководством 
профессора Военно-инже-
нерной академии генерала 
Н. Л. Кирпичева.

В состав комиссии вошли 
военные инженеры и возду-
хоплаватели А. М. Кованько, 
Е. С. Федоров, В. Ф. Найденов, 
В. А. Семковский и Н. И. Уте-
шов. Не желая «изобретать ве-
лосипед», они спроектировали 
воздушный корабль, во мно-
гом воспроизводивший фран-
цузский дирижабль «Лебоди» 
(он же «Лебедь») с отдельными 
элементами, позаимствован-
ными у другого французского 
дирижабля — «Клемон-Байяр».

Внешне «Комиссионный» 
мало чем отличался от «Лебе-
дя» (их даже иногда путают), 
но при этом был значитель-
но крупнее и больше по объе-
му. Кроме того, вместо одного 
70-сильного мотора его реши-
ли оснастить двумя двигателями 
по 50 л. с., каждый из которых 
работал на один винт.

Дирижабль «Кречет».

Дирижабль «Гриф».
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К сожалению, петербург-

ский автомобильный завод 
«Лесснер», взявшийся за их по-
стройку, с задачей не спра-
вился. Сделанные им четы-
рехцилиндровые моторы 
выдерживали непрерыв-
ную работу не более двух ча-
сов, после чего перегревались 
и заклинивали.

Пришлось покупать двига-
тели за границей — у фран-
цузской фирмы «Панар-Ле-
вассёр». Это задержало 
постройку «дредноута», но 
приобретенные моторы ока-
зались гораздо более надеж-
ными, и их мощность достигала 
85 л. с. Однако масса и рас-
ход топлива «Панар-Левассё-
ров» также превышали рас-
четные показатели, из-за чего 

полезная нагрузка дирижабля 
уменьшилась.

От «Клемон-Байяра» поза-
имствовали его характерные 
каплевидные «надувные ста-
билизаторы», правда, решили 

ограничиться двумя горизон-
тальными, а вертикальные — не 
ставить.

Сварную металлическую 
ферму, каркасы гондолы 
и оперения сделал московский 

завод «Дукс», деревянные вин-
ты — петербургский завод Рос-
сийского Товарищества Воз-
духоплавания, трансмиссии 
к винтам — механический за-
вод И. А. Семенова, а оболоч-
ку из прорезиненной ткани 
сшил резинотехнический за-
вод «Треугольник». Таким обра-
зом, все составные части дири-
жабля, кроме моторов, были 
изготовлены в России.

Незадолго до начала ис-
пытаний от названия «Комис-
сионный» решили отказать-
ся и присвоить кораблю более 
благозвучное имя «Кречет». Его 
первый полет под управлением 
инженер-капитана С. А. Нем-
ченко состоялся 30 июля 
(12 августа, по новому стилю) 
1910 года.

Помимо пилота, дирижабль 
поднял в воздух семерых пас-
сажиров. С такой солидной на-
грузкой он уверенно набрал 
высоту, сделал большой круг 
над центром Петербурга и вер-
нулся на место старта — по-
лигон Воздухоплавательной 
школы.

«Кречет» имел длину 70 м, 
диаметр баллона — 11,4 м, 
объем — 6000 м³. На испы-
таниях он достиг скорости 
43 км/ч, высоты — 1500 м 
и грузоподъемности — 
2000 кг. Максимальная про-
должительность моторного по-
лета составляла 10 часов.

20 сентября в «Журнале ко-
миссии по постройке управ-
ляемого аэростата» появилась 

Гондола дирижабля «Парсеваль» на конной 
повозке. Хорошо виден характерный 
«мягкий» винт с обвисшими лопастями.

Фрагменты 
оригинального 
чертежа 
дирижабля 
«Кречет».

Схема 
дирижабля 
«Ястреб».
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запись: «Испытания аэроста-
та «Кречет» следует признать 
законченными. (…) Аэростат 
полностью удовлетворяет по-
ставленным условиям. Вслед-
ствие сего комиссия полагала 
бы приступить к сдаче аэро-
стата 9-й воздухоплавательной 
роте».

