	АВИАЦИОННЫЙ ФОРУМ: > Тема: Ту-124
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	Ил-4: 

Прошу откликнуться тех, кто летал на Ту-124 или обслуживал этот самолёт на земле.
Есть несколько вопросов.
Где в СССР (в каких авиаотрядах)эксплуатировались Ту-124?
До какого года эксплуатировались Ту-124 в СССР?
Куда летали?
И ещё. По некоторым сведениям, с Ту-124 связаны две авиакатастрофы в районе Мурманска. Может у кого-нибудь есть информация об этих происшествиях?
Пожалуйста.
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	НеАноним: 

http://aviation-safety.net/database/dblist.php?field=typecode&var=472%&cat=%1&sorteer=datekey&page=1
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	%%: 

Летал на нем только пассажиром. Они довольно активно использовались в Казани, кажется, до 1979 года (их тогда все вместе с Ту-104 прекратили использовать на авиалиниях после одной из катастроф). Рейсы, которые помню (и на которых сам летал): Казань - Москва, Казань - Сочи (Адлер), Казань - Оренбург - Ташкент. 
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	former airman: 

http://www.airwar.ru/enc/craft/tu124.html 
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	154: 

Ту-124 начали возить пассажиров в 1962 г.
Управления, в которых работали Ту-124:
- Московское - Внуково(недолго), рейсы в Мурманск, Ульяновск...
- Северное - Мурманск(недолго), рейсы Ленинград-Мурманск, Мурманск-Киев-Одесса, Москва-Петрозаводск...
- Грузинское - Тбилиси (недолго), рейсы Тбилиси-Кутаиси-Киев-Ленинград, Тбилиси-Минводы, Тбилиси-Донецк-Львов...
- ТУМВЛ - Шереметьево (недолго), рейсы Москва-Стокгольм, Москва-Варшава...
- Эстонское - Таллин- основной до Ту-134, рейсы Москва-Таллин, Таллин-Ленинград, Таллин-Одесса-Симферополь...
- Литовское - Вильнюс - аналогично;
- Белорусское - Минск, параллельно с Ан-10, потом с Ту-134. Рейсы Минск-Москва, Москва-Брест, Москва-Калининград, Минск-Симферополь и т.д.
- Приволжское - Куйбышев, Уфа, Казань (Казань - последняя база Ту-124). Рейсы Уфа-Москва, Куйбышев-Москва, Казань-Москва, Куйбышев-Краснодар и т.д.
- Северо-Кавказское - Минводы, Волгоград. Рейсы Минводы-Москва, Минводы-Пермь, Волгоград-Москва, Волгоград-Симферополь и т.д.
После масового внедрения Ту-134 Ту-124 начали убирать и списывать в начале 70-х. До конца работали в Казани. Летали в Аэрофлоте до сентября 1979 г. Последняя катастрофа (случайный выпуск закрылков на эшелоне чьим-то ребенком)в 1979 и привела к полному выводу машин из эксплуатации. Ведомственные еще какое-то время летали.
На ходу - практически такой же, как Ту-134. У оформление салона 2-й половины серии перешло по регулярной зоне на Ту-134. Шума больше, 12-й ряд - на срезе сопел, звук изрядный. Впереди - как на Ту-134 во 2-м салоне. Основная заслуга - перевод рейсов в Прибалтику с Ил-14 на Ту-124. На остальных направлениях - так, параллельно с другими мшинами. Например, в Куйбышев и Минск летали Ан-10 и Ту-124, в Минводы - Ту-104 и Ту-124, причем позже Ту-124 на 56 мест летали параллельно с внуковскими Ту-154 на 152 места. В Волгоград летали внуковские Ил-18 и местные 124. Вообще, Ту-124 как-то не очень заметно появился (на фоне фурора и победоносного шествия Ту-104, Ан-10, Ил-18 и Ту-114) и так же незаметно исчез. У многих в памяти только аварийная посадка на Неву.
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	ОДАБ: 

Ну почему же только Нева? У меня в памяти больше засела катастрофа 45044.
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	skyraver: 

Летал пассажиром из Ахтубинска в Крым (Гвардейское), самолет был военный.
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	!Игорь: 

Не могу найти инфу по последней катастрофе 124. На эшелоне произошел выпуск закрылок- и это все , что есть в нете. Сам летел на этой машине за месяц,в Ленинград, пацаном еще был. В катастрофе несколько знакомых погибло. Может есть какая инфа- что это было?
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	Paplaka: 

Мне больше всего понравилась модификация СВВП :)
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	МуХа: 

Кроме того, использовался в качестве учебного в ЧВВАКУШе. Я на нем летал на 2-м и 3-м курсах в 77-78-х г.г...

12/08/2008 [18:47:38]


	


[image: image11.png]



	Ил-4: 

Всем огромное спасибо!

2 "154"
Вы написали о том, что в Мурманск из Москвы и Ленинграда Ту-124 летали недолго. А с чем это было связано, почему недолго? Заменили другими машинами? Чем не понравился Ту-124 на этом маршруте?
И ещё Вы написали, что Ту-124 в Аэрофлоте летали до сентября 1979. Но я видел фотографию, датированную летом 1980 года, на которой изображён Ту-124 в аэропорту Хельсинки в аэрофлотовской (последней советской) раскраске. Так что, Ту-124 на МВЛ летал, как минимум, до середины 1980 года?

2 "ОДАБу"
Пожалуйста, расскажите поподробнее о катастрофе Ту-124 с бортовым номером СССР-45044. Что случилось и где?

2 "Paplaka"
А что это за модификация - СВВП?

Пожалуйста, напишите кто что знает о катастрофах Ту-124 под Мурманском!!! 
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	TipoG: 

Особенно заценил Таллин - Ленинград)))))))))
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	%%: 

Но я видел фотографию, датированную летом 1980 года, на которой изображён Ту-124 в аэропорту Хельсинки в аэрофлотовской (последней советской) раскраске.

