Вначале был «Дельфин», или Как L-29 «утопил» Як-30
В настоящее время проходит лётные испытания самолёт Aero L-159 ALCA, ставший своего рода вершиной эволюции чехословацких, а теперь чешских тренировочных реактивных самолётов (хотя и принадлежит сам к иной категории). А меньше года назад, в 8-м номере российского журнала «Крылья Родины» за 1996 год, была опубликована статья под названием «Авиация и политика, или Как «Дельфин» утопил Як-30». Её автор Н. В. Якубович уже во введении утверждает: «Долгое время Чехословакия была единственным производителем реактивных учебно-тренировочных самолётов для СССР и ряда других государств Варшавского договора. Начальным импульсом для этого стал самолёт L-29 «Дельфин». Сегодня мало кто знает, что выйти на мировой авиационный рынок Чехословакии помог СССР, пожертвовав для этого своим собственным самолётом Як-30, который наилучшим образом отвечал требованиям к универсальному самолёту для обучения военных лётчиков».
Упомянутый русский журнал не имеет у нас (в Чехии – А.В.) такого числа читателей, как L+K в России. Именно поэтому считаю нужным и целесообразным дополнить и уточнить его информацию о причинах выбора L-29 из трёх конкурентов.

Сравнительные испытания трёх УТС, один из которых должен был стать более-менее стандартным для ВВС стран Варшавского договора, проходили в 1961 гг. в СССР на аэродроме Монино. Для советского Як-30 это было открытое соперничество с конкурентами из ЧССР и Польши. Нашей (чехословацкой – А.В.) авиапромышленности впервые было предложено «помериться силами» с самолётом и специалистами великой авиационной державы в качестве равноправного конкурента. Конечно, всё мероприятие было в первую очередь военным, так что подробности были тогда недоступны широкой публике. Зато теперь воспоминания об этих событиях то и дело печатаются в российской и польской литературе.
Для Чехословакии этот конкурс завершился победой, прежде всего в техническом аспекте. Лётно-технические характеристики и пилотажные свойства L-29 были на должном уровне, и мы – техники вместе с пилотами сумели подчеркнуть и отстоять все те достоинства, которыми он обладал в сравнении с конкурентами: TS-11 и Як-30.

Для начала напомним, что первые серийные L-29 были выпущены в 1963 году, тогда как уже в 50-е годы Чехословакия экспортировала учебно-тренировочные самолёты, начиная с  Z-26 Trener, а также учебные планеры LF-109 Pionýr и позднее L-13 Blanik. Таким образом, к моменту создания L-29 наша страна уже имела определённые традиции и неплохую репутацию как производитель УТС. 

