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Более 40 лет тому назад в СССР разработкой 

технологии самолетов вертикального и короткого 

взлета и посадки (В/КВП) начало заниматься ОКБ 

А.С. Яковлева. Истребитель В/КВП, соответствую-

щий по уровню технологии варианту КВВП про-

граммы JSF, т.е. истребителю F-35B, созданный в 

ОКБ А.С. Яковлева, поднялся в воздух еще 20 лет 

назад, в 1987 году.

Это легендарный самолет Як-141, установив-

ший в своем классе 12 мировых рекордов, про-

шедший заводские летные испытания и подго-

товленный к ГСИ и серийному производству. Для 

своего времени это был отличный самолет, самый 

эффективный многоцелевой истребитель 4-го 

поколения в размерности МиГ-29.

А до него был создан и в течение 15 лет до 

развала СССР стоял на вооружении авианесущих 

крейсеров ВМФ лучший советский легкий штур-

мовик Як-38. К сожалению, многие его уникальные 

качества тогда не сумели понять и использовать. 

Хотелось бы подчеркнуть, что применительно 

к боевому самолету характеристика «эффектив-

ный» – это вовсе не обязательно «летающий 

быстрее, выше и дальше всех». Для него, как 

для любой технической системы, важны не тех-

нические, а функциональные характеристики, т.е. 

эффективность решения боевых задач в реальной 

боевой обстановке. А в этом конкурентов у истре-

бителей ВВП/КВП нет.

Что главное в бою? Опередить противника, 

первым ударить или как можно быстрее ответить, 

раньше оказать поддержку своим войскам, оказав-

шимся под огнем. В этом никто не мог превзойти 

отечественный Як-38, английский «Харриер», и, 

конечно, Як-141, которые могли действовать с 

передовых площадок, как вертолеты, но были 

быстрее их и могли поднимать большую боевую 

нагрузку в любых условиях, взлетая с более корот-

ких ВПП, чем обычные боевые самолеты.

Вообще, возможность взлета без разбега и 

посадки без пробега – это важнейшее и поэтому 

обязательное свойство современного и перспек-

тивного истребителя (такое же естественное сегод-

ня, как, например, наличие на нем газотурбинного 

двигателя), не зависящее от наличия остальных 

его свойств.

Комплексные оценки и боевой опыт показы-

вают, что истребитель, не обладающий способно-

стью ВВП или хотя бы КВВП, в настоящей войне 

оказывается неполноценным (как боевой самолет) 

и, в конце концов, ненужным, поскольку, даже 

имея «высокоинтеллектуальную» начинку и ору-

жие, не способен эффективно реализовать свой 

потенциал (становится дорогой, но бесполезной, 

«потешной» игрушкой). И наоборот, возможность 

КВВП позволяет в наибольшей степени реализо-

вать «интеллектуальный» потенциал, заложенный 

в самолете и его оружии.

Безусловно, когда мы говорим о том, что буду-

щее за самолетами ВВП/КВП, в их числе под-

разумеваются и беспилотные боевые самолеты, 

которые, как и их пилотируемые аналоги, смогут 

эффективно решать сложные боевые задачи буду-

щего только в варианте КВВП.

«ХАРРИЕРЫ» В АФГАНИСТАНЕ

Характерным примером эффективности 

самолетов КВВП является опыт их применения в 

Афганистане. Прошло более 20 лет и снова в этой 

стране действуют штурмовики вертикального и 

короткого взлета и посадки. Только теперь это 

не советские Як-38, как в 1980 г., а английские 

GR.7А из семейства «Харриер», которому уже 

больше 45 лет (и вот уже около 40 лет они стоят 

на вооружении в Великобритании, были приобре-

тены или строились по лицензии в США, Италии, 

Испании, Индии и даже Таиланде). С сентября 

2004 г. эскадрилья этих самолетов базируется в 

г. Кандагаре (Афганистан) в составе междуна-

родного миротворческого контингента по борьбе с 

терроризмом. Основные боевые задачи – воздуш-

ное разведывательно-ударное патрулирование и 

непосредственная авиационная поддержка назем-

ных войск.

Проблемы жаркого высокогорного климата 

Афганистана не обходят стороной «Харриеры» 

и другие самолеты и вертолеты, как, впрочем, и 

в Ираке, и в других «горячих» в прямом смысле 

точках планеты (в соответствии с законами тер-

модинамики снижается тяга, что отражается на 

взлетной массе). Поэтому, например, с направ-

ляемых в Афганистан боевых вертолетов «Апач», 

чтобы сэкономить несколько десятков килограм-

мов взлетной массы, даже снимается штатная 

надвтулочная РЛС «Лонгбоу». Только установка на 

английский вариант вертолета вместо американ-

ских новых более мощных двигателей европейско-

го производства позволила решить эту проблему 

(пока только на английском варианте вертолета). 

Но «Харриеры» вместе со всеми летают в этих 

условиях практически ежедневно круглый год. 

Причем, преимущественно, это дневные вылеты 

с боевой нагрузкой около тонны и двумя топлив-

ными баками, когда температура воздуха на аэро-

дроме в летние месяцы достигает +50°С.

Поэтому, наряду с вертикальными посад-

ками, при необходимости посадки в жаркую 

погоду с неиспользованной боевой нагруз-

кой и подвесными (в контейнере) прицельно-

навигационными системами, практикуется так 

называемая «вертикальная посадка с пробегом» 

(аналог нашей посадки «с проскальзыванием») 

при посадочной скорости около 170 км/ч (в Европе Як-38
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такие посадки «Харриеры» производят на скоро-

стях около 90 км/ч). Летают на этих «Харриерах» 

GR.7A летчики английских ВВС и ранее летавшие 

на недавно списанных «Си Харриерах» летчики 

английских ВМС. 