---------

В датировке могла быть и ошибка, все-таки более 20 лет прошло. Либо это был какой-нибудь ведомственный самолет. 
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	макс: 

А вот так недавно угробили в Рязанской области памятник 124!!!

http://mmb-avia.narod.ru/ryazan/fotogalery/111.jpg

Катастрофа в 1979 году была в Тамбовской области рядом с г. Кирсанов
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	Paplaka: 

Десятилетним пацаном видел году так в 80м садившимся во Внучке, мы стояли под глиссадой. Дед удивился: 104й до сих пор летает? Интересная самолетка, в первых машинах на 44 пассажира было аж 5 чел экипажа(летчики-штурман-бортач-бортпроводник). Бомбардировочное прошлое: фонарь штурмана, грунтовое шасси, тормозной парашют (и часть аэронавигационного оборудования). В западном авиационном журнале его фотография сопровождалась подписью типа "русские возят пассажиров на бомбардировщике".

Салонная модификация пришлась по вкусу в ВВС, но этого, видимо показалось мало и генералы захотели вертикально взлетать и садиться (а тогда мода такая была), так на бумаге появились Ту-124 (СПС) с системой сдува пограничного слоя (что, в общем-то, компоновочно напрашивалось) и Ту-124 (СВВП) проект самолета вертикального или укороченного взлета и посадки с подъемными ТРД типа РД-36-35 или РД-36-35П, установленных в обтекателях шасси и в фюзеляже.

Насчет порога в салоне-думаю можно было сделать накаты с обеих сторон или покрасить в яркий цвет. Говорят, техники СД его материли, заправка раздельная, движки неудобно и др.

В целом: красивая машина с выдающимися характеристиками, уютная внутри, но Як-40 отобрал у неё хлеб, как в свое время она забрала часть работы у Ил-14.



13/08/2008 [14:40:12]


	


[image: image16.png]



	!игорь: 

что-то я не помню порога и перегородки в салоне. Может на поздних уже не было?
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	Swans0ng: 

http://www.flamber.ru/files/photos/1165485775/1213631001_o.jpg
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	АL: 

Первая компоновка Ту-124 была на 44 места (об этом и сообщалось выше), вначале шли 2 отсека по 2 ряда по и против полета с типовыми туполевскими стационарными столами. Тогда и было 2 перегородки. Потом все машины переделали на 56 мест одним салоном. На всех машинах центроплан выступал в салон и был "горб", как и на Ту-104. В результате в последней компоновке кресла в этой зоне шли волной, было не очень удобно, да и на "горбу" нередко спотыкались.
Во Внуково были машины:
45005 (потом - в Кирсановском училище)
45006 (перешел в Литовское упр.)
45007 (перешел в ЛитУГА)
45010 (ушел в МАП)
45011 (ушел в СевУГА)
45014 (ушел в Сев-Кав УГА)
45015 (ушел в ЛитУГА)
45017 (списан в 1968)
45018 (ушел в Сев-Кав УГА)
45021 (списан в 1963 после "посадки" на Неву)
45022 (ушел в СевУГА, потом в Сев-КавУГА)
45026 (ушел в ГрузУГА, потом в БелУГА)
45028 (ушел в ПривУГА и разбился в 1965)
45029 (ушел в БелУГА)
45030 (ушел в ЭстУГА)
45031 (ушел в ПривУГА)
45033 (ушел в ЭстУГА)
45038 (ушел в ПривУГА)
45044 (ушел в ПривУГА)
45051 (ушел в ПривУГА)
45066 (ушел в Сев-Кав УГА).
Базировались до 1968 г., потом - перешли в другие УГА, т.к. начали поступать Ту-134.

В Пулково были в общем до 1970 г., когда парк Ту-124 заменили на первые Ту-134:
45011
45022
45057 (списан в 1970)
45058 (потом - ведомств. в МРП)
45059 (ушел в ЭстУГА)
45080
45083 (разбился в Мурманске в 1970)
45086 (разбился в Мурманске в 1965).
Разбились также: 45012 (литовский под Днепропетровском в 1970)
45037 (белорусский в 1975 под Киевом)
45061 (литовский в 1973 в Вильнюсе)

В итоге Ту-124 как тип отработали всего 17 лет. Причем, до конца летали только у Казани. Основной парк списали в 1976-1978 г.г. по мере выпуска Ту-134, который заменил во многом Ан-10 (Кишинев, Сыктывкар, Харьков, Ростов, Куйбышев) и Ту-124 (Минск, Казань, Таллин, Вильнюс, Минводы, Волгоград).

Да, у Тбилиси были 45026, 45047, 45068, 45071, 45089, причем недолго, где-то 4-5 лет. Рейсы из Тбилиси: Сочи, Кутаиси-Киев-Ленинград, Волгоград-Горький, Кутаиси-Донецк, Луганск-Харьков, Сухуми-Днепропетровск-Львов.
У белорусов был на Ту-124 интересный рейс Минск-Казань-Челябинск-Караганда-Алма-Ата, 9 ч.20мин. У литовцев на Ту-124 Вильнюс-Воронеж-Куйбышев-Челябинск-Новосибирск - 9 ч. 5 мин.
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	забыли: 

45044 рейс Львов-Борисполь-Куйбышев?
катастрофа 23.12.1973 под Львовом - пожар после взлета, 17 чел.