9-я воздухоплавательная 
рота, в которую определили 
аэростат, базировалась в Риге. 
«Кречет» стал первым россий-
ским дирижаблем, официаль-
но принятым на вооружение 
строевой авиачасти. В 1912 го-
ду «дредноут» получил штат-
ное вооружение — два пуле-
мета «Мадсен». К сожалению, 
документы о дальнейшей 
судьбе этого примечатель-
ного воздушного корабля не 
сохранились.

Дирижабль «Гриф»

Осенью 1910 года в Россию 
доставили только что закуплен-
ный в Германии дирижабль 
«Парсеваль» PL – VII. 12 октя-
бря, после сборки и регули-
ровки, он совершил первый 
полет. В заметке, посвященной 
этому событию, корреспон-
дент журнала «Огонек» назвал 
его «воздушным дредноутом 
мягкого типа». Действитель-
но, PL – VII относился к «мягко-
му» типу управляемых аэроста-
тов, поскольку его оболочка не 
имела жесткого каркаса, как 
у «Цеппелинов», или крепеж-
ной рамы, как у «Лебоди». Дан-
ный тип являлся самым распро-
страненным в те годы. К нему 
относилось большинство рос-
сийских, французских, англий-
ских, итальянских и американ-
ских дирижаблей.

«Мягкие» дирижабли — 
менее прочны, чем «жест-
кие» и «полужесткие», но 
при этом они гораздо де-
шевле и удобнее в хранении 
и транспортировке.

«Парсеваль», вскоре пе-
реименованный в «Гриф», 
был в 1910 году самым круп-
ным и грузоподъемным 

летательным аппара-
том Российской Империи. 
Его длина составляла 70 м, 
диаметр — 14 м, объем бал-
лона — 7300 м³, полезная на-
грузка (с экипажем, бензи-
ном и балластом) — 3700 кг. 
Он мог подниматься на высоту 
2300 м, а его штатная коман-
да состояла из четырех офице-
ров и солдата-механика во гла-
ве с командиром — капитаном 
Нижевским.

На «Грифе» стояли два дви-
гателя NAG (Neue Automobil 
Gesellschaft) мощностью по 
100 л. с., вращавшие ориги-
нальные четырехлопастные 
винты с лопастями из прочной 
армированной ткани без кар-
касов. В нерабочем состоянии 

лопасти обвисали под соб-
ственным весом, а при рас-
крутке распрямлялись за счет 
центробежной силы, созда-
вая тягу. Конструкция этих «мяг-
ких» винтов оказалась не очень 
удачной, и в дальнейшем их за-
менили на обычные деревян-
ные пропеллеры.

Благодаря высокой энер-
говооруженности «Гриф» раз-
вивал скорость до 58 км/ч, то 
есть он оказался не только са-
мым большим, но и самым бы-
стрым дирижаблем в Рос-
сии. Аппарат получил высокую 
оценку петербургских аэро-
навтов, считавших его лучшим 
воздушным кораблем Россий-
ской империи по состоянию на 
конец 1910 года.

«Гриф» зачислили в 10-й 
воздухоплавательный отряд, 
размещенный в Бердичеве. 
Он неоднократно участвовал 
в военных маневрах, прово-
дя рекогносцировку и соби-
рая разведданные об условном 
противнике. В 1912 году его 
вооружили двумя пулемета-
ми «Максим» с боекомплектом 
6000 патронов.

Но в том же году дирижабль 
потерпел аварию. При посадке 
в сложных погодных услови-
ях его бросило вниз нисходя-
щим потоком воздуха и сильно 
ударило об землю, от чего бы-
ли сломаны винты, повреждена 
гондола и в нескольких местах 
порвана оболочка баллона. 
К счастью, экипаж выжил, но 

Дирижабль «Ястреб» 
в эллинге.
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«дредноут» нуждался в серьез-
ном ремонте.