В статье из российского журнала рассказано, как в 1957-1961 гг. в ОКБ А.С. Яковлева был разработан проект двухместного реактивного УТС для первоначального обучения военных лётчиков, начата постройка прототипов, а затем и их испытания. Одновременно аналогичные самолёты разрабатывались польскими и чехословацкими конструкторами. Понятно, что в обеих странах-сателлитах авиационная промышленность была под контролем советских специалистов, которым о нас было известно всё, а нам о них – ничего. Также очевидно, что, разрабатывая L-29, мы изначально были готовы предложить его и советским ВВС, тем более что лицензионное производство истребителей и штурмовиков на протяжении многих лет угрожало гибелью нашей (чехословацкой – А.В.) собственной конструкторской школе. Подобная ситуация была и в Польше. При этом большая политика восточного блока, руководимая Москвой, сулила тесное и деятельное сотрудничество всех стран-участников по всем направлениям. Поэтому мы ожидали от этого сотрудничества хороших перспектив и для нашей авиационной промышленности.
Вот при таких обстоятельствах и произошло единственное в своём роде событие – СССР предоставил польскому и чешскому самолётам возможность соперничать с Як-30. Это решение удивило не только нас и поляков, но и сотрудников ОКБ Яковлева. Последние, как утверждается в упомянутой статье, были уверены, что Як-30 пойдёт в серию в любом случае – как минимум для советских лётных училищ. Однако их опасения вызывал тот факт, что командование ВВС откладывало решение о начале серийного производства, хотя имело на руках все отчёты об успешном завершении заводских испытаний. Командование ВВС отвечало, что решение будет принято по результатам испытаний L-29.
Небезынтересно упомянуть и о том, что предшествовало прибытию в Монино иностранных участников сравнительных испытаний. В Чехословакию, как было принято в то время, прибыли два специалиста из СССР – лётчик и инженер, чтобы оценить степень готовности нашего самолёта и при необходимости подсказать, что нужно в нём доработать для успешного «выступления» на конкурсе. Эти консультанты пробыли у нас несколько месяцев, практически ничем не помогли и вернулись в Москву, нагруженные ценными подарками. Для программы L-29 их участие не принесло никакой пользы. Можно предположить, что их миссия состояла скорее в том, чтобы привезти на родину максимально подробную информацию о неустранённых недостатках L-29 – своего рода промышленный шпионаж, а не помощь. 
Такой вывод в целом подтверждает и статья Якубовича, где говорится о письме Яковлева в Министерство авиационной промышленности СССР, в котором утверждалось, что L-29 не соответствует требованиям техзадания по дальности и продолжительности полёта, podelni tíživosti a vyvažitelnosti, а также нормам прочности при полёте с максимально допустимой скоростью. Ещё более выразительно работа наших «консультантов» проявилась при подготовке программы сравнительных испытаний: полётные задания были сформулированы так, чтобы проявить именно слабые стороны L-29 – tíživost от закрылков и недостаточную продольную vyvažitelnost.
В июле-августе 1961 г. на монинском аэродроме проходили сами сравнительные испытания. Их целью было определение лётных характеристик и пилотажных свойств каждого из самолётов, оценка трудоёмкости обслуживания, эксплуатационной надёжности и наилучшего соответствия своему назначению – в серию должен был пойти самолёт, наиболее подходящий для первоначального обучения (elementárni výcvik). Каждый самолёт сопровождали три лётчика-испытателя. С советской стороны это были п-к В. Подольный,  инж.-п-к С. Петров, п-к Н. А. Степанов; с польской – инж.-м-р Менет, п-к Ф. Скжечковский и инж. О. Абламович; Чехословакию представляли п-к М. Дворжак, инж. Р. Духонь и м-р В. Кос. Без преувеличения можно сказать, что все они относились к числу опытнейших пилотов своих стран. Их подбирали таким образом, чтобы один из пилотов был представителем военного испытательного центра, другой – гражданского, а третий – учебного центра. В статье Якубовича упомянуты имена Ю. А. Антипова и А. Г. Терентьева; они действительно участвовали в испытаниях, но в качестве руководящих специалистов.

Подобным образом формировались и комиссии специалистов от каждой из стран. Они разрабатывали техническую документацию на самолёты и анализировали материалы заводских и государственных испытаний, а также наряду с пилотами оценивали результаты полётов в ходе самих сравнительных испытаний. Так готовились исходные материалы для окончательного заключения.
Для оценки участников были установлены примерно такие критерии:

· посадочная скорость – не более 150 км/ч;

· хорошие характеристики при перетяжелении, способность «прощать» ошибки в технике пилотирования;

· простота взлёта и посадки;

· хороший обзор из кабин курсанта и инструктора;

· малый разбег и пробег, в частности по траве.

Также в числе требований были простота в обслуживании, надёжность при эксплуатации с травяных ВПП и минимальная стоимость в производстве.

Н. В. Якубович справедливо отмечает, что с самого начала испытаний (т.е. уже после ознакомительных полётов) практически все пилоты пришли к выводу о непригодности TS-11 для первоначального обучения. Его посадочная скорость (175 км/ч) примерно соответствовала истребителю МиГ-15, он был чрезвычайно чувствителен к любому движению ручки управления, особенно по тангажу. В целом пилотажные свойства TS-11 были близки к самолётам-истребителям, что делало его наименее пригодным для начального обучения лётчиков.