13/08/2008 [23:29:53]


	


[image: image20.png]



	Евгений Анатольевич: 

Хорошо помню, что на табло расписания в Борисполе в июле 1980 года стоял ту-124 на Тбилиси. А запомнил потому, что в этот день через Харьков несли олимпийский факел и ИЛ-18 из Ленинграда из-за дождя (или факела)посадили в Борисполе. Хотя дождь в Харькове тоже был сильный. А тип самолета в расписании помню очень четко, т.к. он уже был редкий.
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	нса: 

Ту-124 использовали в качестве учебного в ТВВАУЛ, использовали до 84(85) года, затем полностью заменили на Ту-134УБЛ. Летом 1987 года видел как один Ту-124 расконсервировали, облетали(на облете, при пробеге у него загорелось шасси, отремонтировали), а затем он своим ходом перелетел куда то в р- Москвы.
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	Ил-4: 

2 Paplaka:

Простите, я не понял: Ту-124СПС и Ту-124СВВП - это реальные летавшие машины или всё осталось на бумаге и в умах генералов? Если эти самолёты действительно существовали, то, пожалуйста, расскажите, где они эксплуатировались?
И ещё Вы написали, что Ту-124 - выдающаяся машина. Не могли бы разъяснить, чем, по-Вашему, этот самолёт был выдающимся?

2 АL:

Огромное спасибо за информацию! 
Если не секрет, Вы имели какое-либо отношение к эксплуатации Ту-124? Может быть, Вы знаете подробности происшествий с Ту-124 в районе Мурманска?
И вот ещё вопрос. Какой самый продолжителный беспосадочный рейс делали Ту-124 в Аэрофлоте? Рейс Москва-Мураманск - не самый ли был продожительный?
И последнее. Сколько бортпроводников было на Ту-124 в Аэрофлоте: один (одна бортпроводница)или два (две)?

2 забыли:

Вы упомянули катстрофу Ту-124 во Львове. Это не тот ли случай, когда на взлёте произошёл обрыв лопатки из-за нарушения технологии изготовления шплинтов? Селяков в своих мемуарах описывал катастрофу Ту-124 по этой причине именно во Львове.
Кстати, кто-нибудь знает, кто в ОКБ Туполева был ведущим конструктором по Ту-124? Не Селяков ли?

2 Евгению Анатольевичу: 

Спасибо Вам за Вашу память! Где теперь такую информацию найдёшь. 

2 нса:

Если не секрет, на Ту-124, который эксплуатировали в ТВВАУЛ, были установлены какие-либо бомбовые пилоны, держатели и так далее - в общем, бомбовое оборудование? Если да, то использовалось ли оно в учебном процессе: бомбили ли курсанты с Ту-124?
И ещё. На схемах, Ту-124, применявшийся в ВВС, имеет отличный по форме обтекатель РЛС (увеличенный). А в ТВВАУЛ Ту-124 тоже имел отличный от гражданского варианта обтекатель?
Не подскажите, как были окрашены Ту-124, эксплуатировавшиеся в ТВВАУЛ?

Я читал, что в Амдерме, в полку ПВО на Ту-128 тоже эксплуатировали Ту-124 - для тренировочных полётов.
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	%%: 

На мой взгляд (это ИМХО с точки зрения пассажира разумеется) особо выдающимся он не был. Как пассажир, я себя например намного уютнее чувствовал в Ту-134 - его не так "болтает", как Ту-124. О шуме и "горбе" в середине салона тоже уже упоминалось. Проводниц в нем помнится было 2
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	Paplaka: 

Ил-4, здесь периодически поднимаются ветки про этот забытый самолёт, и Вы, похоже, самый интересующийся. Обсуждалось даже, что необходимо, чтоб реанимировать производство. Самое выдающееся в машине считаю совмещение эксплуатации с ограниченых грунтовых полос и "взрослых" скоростей и эшелонов. Из сугубо гражданских машин это совмещали лишь первые В-737/200. А вообще это мое личное мнение и дело вкусов. 

Конечно, модификация СВВП это всего-лишь эскизный проект, но тогда казалось: нет ничего невозможного, скоро и на марс полетим. А было бы здорово: инспекция из Москвы взлетает со Чкаловского, летит со всеми удобствами и через полтора часа садится прямо посреди учений Приволжского военного округа, никаких пересадок на вертолеты итд. Модификация СПС, по некоторым сведениям, проходила испытания. Обещаное снижение скорости захода на посадку %15-20, но из-за возраставшего пикирующего момента нехватало запаса рулей.

Неужели в этом крохотном лайнере еще пытались 3 салона городить? Надо было тогда уже компоновать по типу купейного вагона :)

Да, еще с бомберами его роднит диаметр фюзеляжа (от В-29,2,9м) и безбустерная жесткая проводка по всем каналам.

Производят ли модели 124го? Похоже, что из-за внешней схожести со 104м, нет.

SwansOng, на ссылке, которую Вы разместили чуть выше, по остеклению похоже, это 104?

Есть предложение перенести общение на ветку "любителей Туполя"???
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	пассажыры: 

На мой взгляд (это ИМХО с точки зрения пассажира разумеется) особо выдающимся он не был. Как пассажир, я себя например намного уютнее чувствовал в Ту-134 - его не так "болтает", как Ту-124. О шуме и "горбе" в середине салона тоже уже упоминалось. Проводниц в нем помнится было 2

------------------------------------------в 62 году ту134 не было, зачем сравнивать?
Выдающееся - самый быстрый на средних, впервые- ТВД.
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	Dizel: 

Отвечу за нса, если он не против.

Я летал на 124 в ТВВАУЛе на 3-м курсе в 1982 году. Половина курса летала на 134 в Тамбове, наша рота на 124 в Энгельсе.
Большинство самолетов было передано из ЧВВАКУШа, это были Ту-124УБШ с демонтированным штурманским оборудованием в салоне, в переднем багажнике стояли "Рубины", которые иногда работали.
Бомбодержателей не было, полетов на бомбометание в КУЛПе не было. Летали по кругам и на маршрут.
Окрашены были так:
http://tvvaul.narod.ru/tv8332.jpg
В нашей эскадре был гражданский борт, летать на нем было сказочно - отличные (после скамеек УБШ) сиденья и - работающая кухня! 
Самолет превосходный, быстро осваивался, имел замечательный девайс - посадочный щиток, который позволял исправлять ошибки на посадке.
После него пересаживаться на Ту-16 было совершенно ненапряжно - кабины очень похожи.