После починки он вновь 
вступил в строй, но к нача-
лу Первой мировой войны из-
ношенный дирижабль уже не 
представлял боевой ценно-
сти. В военных действиях он не 
участвовал, а в 1915 году его 
списали.

Дирижабль «Ястреб»

Наряду с «дредноутами» рос-
сийский воздушный флот по-
полнялся и «воздушными крей-
серами». К этому классу можно 
отнести дирижабль «Ястреб», 
построенный на москов-
ском заводе «Дукс» по проекту 
А. И. Шабского и вышедший на 
испытания 5 ноября 1910 года.

Это был относительно не-
большой воздушный корабль 
объемом 2800 м³ и длиной 
46 м. Его приводил в движе-
ние немецкий мотор BMW 
мощностью 60 л. с., работав-
ший на два винта. По конструк-
ции «Ястреб» походил на «Го-
лубя». Он поднимал 1170 кг 
полезной нагрузки на высоту 
до 1800 м и развивал скорость 
47 км/ч. Запаса бензина хвата-
ло на шесть часов полета.

Такие характеристики счи-
тались уже не очень высокими, 
тем не менее аппарат приня-
ли на вооружение и зачисли-
ли в 10-й воздухоплаватель-
ный отряд. Экипаж из четырех 
человек возглавил сам автор 

проекта — штабс-капитан 
Шабский.

Интересно, что в состав ко-
манды «Ястреба» некоторое 
время входил П. Н. Нестеров, 
впоследствии знаменитый лет-
чик, совершивший на само-
лете первую в мире «мертвую 
петлю» и первый в мире воз-
душный таран. Еще одним воз-
духоплавателем, летавшим на 
«Ястребе», был И. С. Башко, ко-
торый в дальнейшем стал ко-
мандиром экипажа одного 
из самолетов-гигантов «Илья 
Муромец».

В 1912 году «Ястреб», как 
и большинство других россий-
ских дирижаблей, вооружили 

двумя пулеметами. Также он 
получил радиостанцию, анало-
гичную тем, что стояли на «Го-
лубе» и «Соколе». В следую-
щем году «Ястреб» принимал 
участие в больших Царско-
сельских военных манев-
рах, на которых присутство-
вали император и военный 
министр.

К началу Первой миро-
вой войны «Ястреб», как и дру-
гие дирижабли, сооруженные 
в 1909 – 1910 годах, считал-
ся изношенным и морально 
устаревшим, поэтому на фронт 
его не отправили. В 1915 го-
ду дирижабль был списан 
и разобран.

Дирижабли «Коршун» 
и «Чайка»

Последним приобретением 
российского воздушного флота 
в 1910 году стали два неболь-
ших и однотипных дирижабля 
французской фирмы «Зодиак» 
(Zodiac), сделанные по проекту 
инженера Мориса Маллета. Их 
оригинальные названия «Зоди-
ак-8» и «Зодиак-9» у нас смени-
лись на «Коршуна» и «Чайку».

«Зодиаки» имели объем 
2140 м³, длину 46 м и мото-
ры мощностью по 44 л.с, ра-
ботавшие через длинные валы 
на двухлопастные деревянные 
винты, установленные в хвосто-
вых законцовках гондол.

Они могли набирать высоту 
до 1500 м, развивали скорость 
47 км/ч, но поднимали всего 
400 кг общей нагрузки. Авто-
номность по топливу составля-
ла четыре часа.

Такие характеристики по-
зволяли использовать их только 
в качестве «летающих тренаже-
ров» для обучения и трени-
ровки экипажей. В строевые 
отряды их не передавали и пу-
леметами не вооружали. Весь 
срок своей службы «Коршун» 
и «Чайка» отлетали в Гатчинской 
воздухоплавательной школе.

Гондола дирижабля «Ястреб», 
частично обшитая тканью.

