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В конце войны на фронте появились немецкие самолеты/истре/

бители с максимальной скоростью  840 км/ч (Ме/262). В то же вре/

мя самолеты Красной Армии (да и наших союзников тоже) имели

скорости значительно ниже: Ла/7 / 660 км/ч; Як/9 / 670 км/ч; аме/

риканский Р/63А Kingcobra / 660 км/ч.

Опытные поршневые самолеты смогли достичь 726 км/ч и бо/

лее, но важным рубежом была цифра 800 км/ч. Требовалась ре/

активная силовая установка, и она была разработана в 1942/

1945 гг. группами специалистов ЦИАМ во главе с К.В. Холщевни/

ковым, ЦАГИ во главе с Г.Н. Абрамовичем и КБ В.Я. Климова.

Под руководством К.В. Холщевникова работала группа сот/

рудников Института: В.Г. Процеров, Н.Ф. Пешехонов, Н.В. Никитин,

Г.Н. Романов, П.Н. Климов, В.А. Стефановский, А.И. Силкин,

Г.Б. Черненко, В.В. Соколов, В.А. Байков, М.Н. Николайчик,

Н.И. Жидков, Г.Г. Мякинков и др.

Силовая установка состояла из поршневого мотора ВК/107А

(основной двигатель) и компрессорного воздушно/реактивного

ускорительного двигателя (ВРДК), включающегося на режиме мак/

симальной скорости или на взлете.

Двигатель ВРДК (Э3020) включал одноступенчатый осевой

компрессор, приводимый длинным валом от поршневого мотора;

узел форкамер; камеру сгорания и двухпозиционное сопло. Воз/

дух после компрессора подавался также на вход мотора. Экспе/

рименты проводились на установках лаборатории № 1 (началь/

ник А.А. Фадеев). 

Для размещения такой силовой установки потребовались но/

вые самолеты, которые были построены ОКБ А.И. Микояна, М.И.

Гуревича (И/250Н) и ОКБ П.О. Сухого (И/107). Наиболее серьез/

но к задаче отнеслись микояновцы. 

М.И. Гуревич в заводской газете писал: "Сейчас мы приступаем к

разработке самолета "Н" / объекта нового типа, отличающегося от

прежних привычных образцов. Мы переходим к новым скоростям, при/

меняем новые материалы и схемы, должны разработать новые разра/

ботки, которые не делали до сих пор. Нет ни одного сектора и брига/

ды, которые в этом проекте не встретились бы с новыми трудностями.

От привычных форм и уста/

новок мы переходим к но/

вым, вступаем на новый

путь, которые единственно

поможет нам перейти к

цифрам нового порядка, о

достижении которых мы не

могли мечтать".

При проектировании

самолета использовался

опыт создания поршневых

истребителей серии "А". 

И/250 имел класси/

ческую аэродинамичес/

кую схему. Его основными

отличиями стали: 

/ крыло уменьшенной

площади с более тонким

профилем;

/ расположение воз/

духозаборника реактив/
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ной части силовой установки под поршневым двигателем; вал

привода отдельно установленного компрессора и воздухопровод

к камере сгорания, размещенной за кабиной; сопло заканчива/

лось хвостовым срезом фюзеляжа.

Первые полеты самолетов с комбинированной силовой уста/

новкой состоялись 70 лет назад, в 1945 году. 3 марта летчик А.П. Де/

ев поднял в воздух И/250Н, а 6 апреля летчик Г.Н. Комаров / И/107.

Вскоре, в марте же состоялся полет И/250Н на режиме мак/

симальной скорости. А.И. Микоян обещал летчику подарить свою

машину, если он превысит рубеж 800 км/ч. Замеры показали

825 км/ч (на высоте 7800 м) и А.П. Деев получил ключи от маши/

ны Артема Ивановича.

В работе принимал активное участие А.Н. Комиссаров / ве/

дущий инженер ЦИАМ по летным испытаниям высотных силовых

установок самолетов МиГ, который говорил: "Самолет И/250 (Н)

по праву может считаться прообразом реактивного самолета".

По результатам летных испытаний самолет получил положи/

тельную оценку и был запущен в малую серию на заводе № 381

в Москве. Всеми работами по И/250 руководил М.И. Гуревич,

значительный вклад в отработку силовой установки внес К.Е. Ло/

зино/Лозинский.

А.В. Минаев, заместитель министра авиационной промыш/

ленности, в своей книге отметил: "…Начиная с 1944 г. стала соз/

даваться довольно серьезная база. Наверное, эта база по масш/

табам и глубине знания была меньшей, чем у американцев и анг/

личан, но чем больше я изучал этот период, тем больше удивлял/

ся, как много удалось сделать в период войны".

Полная мощность ВК/107А с ВРДК составляла 2063 кВт. Из них:

1070 кВт / мoщность собственно Вк/107А, а 993 кВт / мoщность уста/

новки ВРДК. Максимальная взлетная мощность ВК/107А без ВРДК

1214 кВт. Нормальная взлетная масса самолёта составляла 3680 кг.

Посадочная скорость самолёта 150 км/ч, дальность полёта 1818 км.

Никаких реактивных самолетов в 1946 г. не появилось бы, ес/

ли бы не эти работы. 

Четко высказался в своих воспоминаниях и Министр Авиап/

рома (1940/1946 гг.) А.И. Шахурин: "… А.И. Микоян и М.И. Гуре/

вич, несмотря на прекращение выпуска МиГов, времени зря не те/

ряли и создали боевую машину нового типа / с реактивным уско/

рителем, скорость которой превосходила 800 км/ч. Это был пол/

ноценный истребитель с сильным пушечным огнем, построенный в

серии и состоявший на вооружении нашей страны несколько лет

после войны".

Отметим, что разработка установки Э/3020 под руковод/

ством Константина Васильевича Холщевникова явилась серьез/

ной удачей работ ЦИАМ военных лет, стала ступенью перехода к

реактивным двигателям. Кроме того, компрессор конструкции

Холщевникова, по сути, стал началом работ в ЦИАМ над осевы/

ми компрессорами. Работ, что по/настоящему развернулись при

переходе к газотурбинным двигателям.

Таким образом, самолет И/250 Н по праву может считаться

прообразом реактивного самолета, а воздушно/реактивный

компрессорный двигатель (ВРДК) Э/3020, разработанный, пост/

роенный и испытанный в ЦИАМ явился первой ступенью в процес/

се освоения новой реактивной авиатехники в СССР. Работы в пе/

риод Отечественной войны ценны еще и тем, что они практически

были полностью оригинальными, отечественными в отличие от

первых послевоенных разработок, активно использовавших за/

рубежный опыт.                                                                                