14/08/2008 [15:34:41]


	


[image: image27.png]



	%%: 

SwansOng, на ссылке, которую Вы разместили чуть выше, по остеклению похоже, это 104?

---

Да нет, это как раз-таки Ту-124. У Ту-104 стойки шасси заметно выше, да и остекление как раз-таки такое, как у Ту-124.


пассажыры:

На мой взгляд (это ИМХО с точки зрения пассажира разумеется) особо выдающимся он не был. Как пассажир, я себя например намного уютнее чувствовал в Ту-134 - его не так "болтает", как Ту-124. О шуме и "горбе" в середине салона тоже уже упоминалось. Проводниц в нем помнится было 2

------------------------------------------в 62 году ту134 не было, зачем сравнивать?
Выдающееся - самый быстрый на средних, впервые- ТВД.

-----

в 62 году конечно не было :-) тут возразить нечего. 

Посадка на грунтовые полосы - это конечно нечто :-) Довелось садиться на нем в Оренбурге, на тогда еще грунтовую полосу. В иллюминаторе кроме бурой "взвеси" вообще ничего не было видно :-)
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	serega: 

дизель , а еще есть фотки? В инете таких не встречал.

14/08/2008 [20:36:10]


	


[image: image29.png]



	AL: 

Из того, что я знаю, максимум в воздухе у Ту-124 - 2ч.40мин.
Был рейс Вильнюс-Волгоград-Ашхабад-Ташкент. От Волгограда до Ашхабада -2-40. В обратном рейсе (понятно, на запад) на этом участке была еще одна, 3-я посадка - в Баку.

Как просто пассажир я ничем Ту-124 для себя не выделял. В первых наших легендарных Ту-104, Ил-18, Ан-10, Ту-114 было шумно и были зоны, в которых вибрации и шум просто изводили. С учетом того, что эти машины выполняли и очень продолжительные рейсы, от перелетов надо было отходить несколько дней, вполне серьезно. Именно поэтому в аэрофлотовских кассах был специальный справочник с компоновками и с указанием самых спокойных зон (никакого бизнес- или 1 класса не было по определению и спецпублику сажали на лучшие места). Рейсы типа Москва-Челябинск-Красноярск-Хабаровск-Петропавловск (18ч.) на Ил-18 в 5-6-х рядах, Москва-Омск-Иркутск-Хабаровск-Владивосток (13ч.) на Ту-104 в 19-20-х рядах, Новосибирск-Омск-Уфа-Ростов-Сочи (11ч.) на Ан-10 в 6-7 рядах, Москва-Хабаровск на Ту-114 (8ч.) в 8-10 рядах сейчас просто не имеют аналогов и теперешние возгласы о шуме в Ту-134 кажутся невинным капризом. В Ту-124 было немного тише, сам летал на 45040 в 12 ряду на срезе сопел, но в принципе все было так же негуманно. А Ту-134 и Ил-62 сразу поразили тишиной и совершенно иными ощущениями после полета.
А так в памяти последний рейс на Ту-124 из ШРМ в Таллин, доп. на 45033, когда все рейсы уже были на Ту-134 в ноябре 1976 г. вечером. Салон - первоначальный, с сетками, сидел на 2В, почти тихо, мягкий свет от бра на перегородке, очень уютно, сели прекрасно. После посадки не мог понять, где мы ехали и остановились, т.к. старый аэровокзал был очень близко. Оказалось, что мы сели впотьмах в густом тумане, автобус из а/п полз наощупь. Зауважал! После этого (а рейсов многие сотни) в таких условиях садился только на Ту-134 в Симферополе и 737-400 в Женеве. Но в болтанку на Ту-124 (как и на Ан-2!) я не попадал. Так что машина абсолютно достойная, но слава - примерно как у Титова после Гагарина.
Да, исправляю собственную неточность по компоновке на 44 места: 1-я кабина - 3 ряда, 2-я кабина - 2 ряда, салон - 6 рядов. 

14/08/2008 [23:53:12]


	


[image: image30.png]



	Ил-4: 

2 Paplaka:

Честно говоря, даже не знал, что Ту-124 мог использовать грунтовые ВПП. Вот это да! Действительно, выдающийся самолёт.
Интересно, а как В-737-200 умудрялся взлетать и садиться на грунтовые полосы? Вы ничего не путаете? Он же двигателями прктически по полосе елозит - насосётся всякой дряни с грунта. Я читал в журнале "Airliners" о В-737-200 АК "Alaska Airlines". На двигателях самолётов этой АК в свое время ставили систему сдува постороних предметов с полосы перед двигателем. Вы это имели в виду? Если да, то, по-моему, даже с такой системой В-737-200 долго с грунта не полетал бы. Расскажите, пожалуйста.
По поводу переноса темы на ветку "Любители Туполя" даже не знаю, что сказать. Боюсь, малыш Ту-124 "затеряется" на фоне своих более молодых и удачливых братьев - Ту-134 и Ту-154. Для такого специфического самолёта, как Ту-124, мне кажется и ветка должна быть своя.
По поводу моделей. Насколько я знаю, модели Ту-124 никто не выпускает. Я даже задумал сделать модель Ту-124 из набора "Ту-134" фирмы "RusAir". А что? Самая трудоёмкая носовая часть фюзеляжа у Ту-124 (последних серий) и Ту-134 одинакова - остальное попробую сделать сам. 

2 пассажыры: 
"...впервые- ТВД"
Вы, наверное, имели в виду ДТРД? На Ту-124 стоял первый отечественный двухконтурный двигатель - ДТРД, а ТВД, обычно, расшифровывается как турбовинтовой двигатель.

2 Dizel:

Спасибо за информацию!
Если не секрет, как далеко летали курсанты ТВВАУЛ на Ту-124 по маршруту? И куда? 
Если можно, расскажите, пожалуйста, как летали курсанты: на каком кресле, сколько обычно взлетало курсантов, кто был за штурмана и так далее? Случались ли какие-нибудь происшествия во время учебных полётов?
Всегда ли использовался подфюзеляжный посадочный щиток при посадках? Не попадал ли на него мусор сполосы из-под передней стойки? 
И действительно, есть ли у Вас ещё фотографии Ту-124?