«Ястреб» перед взлетом 
с заснеженного аэродрома.
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КРЫЛАТЫЕ АЭРОСТАТЫ ДАНИЛЕВСКОГО

Рассказ о дореволюционном российском воздухоплавании будет неполным без упоминания 
о причудливых летательных аппаратах харьковского врача Константина Данилевского. 
В конце XIX века он сделал несколько одноместных мини-дирижаблей с машущими 
крыльями, которые приводились в действие самим пилотом.
По замыслу конструктора, крылья должны были создавать подъемную силу, частично 
компенсируя вес пилота и аэростата, а также использоваться для поступательного 
движения и совершения разворотов. При этом основную весовую нагрузку брал на себя 
водородный баллон.

Такие комбинированные 
устройства называются 
микстами, а первый 
из них построил 
австрийский часовщик 
Якоб Деген еще 
в 1808 году. И уже 
тогда опытным путем 
было установлено, 
что, каким бы сильным 
и выносливым ни был 
пилот микста, он может 
пролететь в заданном 
направлении лишь 
несколько сот метров, 
причем только в полный 
штиль. Все дело в том, 
что из-за большой 
парусности несущего 
баллона человек, 
машущий крыльями, 
неспособен бороться 
даже со слабым ветром.

Данилевский, 
вернувшийся к идее 
Дегена спустя 
90 лет, получил 
схожие результаты. 
В 1897 – 1900 годах 
он построил четыре 
микста с различной 
формой баллонов 
и конструкцией 
крыльев, но все они 
были игрушками 
стихии, как обычные 
неуправляемые 
аэростаты. Поняв, 
что успеха достичь 
не удастся, кон-
структор-самоучка 
прекратил свои 
опыты.

Первый дирижабль-микст 
Данилевского.

Второй микст Данилевского 
с «решетчатыми» крыльями.
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Сборка модели МиГ-29

Фюзеляжи практически всех современных самолетов имеют 
полумонококовую конструкцию, в которой нагрузка в полете распределяется 
между силовым набором и обшивкой. Но основная нагрузка все-таки 
приходится на силовой набор, состоящий из лонжеронов, стрингеров 
и шпангоутов. Конструкция истребителя МиГ-29 позволяет выдерживать 
в полете перегрузки до +9g.

Силовой набор 
средней секции 
фюзеляжа
Конструкция планера истребителя 
прочнее, чем у военных самолетов 
любого другого типа. В ближнем 
маневренном воздушном бою 
летчики-истребители испытывают 
перегрузки до +7g. С такими же 
перегрузками выполняют фигуры 
высшего пилотажа и летчики 
АГВП «Стрижи». На снимке: 
пилотаж «Стрижей» на авиасалоне 
МАКС-2011.



Комплект деталей
D016 — силовой набор средней секции 
фюзеляжа. 
Для сборки деталей прилагаются 
винты ВМ 2,0 х 4 мм (16 шт.). 
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Сборка силового 
набора средней секции 
фюзеляжа

D016

BM
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Сборка модели МиГ-29

Этапы сборки

1 На этом этапе сборки вам потребуются деталь 
(D016), полученная с этим номером, и верхняя часть 
средней секции фюзеляжа, сборка которой была 
описана в выпуске № 7.

2 Установите отливку силового набора фюзеляжа 
(D016) на внутреннюю поверхность верхней 
части средней секции фюзеляжа, как показано 
на снимке. Аккуратно скрепите детали 
с помощью винтов ВМ.

3 Очередной этап сборки завершен. Рекомендуем 
хранить собранные детали и узлы в надежном 
месте, чтобы избежать их поломки.

D016



Оформите подписку 
на всю коллекцию
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СЛЕДУЮЩИЙ ВЫПУСК КОЛЛЕКЦИИ
с новыми деталями легендарного истребителя 

Напоминаем, что следующий 
выпуск в продаже через неделю

В КОМПЛЕКТЕ: детали для 
сборки блоков выброса помех

ПРЕДСТАВЛЯЕТ

Смотрите 
видео-

инструкции 
по сборке 
на нашем 
YouTube 
канале


