И-180, И-185 — последние истребители Поликарпова
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И-17(ЦКБ-15)вмузееВ. П. Чкалова
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От автора

В данной публикации речь пойдет о скоростных истре- бителях И-16, И-180, И-185 выдающегося авиаконструктора Н.Н. Поликарпова, которому судьба отпустила всего 52 нелегких года жизни...

Родился Поликарпов 10 июня (28 мая) 1892 г. в селе Георгиевском Ливенского уезда Орловской губернии, в семье сельского священника. Закончив Ливенское духовное училище, учится в Орловской семинарии, которую, однако, не заканчивает: сдав экстерном экзамены за курс гимназии, он в 1911 г. поступает на механическое отделение Петербургского политехнического института, а с 1914 года, увлекшись авиацией, занимается на воздухоплавательных курсах при кораблестроительном отделении института.

В 1916 г., после защиты дипломного проекта, Николай Николаевич получает направление на авиационное отделение Русско-Балтийского вагонного завода (РБВЗ), где до 1918 г. под руководством выдающегося русского конструктора И.И. Си- корского работает заведующим производством.

После революции Сикорский эмигрирует, приглашая с собой и Поликарпова. Но тот отказывается...

В период с марта 1918 г. по октябрь 1929 Поликарпов работает в разных — появляющихся и исчезающих— организациях, на заводах, отдавая большую часть сил и времени созданию новых самолетов. За 11 лет, кроме ряда проектов, под его руководством были разработаны и построены: разведчик Р-1 (1923); ИЛ-400 (И-1 — первый истребитель- моноплан со свободнонесущим крылом, 1923); 5-местный пассажирский самолет ПМ-1 (1925); знаменитые впоследствии учебный У-2 (1928) и разведчик Р-5 (1929); двухместные истребители 2ИН-1 (1926) и Д-2 (1929); истребитель И-З, несколько лет состоявший на вооружении (1928), и И-6 (1929)...

Казалось, все складывается хорошо, но в октябре 1929 г. Поликарпова, как и некоторых других авиационных специалистов, арестовывают по, так называемому, «Делу Промпартии». «Сомнительное прошлое» — сын священника, учеба в духовном училище и в семинарии — не могло не вызвать подозрения ОГПУ и разглядеть в нем «врага»... К тому же, Николай Николаевич чтил религиозные праздники, посещал церковь, никогда — ни до ни после ареста — не состоял в коммунистической партии... Нужно ли говорить, что такие обстоятельства не способствовали его карьере?

И хотя Поликарпов виновным себя не признал, его без суда приговорили к расстрелу. Но с исполнением приговора не
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спешили... В декабре 1929 г. заключенных специалистов, в числе которых были известные конструкторы Д.П. Григорович, И.М. Косткин, А.В. Надашкевич, Е.И. Майоранов идр., собрали вместе в одном из помещений Бутырской тюрьмы. В январе 1930 г. группу, получившую название «Особое конструкторское бюро» (ОКБ — привычная и сегодня аббревиатура, с той разницей, что вместо «опытное», следует читать «особое»), перевели на завод # 39 им. Менжинского и разместили в отдельном ангаре, превращенном во внутреннюю тюрьму. Так появилась первая (но, к сожалению, не последняя) авиационная «шарага», именовавшаяся в документах ЦКБ-39 ОГПУ. В ней в небывало короткий срок под руководством Д.П. Григоровича, но по проекту Поликарпова, был создан истребитель И-5.

18 марта 1931 г. коллегия ОГПУ заменила Поликарпову смертный приговор на 10 лет заключения в лагерях, но в июле, после смотра авиационной техники на Центральном аэродроме, где летчики В. Чкалов и А. Анисимов с блеском продемонстрировали И-5 Сталину, Ворошилову, Орджоникидзе, Поликарпова неожиданно освободили, не сняв однако обвинений (только 1 сентября 1956 г. Военная коллегия Верховного суда СССР отменила решение коллегии ОГПУ от 18 марта 1931 г. и прекратила дело за отсутствием состава преступления).

В дальнейшем — с 1931 по 1944 гг. — под руководством Н.Н. Поликарпова были спроектированы десятки самолетов различного назначения, часто опережавшие свое время: маневренные истребители И-15, И-15 бис, И-153, И-190; скоростные истребители И-16, И-17, И-180, И-185, ИТП, ВП, «Малютка» (с ЖРД); двухмоторные истребители МПИ, ТИС, многоцелевые разведчики и штурмовики «Иванов», ВИТ-1, ВИТ-2, пикирующий бомбардировщик СПБ, ночной бомбардировщик НБ и др.

Но главной его заботой оставались скоростные истребители, при создании которых реализовались следующие принципы: минимальные размеры, аэродинамическое совершенство, весовая культура, высокие скорости и маневренность, мощное вооружение...