2 AL:

Спасибо!
Вы очень точно подметили, что известность Ту-124 сродни известности Германа Титова на фоне Юрия Гагарина.
Нет ли у Вас информации по самолётам (где эксплуатировались) со следующими бортовыми номерами: СССР-45032, СССР-45068, СССР-45069, ССССР-45070, СССР-45092, СССР-45093, СССР-45095? 
Может быть, Вы знаете, чем отличались модификации Ту-124 и Ту-124В? Только лишь носовой частью фюзеляжа? С какого бортового номера пошла модификация "В"?
Хотелось бы спросить у Вас, как летавшего на Ту-124 пассажира: кормили ли в полёте на Ту-124? Стюардессы (кстати, сколько их было, не вспомните?) что-нибудь разогревали? Говорят вон, что кухня была.
Попадал ли Ту-124 в, так называемые, "воздушные ямы"?

Товарищи дорогие, ну, может, кто-нибудь что-нибудь знает, слышал о катастрофах Ту-124 в районе Мурманска? Пожалуйста!
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	%%: 

Вы, наверное, имели в виду ДТРД? На Ту-124 стоял первый отечественный двухконтурный двигатель - ДТРД, а ТВД, обычно, расшифровывается как турбовинтовой двигатель.

----

Да, на Ту-124 стоял двухконтурный двигатель Д-20П, кстати, это был первый в мире самолет такого класса с двухконтурными двигателями.

Насчет разогревания еды не помню, если честно. В основном на нем летал на маршруте Казань - Москва, это всего лишь час полета, там скорее всего кроме минералки ничего и не предлагали. 

Нос стали делать укороченным начиная с 11-й машины. Модификация "В" появилась позже - убрали столики и вместо 44 мест стало 56.
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	KAW.: 

Для Ил-4:
По запрашиваемым Вами бортам у сеня следующая информация:
СССР-45032 - 2350902 
1967 - на АРЗ-407ГА оборудован улучшенными средствами навигации и
посадки
Северо-Кавказское УГА
Нальчик, установлен в парке
СССР-45068 - 207-й ЛО, 2-я АЭ, Москва (Шереметьево)
СССР-45069 - 4351506, 207-й ЛО, 2-я АЭ, Москва (Шереметьево) (1965)
Татарский ОАО, Казань (Основной)
Орск, памятник (установлен кон. 1970-х)
СССР-45070 - 207-й ЛО, 2-я АЭ, Москва (Шереметьево) (1965)
СССР-45092 - 207-й ЛО, 2-я АЭ, Москва (Шереметьево) (- 1968)
Харьковское ГАПП, Харьков (Сокольники) (2005)
СССР-45093 - 207-й ЛО, 2-я АЭ, Москва (Шереметьево) (-1968)
СССР-48095 - 1350304, ЛИИ, Раменское

По моим данным, первым Ту-124В является
СССР-45054 - Ту-124В, с "Путь-4МСК, сопряжённой с VOR и ILS (1964) и аппаратурой 
СР-34/35 и СР-36 (1965) экспортный 
207-й ЛО, 2-я АЭ,. Москва (Шереметьево) (-1968)
18.05.1967 из-за разгерметизации вынужденная посадка на аэр. Одесса
Таллин (Эстонское ПО
К сожалению заводской номер неизвестен. 

По мурманским катастрофам мне известно следующее:
10.11.1965 - при заходе на посадку, в р-не Мурманска катастрофа СССР-45086. 32 чел. 
погибли
29.11.1970 - катастрофа в р-не Мурманск (Мурмаши) СССР-45083. 11 чел. погибли

Для Игоря:
Про кирсановскую катастрофу:
29.08.1979 - в р-не Кирсанова катастрофа СССР-45038 (3351003) Татарского ОАО по причине 
непреднамеренного выпуска закрылков на эшелоне 9 000 м (КВС Г.Воробьёв, 2/п 
Г.Афонин, шт Г.Пономарёв, б/м П.Стадник. б/пр-к Н.Лобашева и 58 пасс. 
погибли)
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	Paplaka: 

Ил-4, а Вы стендовик? Интересное дело затеяли. В-737/200 видел фотку, как он сел на гВПП в африке, пыли много, но она как-то минует воздухозаборники(на фото). Шасси было низкого давления, всё это продолжалось недолго, поскольку и в СССР и на западе интенсивно вводились в строй новые бетонки взамен грунта.

Очень интересная инфа по использованию этой машины в штурманских училищах!

Мне было бы любопытно сравнить экономику Ту-124В и истребителя Як-40 керосина (24местного). Уже забыл, как это делается...
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	AL: 