Однако Якубович грешит против истины, однозначно утверждая, что Як-30 показал себя наиболее подходящим для этой цели и наилучшим образом соответствовал требованиям ВВС. По его сведениям, протокол испытаний гласит: «С точки зрения устойчивости, лёгкости в управлении, простоты пилотирования, а также возможности легко исправить ошибки при пилотировании и полёте в зоне с лучшей стороны проявил себя самолёт Як-30».
Правда в том, что при оценке самолётов развернулась острейшая борьба между Як-30 и L-29. Правда также в том, что советские лётчики быстро полюбили L-29, прежде всего за простоту и безопасность пилотирования при взлёте и посадке, что для неопытного курсанта является первой «проверкой» при обретении доверия к самолёту. Ни в одном протоколе испытаний не встречается вывод об однозначном превосходстве Як-30. Основной вывод дословно звучал так: «Из всех трёх типов самолётов, представленных на сравнительные испытания, задачам первоначального обучения наиболее соответствуют L-29 и Як-30, поскольку обеспечивают достаточно простое и безопасное обучение курсантов лётных училищ. Выбор самолёта для серийного производства целесообразно произвести с учётом возможностей авиационной промышленности стран и экономических критериев».
Такова в принципе окончательная формулировка, утверждённая советской и чехословацкой сторонами. Польская сторона сделала следующее примечание: «Самолёт L-29 непригоден для первоначального обучения из-за следующих недостатков в пилотажных свойствах: высокая tíživost от закрылков и недостаточная продольная vyvažitelnost недопустимы для такого типа самолётов, а устранить эти недостатки без существенных переделок планера невозможно. На L-29 была повреждена хвостовая часть фюзеляжа при посадке, притом что самолётом управлял опытный лётчик».
Кроме этого, Н. Якубович упоминает и замечание, сделанное группой чехословацких и советских пилотов: «На основании качественной оценки самолёт L-29 представляется лучшим в сравнении с Як-30. Он позволяет легко и точно производить взлёт и посадку, обеспечивает наилучший обзор из обеих кабин пилотов, особенно из кабины инструктора. Кроме того, в нём предусмотрена возможность подвески вооружения под крылом, что позволяет использовать его для отработки боевого применения». Однако Якубович считает это замечание предвзятым.
У каждого из трёх самолётов были выявлены определённые недостатки, для подробного разбора которых нужна отдельная статья. Ни один из троицы не получил от комиссии однозначного предпочтения как безусловно лучший; во всех заключениях L-29 и Як-30 ставились рядом как наиболее подходящие для обучения. Однако Якубович этот факт опускает (видимо намеренно), что противоречит документам об испытаниях.
Поскольку Як-30 и L-29 существенно отличались друг от друга, считаю необходимым провести хотя бы краткое сравнение и оценку как базовой концепции каждого из них, так и достигнутых характеристик.
Хотя оба самолёта создавались для решения одних и тех же задач, их базовая концепция заметно различается. Так, Дельфин существенно тяжелее: вес пустого самолёта составляет 2200 кг, что примерно соответствует нормальному взлётному весу Як-30 с экипажем из двух человек. Двигатели обоих самолётов близки по тяге, но отличаются по конструкции. На Дельфине использован чехословацкий ТРД с центробежным компрессором, менее чувствительный к попаданию в воздухозаборник инородных тел; яковлевцы же выбрали РУ-19-300 с осевым компрессором – по существу, доработанный в КБ Туманского двигатель РД-20, ведущий свою родословную от Jumo 004 (Здесь явная ошибка – А.В.). Однако остаётся фактом, что советский мотор был примерно на 100 кг легче. Площадь крыла Як-30 была меньше на 5 м2. Из этих данных однозначно следует, что Як-30 должен иметь лучшую скороподъёмность, бОльшую максимальную скорость и более короткий разбег на взлёте. С другой стороны, L-29 даже при существенно большей массе имеет меньшую посадочную скорость, что обеспечивается аэродинамической компоновкой крыла с высокоэффективными закрылками.
Выше уже отмечалось, что максимальная скорость и скороподъёмность не являются ключевыми характеристиками при оценке УТС, зато низкая посадочная скорость и хорошие характеристики сваливания очень важны. Другим преимуществом Дельфина была возможность подвески вооружения на двух пилонах под крылом, что позволяло легко приспособить самолёт для отработки боевого применения. Эти обстоятельства могли решающим образом повлиять на тот факт, что L-29 «утопил» Як-30, однако Якубович об этом не упоминает. Зато перечисляет мировые рекорды скорости и высоты полёта, установленные на Яке. Но для самолёта первоначального обучения важны прежде всего пилотажные свойства, а отнюдь не мировые рекорды. Прилагаю таблицу сравнения ТТХ всех трёх самолётов-соперников.
Никто не спорит, что окончательное решение о победителе принималось командованием ВВС СССР согласованно с Министерством авиационной промышленности и, естественно, с политическими органами. Но при этом технические плюсы и минусы обоих самолётов тщательно взвешивались. Чехословацкой стороне было предложено устранить все недостатки L-29, отмеченные в протоколах, после чего снова представить самолёт на контрольные испытания. Tíživost от закрылков была полностью компенсирована регулируемым стабилизатором, угол установки которого менялся автоматически при выпуске закрылков в посадочное положение.