Первоначально эскадрилья «Харриеров» была 

направлена в Афганистан в общем порядке на 

определенный срок (9 месяцев), и когда этот срок 

истек, должна была вернуться в Европу. Однако 

командование миротворческого контингента, уви-

дев на деле выдающиеся качества СВВП, особенно 

важные в афганских условиях (неприхотливость 

в базировании, быстрая реакция на вызов при 

дежурстве на передовых оперативных площад-

ках, большая боевая нагрузка и способность дей-

ствий с коротких ВПП), добилось решения воен-

ного руководства (а такое решение утверждается 

британским парламентом) о продлении сроков 

командировки для этой эскадрильи. Очередное 

такое продление сроков действовало с 30 июня 

2006 г. до 31 марта 2007 г. Как оказалось, при 

современном состоянии ВПП аэродрома Кандагар 

из находящихся на вооружении стран коалиции 

истребителей и штурмовиков с нее могут действо-

вать только «Харриеры». 

Кандагар – это бывший международный 

аэропорт с асфальтобетонной ВПП размерами 

3200 × 45 м, расположенный на высоте 1015 м над 

уровнем моря. С января 2002 г. он используется 

войсками антитеррористической коалиции в каче-

стве основной базы на юге Афганистана. С тех пор 

полученные разрушения и интенсивная эксплуата-

ция привели к необходимости постоянного ремон-

та его единственной ВПП без остановки полетов. 

Сейчас «текущая» длина ее пригодного для взле-

та и посадки участка составляет около 1500 м. 

Поэтому с «Харриерами», которым в жарких высо-

когорных климатических условиях Афганистана 

требуется полоса длиной 900 м (300 м – в стан-

дартных условиях), никаких проблем не возникает. 

Но для использования голландских истребителей 

F-16 или итальянских штурмовиков АМХ нужна 

более длинная ВПП. 

В этих условиях министерство обороны 

Великобритании, учитывая высокие требования, 

предъявляемые к эффективности боевых действий 

эскадрильи «Харриеров» на юге Афганистана, 

приняло решение о направлении на аэродром 

Кандагара дополнительных самолетов «Харриер» 

новой модификации GR.9. И, как показали собы-

тия, не напрасно. Уже во время осенних операций 

2006 года именно «Харриеры», базирующиеся в 

Кандагаре, доставляли к целям на юге Афганистана 

более 90% всех авиационных средств поражения. 

Поэтому весной этого года было принято реше-

ние о продлении срока дислокации эскадрильи 

«Харриеров» в Афганистане до 2009 г.

СПОРЫ ОБ ИСТРЕБИТЕЛЯХ 

ПЯТОГО ПОКОЛЕНИЯ ПРОДОЛЖАЮТСЯ

В настоящее время в США проходят интенсив-

ные консультации между командованием авиации 

КМП, палубной авиации флота и ВВС по вопросу 

увеличения доли заказываемых этими структура-

ми перспективных самолетов КВВП F-35B.

Аргументом при переговорах с ВВС 

является, в частности, то, что для военно-

транспортного самолета С-17 требуется ВПП 

длиной 1000 м, а для F-16 и F-35А – 2100 м. 

И если ВВС действительно хотят иметь истре-

битель, способный действовать в составе экс-

педиционных сил, этот истребитель должен 

иметь возможность взлетать с ВПП не длин-

нее, чем требуется для С-17.

Внутри ВМС также рассматриваются различ-

ные возможности интеграции истребителей КВВП 

F-35В в структуру парка тактической авиации 

флота, включая возможность перехода на этот 

вариант истребителя не только авиации КМП, но и 

палубной авиации авианосцев. Это не удивитель-

но, если вспомнить, что инициатором разработки 

палубных СВВП в 1950-1970 гг. и главным источ-

ником финансирования этой тематики в США 

был именно флот, а к КМП эта эстафета перешла 

только в 1980-х годах.

Кроме того, для оказания взаимной трансоке-

анской поддержки КМП США с английскими и 

итальянскими коллегами по ВМС заранее сфор-

мировали так называемую «группу потребителей 

истребителя JSF КВВП».

В то же время постоянный рост стоимости 

самолета F-35 придает новый оттенок всем этим 

переговорам, т.к. увеличение серийного производ-

ства какой-либо модификации позволяет снизить 

стоимость одного экземпляра этой модификации. 

А у палубного варианта F-35C, который никому, 

кроме ВМС США, пока оказался не нужен, в этом 

плане нет никаких перспектив, в отличие от вари-

анта КВВП F-35B. 

Однако здесь важно помнить, что одним из 

принципиальных свойств, изначально присущих 

семейству истребителей JSF, является высокая 

конструктивная унификация всех трех вариантов. 

Благодаря этой унификации обеспечивается воз-

можность производства всех вариантов на одной 

сборочной линии. Иными словами, производите-

ли комплектующих при необходимости в любой 

момент могут быть переориентированы на выпуск 

требуемого объема комплектующих для соответ-

ствующего количества самолетов. Останется лишь 

выполнить их сборку на любой из унифицирован-

ных сборочных линий. 

Такой подход позволяет смягчить ситуацию и 

избежать сиюминутного решения вопросов, свя-

занных с распределением вариантов самолета 

F-35 по видам вооруженных сил. Это очень важно, 

поскольку позволяет избежать серьезных послед-

ствий грубых ошибок, неизбежных при подобных 

долгосрочных прогнозах. Так в программе JSF 

снова воплощается известный мудрый принцип – 

«не держать все яйца в одной корзине».

Вадим Абидин

Як-141

«Харриер» GR.9