В Ту-124 была нормальная большая кухня с духовым шкафом, кормили в больших рейсах, но я такими рейсами не летал (рейсы из Москвы были в пределах 2 ч.- Вильнюс, Минск, Таллин, Куйбышев, Уфа, Казань, Минводы, Волгоград, Ульяновск, Паланга, Ставрополь, Элиста, Калининград, Мурманск, Петрозаводск, Брест - и вроде все. Хотя когда-то был рейс СКУ Внуково-Харьков-Минводы), а дальние с посадками - из Вильнюса, Минска и т.д.), знаю о питании от людей, летавших продолжительными рейсами. Кухня была впереди направо от передней двери, первые иллюминаторы в общем ряду были в кухне. Пассажиры в салон шли через кухню. Бортпроводников было всегда 2. В любом случае, в больших рейсах как минимум для экипажа всегда шло горячее питание (в отличие от Як-42 в советское время, когда не только пассажиров, но и экипаж не кормили: самолет делали, как сельский, и для рейсов по 4 часа там ничего не было, ни кухни, ни столиков в креслах. Экипажи мучались от сухомятки с холодной газировкой, а недовольным грозили тем, что спишут).
"Удлинненная" носовая часть (как у 45005) была на первых машинах. Из-за жалоб на плохой обзор от пилотов сделали просто: носовую часть "опустили" вниз по шпангоуту перед пилотской кабиной, т.е. представьте, отрезаем носовую часть и сечем плоскостью под углом (кажется, 3 градуса) к вертикали и приделываем назад. Конструктивно сопряжение, конечно, выглядело не так примитивно, но исходная мысль была реализована именно эта и обводы позволяли обеспечить сопряжение "наклоненной" носовой части с передней частью фюзеляжа. Если посмотреть на носовую часть Ту-124 или Ту-134, то увидим, что плоскость сопряжения стеклянного носа с фюзеляжем находится не на вертикали, под углом. Т.е. нос как таковой не укорачивали, т.к. в этой зоне сидел штурман и все сделали так, чтобы рабочее место никак не изменялось.
Ту-124В - машины, которые сразу делали на 56 мест и с салоном, который потом перешёл на Ту-134 практически без изменений. На первых машинах были сетчатые полки, бра на перегородках, не было индивид. освещения и вентиляции.
Про машины с указанными номерами смогу поведать из дома, попозже.
А вот куда летали Ту-124 МТУ из Внукова - не знаю, мал был тогда. Знаю только Мурманск, Ульяновск. Видимо, был Таллин, т.к. эстонцы получили свои машины позже. 
От "воздушных ям" не застрахован ни один самолет, независимо от размеров. Могу лишь вспомнить, что у меня самые жуткие болтанки были на Ту-114, В777, Ил-96 и А310.
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	нса: 

Ил-4: 
В ТВВАУЛе Ту-124Ш, раскраску можешь найти в нете, есть несколько слайдов, но HD я с компа снял, чистить от вирусов отдал, позднее. Было несколько штук просто Ту-124, салонов. даже в аэрофлотовской окраске. На б/м Ту-124 по моему не летали, а точнее, что бы узнать, зайди на ветку "Тамбовкое ВВАУЛ-6", ребята подскажут. Не помню Ту-124Ш с пилонами, но то, что на нём они могли устанавливатся, точно, я даже их, снятые видел. В ЧВВАУШе с Ту-124 на полигоне бомбили. Обтекатели, как и на Ту-134Ш увеличены, т.к. там другая РЛС стояла: "Рубин" или "И".
=Я читал, что в Я читал, что в Амдерме, в полку ПВО на Ту-128 тоже эксплуатировали Ту-124 - для тренировочных полётов.=
Кроме Амдерме, Ту-124Ш, для тренировки штурманов , по моему 4 шт. были в Клину, точно количество не помню,их я не застал, я там уже на Ту-134 летал. Раскраска обычная, как в ЧВАКУШе и ВВАУШе, только салоны были раскрашены под аэрофлот.
Д-20П можешь во всей красе посмотреть в Политехническом музее, он там выставлен.
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	пассажыры: 

ТВД- ТУРБОВЕНТИЛЯТОРНЫЙ ...так вроде... 
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	пассажыры: 



Вы, наверное, имели в виду ДТРД? На Ту-124 стоял первый отечественный двухконтурный двигатель
======================================================
ТВД- ТУРБОВЕНТИЛЯТОРНЫЙ ...так вроде... 
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	%%: 

Сокращение ТВД чаще применяется для турбовинтовых двигателей.
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	KAW.: 

2 пассажыры: 
Турбовентиляторный - ТВВД
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	Dizel: 

Вот еще:
http://tvvaul.narod.ru/tv8379.jpg
http://tvvaul.narod.ru/tv8349.jpg
Вот "Рубин"
http://tvvaul.narod.ru/tv8373.jpg
Ваш покорный слуга на фоне взлетающего 124:
http://tvvaul.narod.ru/tv8341.jpg
Летали курсанты так:
http://tvvaul.narod.ru/tv8346.jpg
В начале смены загружается весь экипаж (3-4 курсанта, инструктор, штурман,б/и и радист)в самолет и пошли по очереди с правой чашки по маршруту - взлет, полет по маршруту, заход, посадка. На рулении - смена. После второй посадки - заправка, старт-завтрак и снова на маршрут.
http://tvvaul.narod.ru/tv8380.jpg
Из самолета не вылазили всю смену, если не твоя очередь лететь - спишь. Штурман, радист и б/и дрыхнут всю смену, когда набрались опыта - то и инструктор после взлета идет спать. Наиболее опытные летали вдвоем - два курсанта. Самолет очень прост в управлении!
На маршруте сидишь один - включил АП, пошел в штурманскую кабину, настроил РСБН, стрелочка подошла - связь с РЦ, стрелочка подошла - поворотный. ЛЗП выдерживали тоже по РСБН.
На посадку заходишь на оборотах, скорость чуть выше, чуток ниже глиссады. Прижимаешь пониже к полосе, подошел к Т - щиток на выпуск! Только пошел щиток -скорость резко начинает падать, энергичненько добрал, щиток на уборку - и уже сел. Щиток долго выходит - 11 сек. полный выпуск, но нам много не надо - только скорость погасить, да чтоб РП не увидел, а то получишь на разборе.
Конечно, щиток не всегда нужен, только если промахиваешься. Никак туда мусор попасть не может, откуда такие сведения?
Вообще-то щиток присобачен для увеличения крутизны глиссады при посадке на аэродромы с ограниченной схемой - в горах, например.
Доклад закончил.
http://tvvaul.narod.ru/tv8336.jpg
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	AL: 

2Dizel: RESPECT! Вы - Настоящий!
Слов мало, но сколько за ними!
Спасибо!
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	Paplaka: 

Присоединяюсь в восторге! Вообще, давайте не дадим ветке засохнуть? Самолет и Люди этого заслуживают.
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	Victor N.: 

2 AL:
_______________
на Ил-18 в 5-6-х рядах, Москва-Омск-Иркутск-Хабаровск-Владивосток (13ч.) на Ту-104 в 19-20-х рядах
_______________

Мне кажется, ты перепутал ряды (или самолеты):
это на Ту-104Б самые удобные/тихие ряды были 5-6-й, а на Ил-18 как раз в хвосте был маленыкий и относительно тихий "закутОк", куда еще и не всегда пускали - 19-20 ряды.
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	!игорь: 

спасибо за фотки! парашют не выпускали?
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	ОДАБ: 

2 Victor N.
Если читать внимательно, то ясно что AL как раз указывает самые шумные места.
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	Ононем: 

Обалденная ветка! UP
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	Ил-4: 

2 KAW:
Огромное спасибо за информацию! Если не секрет, Вы имели отношение к эксплуатации Ту-124? Очень подробная у Вас информация.