Автор обсуждаемой статьи неоднократно подчёркивает преимущества одного только Як-30, полностью умалчивая о том, что большинством этих преимуществ обладал и L-29. Понятно, что создатели и приверженцы Як-30 были, да и по сей день крайне недовольны решением в пользу L-29. Даже через 35 лет тяжело смириться с тем фактом, что Як-30 не пошёл в серию и был выпущен лишь в четырёх экземплярах, один из которых сохранился как экспонат музея ОКБ Яковлева.
Но, с другой стороны, несправедливо объяснять победу L-29 только лишь политическим «милосердием» СССР в отношении чехословацкой промышленности, в таком духе, в каком написана упомянутая статья. В ней (статье Якубовича) явно не хватает примечания о том, что практика подтвердила: выбор L-29 из трёх конкурентов был правильным, Дельфин стал хорошей реактивной «летающей партой» для обучения тысяч военных лётчиков.
L-29 был в производстве 10 лет и был выпущен почти в 4 тысячах экземпляров. Эти самолёты летают и по сей день во многих странах, в том числе за пределами бывшего Варшавского договора. Думается, эта машина заслуживает оценки тех положительных качеств, за которые её любили пилоты. Да и с точки зрения эстетики L-29 – определённо не худший из конкурентов.
Его наследником стал не менее удачный L-39 Albatros, разработка которого началась в первой половине 60-х гг. А уже его продолжением в наши дни стали L-59 и лёгкий боевой L-159, формы которого не скрывают его происхождения от 39-го. Но это уже совсем другая история.

В прошлом (1996) году завершилась эпопея с выбором нового самолёта для первоначального обучения пилотов ВВС и ВМФ США – конкурс JPATS. Первоначально в нём участвовали несколько десятков типов, рассматривался и наш L-39 (точнее L-139). Процесс выбора продолжался несколько лет, прежде чем дело дошло до сравнительных испытаний, в которых приняло участие лишь несколько «финалистов». А победителем стал турбовинтовой самолёт швейцарской конструкции – Pilatus PC-9. Этот результат также для многих был неожиданным, а все аспекты выбора пока неизвестны. Однако ясно, что на сей раз решающую роль сыграла экономичность в эксплуатации.
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	117,7
	112,5
	117,7

	Макс. запас топлива, кг
	830
	506
	508

	Макс. горизонтальная скорость, км/ч:

Н=0

Н=6000 м
	620

650
	624

652
	645

700

	Скороподъёмность при Н=0, м/с
	14
	18,2
	16,1

	Время набора высоты 6000 м, мин
	11
	7,2
	9,4

	Скорость сваливания, км/ч:
с убранными закрылками

при макс. угле отклонения закрылков
	164

132
	165

148
	192

180

	Разбег по траве, м
	615
	630
	750

	Пробег, м
	645
	700
	810

	Дальность, км
	920
	970
	975


От редакции: Автор этой статьи инж. Jindřich Vesely – специалист по аэродинамике, являлся непосредственным участником описанных в ней событий. Он внёс существенный вклад в  создание самолётов L-29, L-39, а также планеров L-13 Blanik, L-21 Spartak и других. 
(L+K № 18, 1997 г., с.27-31)