При выборе мотора Николай Николаевич отдавал пред- почтение двигателям воздушного охлаждения как значительно более живучим и простым в эксплуатации. Скоростной истребитель с мотором воздушного охлаждения — важнейшее направление деятельности конструктора, начиная с 1932 г. ИстребителиИ-16, И-180,И-185проходят «красной нитью» через последние 12 лет творчества «Короля истребителей»...

На них мы и остановимся подробно.
Легендарный И-16

После освобождения вольным инженером возглавил Поликарпов конструкторскую бригаду # 3 ЦКБ, которое в августе 1931 г. подчинили ЦАГИ. Там Поликарповупришлосьотстаивать свои взгляды на проектирование самолетов, не всегда совпадав- шие с мнением руководства ЦАГИ, в частности, А.Н. Туполева- два таланта редко думают одинаково. В результате возникшего конфликта, в ноябре 1931 г. Николай Николаевич был смещен с должности начальника бригады # 3 и занялся решением второстепенных вопросов.

Однако в конце года начальником ЦКБ и заместителем начальника ЦАГИ стал С.В. Ильюшин, с которым Поликарпов был знаком по совместной работе на заводе «Дукс». В мае 1932 г. бригаду # 3, получившую задание спроектировать истребитель-моноплан И-14, возглавил П.О. Сухой, Поликарпов стал его заместителем и занялся разработкой подстраховочного варианта — истребителя-полутораплана И-14а,впоследствии получившего обозначение И-15. Машину построили в октябре 1933 г. Она показала выдающуюся маневренность: время вира- жа — 8 сек. «Это был очень легкий по весу, исключительно хорошо управляемый самолет, обладавший поразительной спо- собностью устойчиво держаться в воздухе едва ли не в любом положении: вверх колесами («на спине»), на боку, с задранным под большим углом вверх носом — как угодно», — пишет об И-15 заслуженный летчик-испытатепь М.Л. Галлай.

В конце 1932 г. конструкторскую группу Поликарпова развернули в бригаду # 5, и Николай Николаевич в ини- циативном порядке занялся разработкой истребителя- моноплана И-16 с убирающимся шасси и скоростью более 400 км/ч. Самолет должен был иметь минимальные размеры (длина около 6 м, размах крыльев — 9 м), закрытую кабину, двигатель под кольцом Тауненда.*

Появление И-16 не было случайным. Еще в 1922-23 гг. под руководством Поликарпова и заведующего производством завода # 1 Косткина был создан первый моноплан со свободнонесущим крылом ИЛ-400** (И-1). Из-за ряда неудач (авария при первом вылете, невыход из штопора двух «зарегулированных» серийных И-1 с М-5) работы продолжались до 1929 г. Истребитель показал скорость 295 км/ч, превзойдя многие бипланы. Но на том уровне развития авиации свободнонесущий моноплан не мог показать решительного преимущества перед бипланом. Для этого требовалось более тонкое крыло, убирающееся шасси, закрытая кабина... Но именно эпопея с И-1 — ошибки, эксперименты и исследования, более т

есный контакт с учеными — очень много дала, став, как считал и Поликарпов, «пунктирной линией» к И-16.

13 января 1933 г. начальник ГУАП*** П.И. Баранов издал приказ об организации нового ЦКБ на заводе им. Менжинского во главе с Ильюшиным. Поликарпову поручили бригаду # 2, которая должна была проектировать истребители.

Связанные с переездом организационные трудности и срочная работа над И-15 отодвинули проектирование И-16 на несколько месяцев. Поэтому первый вариант эскизного проекта был завершен только в апреле. В июле появился второй, получивший обозначение ЦКБ-12. На нем вместо пре- дусмотренного, но еще не освоенного промышленностью мотора РЦФ-3 (Райт «Циклон» F3) планировалась установка М-22— устаревшего, но все еще выпускавшегося. С двигателем РЦФ-3 предполагалось получить максимальную скорость 415-420 км/ч, а с М-22 — не более 360 км/ч. Но пока не было «Циклонов», такое решение позволяло сэкономить время. В отличие от первого варианта мотор закрывался капотом НАСА, а фонарь сдвигался вперед на направляющих. С августа началась постройка, и 30 декабря 1933 г. В.П. Чкалов совершил первый полет на И-16 с М-22. В январе приступили к испытаниям второго экземпляра с мотором РЦФ-2 (низковысотный вариант «Циклона»), поскольку РЦФ-3 все еще не был закуплен.

Опытный И-16М-22, 1933 Brpenmental 1-1бМ-22, 1933
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И-16тип 17, 1938 l-16type17, 1938
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* После продувок в аэродинамической трубе остановились на капоте НАСА.

** В данном случае ИЛ-400 означает «истребитель с мотором «Либерти» в 400 л.с.».

*** Главное управление авиационной промышленности.

[image: image6.png]



И-16 тип 10, 1937 I-16type10, 1937

[image: image7.png]



[image: image8.png]



[image: image9.png]



И- 16тип24 (опытный), 1939

1-16 type 24 «ехрептепЫ», 1939
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