"...29.11.1970 - катастрофа в р-не Мурманск (Мурмаши) СССР-45083"
А здесь, по-моему, Вы ошибаетесь. Дело в том, что в 1970 году аэропорта Мурмаши ещё не было. Он был пущен в эксплуатацию лишь в 1974 году. До этого пассажирские самолёты использовали аэродром совместного базирования Килп-Явр - примерно два часа на автобусе от Мурманска.
Так что, я думаю, обе "мурманские" катастрофы произошли в районе Килп-Явра. Там в то время, если не ошибаюсь, базировались Су-9 941 ИАП 10-ой Армии ПВО.

По поводу "кирсановской катастрофы". Расскажите, пожалйста, как мог произойти "непреднамеренный выпуск закрылков" на эшелоне? Здесь уже упоминали о том, что, вроде бы, дети виноваты. Это тот самый случай? 

Кстати, не подскажите, где ремонтировались Ту-124? В Харькове? В Минске?

2 Paplaka
"Ил-4, а Вы стендовик?"
Да есть немного. Но грандиозными достижениями похвастать не могу - времени нет.

"В-737/200 видел фотку, как он сел на гВПП в африке, пыли много, но она как-то минует воздухозаборники"
Там снизу перед кромкой воздухозаборника был выведен патрубок, по которому поступал сжатый воздух от какой-то ступени компрессора. Вот эта струя воздуха и должна была, по замыслу конструкторов, сдувать мусор в сторону от воздухозаборника. Но, насколько я знаю, затея себя не оправдала, иначе бы сейчас все Боинги и Эрбасы были бы вооружены такой "штуковиной".

2 AL:
Так это точно, что носовые части всех модификаций Ту-134 полностью аналогичны Ту-124?
Буду ждать от Вас информации по машинам с указанными бортовыми номерами. Заранее спасибо!
По поводу "воздушных ям". Из детства осталось впечатление, будто бы самолёты той поры, в том числе и ту-124, постояно "ходили вверх-вниз", как по ямам. На Ту-134 и Ту-154 такого не замечал. Вот чтоя имел в виду.

2 нса:
Уточните, пожалуйста, все ли Ту-124, использовавшиеся в учебных заведениях ВВС СССР, имели увеличенный обтекатель РЛС или только те, которые использовалисьдля обучения штурманов? Ведь ЧВВАУШ - это штурманское училище, а ТВВАУЛ - училище лётчиков. Так что, и там, и там использовали Ту-124Ш?
По поводу Д-20П. Я знаю, что он выставлен в Политихническом музее. В детстве, по наивности, даже пытался "снять" на память лопатку с компрессора - посетителей почти не было. Видимо, с тех пор Ту-124 засел в голове.

2 Dizel:
Спасибо за уникальные фотографии и за информацию!
По поводу щитка. Мне казалось, что на пробеге весь мусор из-под пережней стойки летел в щиток - он же между двигателямибыл расположен. Или щиток на пробеге был уже убран. 
Дело в том, что я не видел, как использовали щиток на Ту-124. А вот Ту-134 (первой модификации, без буквы) садился с выпущенным щитком. Судя по картинкам, муср из-под передней стойки мог попадать на тормозной щиток. Или я опять что-то напутал?
И кстати, расскажите, пожалуйста, как использовали тормозной парашют? Всегда ли его выпускали? В училище-то кто его подбирал с полосы - курсанты? Я читал, что аэродромные работники были очень недовольны Ту-104 - приходилось подбирать его парашют, порою, с грязной мокрой полосы. Парашют был тяжёлый, неуклюжий и, естественно, весь в грязи. Вот такая романтика.
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	AL: 

2Victor N.: Перечитал свою писанину и из нее и следут, что я имел в виду самые неблагоприятные места. Это Вы и подтвердили. Я прекрасно помню стремление осведомленных при покупке билета или при рассадке на свободные забраться в хвост в Ил-18, Ту-114 и вперед в Ту-104:). Ту-124 в этом плане был и потише, и рейсы у меня были только короткие.
Можно еще дополнить, что на Ил-18В и далее - на всех 3-й салон был самым-самым, 17-19 ряды в компоновке на 89 мест и 110 мест, 18-20 при компоновке на 100 мест. На части Ту-104Б в 70-х была компоновка на 115 мест, когда в самой шмной зоне, в хвосте убрали гардеробы и урезали туалеты, разместив там доп. 21-24 ряды (21 ряд полный, далее по правому борту 3, 3 и 2 и по левому 2, жуть).

2Ил-4.
Насчет болтанки ничего нового не скажу, а детские ощущения от Ил-14, Ил-18, Ту-104 все-таки не самые объективные. В последних рейсах на Ил-18 пытался их вспомнить, но уже не получалось, летел и летел. А раньше родители силой затаскивали меня в Ил-18 в промежуточных аэропртах, т.к. я орал дурным голосом, что я не долечу и умру (пакетов на борту не хватало :)). А "вверх-вниз" выразительно было на Ту-114: на некоторых машинах автопилот плохо держал машину на заданном эшелоне и летели, как по мервой зыби, плавно вниз - плавно вверх, за 9 часов из Хабаровска уматывал по полной. Но это - немного другое, не связанное с турбулентностью. А вот А320 над Европой часто, особенно летом над горами часами ходит ходуном, тот же Ту-154 идет гораздо спокойней.

По носой части. Естественно, я имею ввиду штатный стеклянный нос. Он перешёл с Ту-124 в "укороченном" исполнении на Ту-134, что абсолютно логично в связи с известной историей о переделке Ту-124 в Ту-124А и далее в Ту-134. Задел, оснастка, отработанный процесс, обкатанная аэродинамика, а зрительно можно сравнить по фотографиям. Машины с нестеклянным носом пошли позже и шли в основном на экспорт, хотя и в этом случае речь только о варианте отработанной конструкции. Безусловно, могли и должны были быть какие-то изменения при переходе с Ту-124 на Ту-134, но это - обычная рутинная работа для конструктора по отработанной базовой конструкции.
По машинам (хотя вроде уже отписали, но выдам, что есть):
45032 с 16.11.1962 в СКУ ГА всегда до 1978 г.;
45068 - был в Тбилиси, потом у Казани до конца; потом - памятник в Орле;
45069 - был в ТУМВЛ в ШРМ, потом - в Куйбышеве, потом у Казани, т.е. в ПривУГА до конца;
45070 - был в ТУМВЛ в ШРМ, потом - неизвестно, скорей всего осел в каком-то ведомстве;
45092 - был в ТУМВЛ, потом - в ПривУГА, списан в 1980;
45093 - был в ТУМВЛ, потом в Минске, потом у Казани до конца
45095 - в Аэрофлоте не работал, сразу попал в 223-й ЛО и списан в 1982 г. (после 45025 с.н.2350705 для 223 сделали 45095 с.н.2350706 и 45135 с.н.2350707, потом пошёл 45026 с.н.2350801).
Кстати, на Ту-124 тоже был тормозной парашют. Видел лишь 1 раз посадку Ту-124 с парашютом, как ни странно - в Симферополе (там Ту-104 очень часто садились с парашютом, но как сподобился маленький на вполне приличную старую ВПП - ?).
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	AL: 

Да, обнаружил, по-моему, самые продолжительные беспосадочные перелеты в рейсах на Ту-124:
рейс 5503 Казань-Сочи, 3 часа.;
рейс 5519 Казань-Смферополь, 2 ч. 55 мин.
Хотя получается, что реально в воздухе максимум - те же 2-40, т.к. по расписанию "отправление" - начало движения после запуска двигателей, "прибытие" - отключение двигателей после посадки
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	Ил-4: 

2 AL: 
Спасибо! Информация просто бесценная!
Насколько я понял, строили Ту-124 на Харьковском авиационном заводе. А где их ремонтировали? Там же, в Харькове? Или на Минском АРЗ?

Ещё раз обращаюсь ко всем: пожалуйста, расскажите, кто что знает об катастрофах Ту-124 в районе Мурманска. 
Пока расскажу сам, что слышал. Одна из катастроф Ту-124 в районе Мурманска (точно не знаю, которая) произошла при выполнении посадки. Дело было в ноябре - для Мурманска это уже зима. Вечер. Темно. Снегопад. Всё вокруг белым бело. В этих условиях экипаж, якобы, допустил ошибку и посадил самолёт на только-только покрывшееся льдом озеро, располагавшееся перед полосой. Их на Кольском полуострове - видимо-невидимо. Вот такие слухи до сих пор витают в городе Мурманске. 
Может, кто добавит?
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	Pit.: 

2 Ил-4, Дизель и Ал
Спасибо за ветку! Куча полезной информации!
Ил-4, скажите, хотите написать что-то для какого-то журнала? Если да - подскажите для какого, чтоб вовремя купить :-) А Вы читали, что по поводу этого самолёта писал его Главный конструктор Л.Л.Селяков? (правда, он кажется был не первым его Главным конструктором). В любом случае всем заинтерисованным рекомендую его книгу "Тернистый путь в никуда". Там, кстати, есть и пара слов про аналоги этой машины.
Отдельное спасибо за фотографии.
З.Ы. Модель этого самолёта никто крупным тиражом не выпускает, может только какая вакуха, смола или ЛНД. Цена до небес, качество никакое. Чертежи толковые тоже мне не встречались. Статьи про эту машину были опубликованы в следующих изданиях:
КР 98/11 Стр3-8+Обложка, АиК 9.99 Стр.46-48, АиК 8.06 Стр.3 (АиК - Авиация и Космонавтика, КР- Крылья Родины).
С уважением, Pit.
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	Ил-4: 

2 Pit: 
Да нет, к сожалению, никаких планов публиковать где-либо что-либо, посвящённое Ту-124 у меня нет. Во всяком случае пока. Сами можете видеть: информацией я, увы, не владею. В таких условиях ничего путного не выйдет. 
Зато у меня есть интерес к этой машине, к истории её эксплуатации, да и к тому времени, когда Ту-124 был «рабочим пони» Аэрофлота. А времечко для отечественной авиации было, во истину, золотое!
Книги Селякова я читал. Действительно, очень интересно и откровенно написаны. Мне кажется, Селяков был ведущим конструктором по Ту-134. Он, как раз, в то время перешёл в ОКБ Туполева из разогнанной мясищевской «фирмы».
Модель Ту-124 никто не выпускает – все забыли о малыше. Правда, появилась надежда, что фирма «RusAir» всё-таки «доберётся» и до Ту-124. Во всяком, случае они уже делают модели Ту-154Б, Ту-134А, Ил-62, Як-42, Ту-204. По-моему, у них в планах выпустить модели всех советских авиалайнеров. 
Очень хорошие чертежи Ту-124, причём обеих модификаций (с удлиненной и укороченной носовыми частями), были опубликованы в журнале «Гражданская авиация». Вот только не помню за какой год был журнал. Что-то в районе 1991-93 гг. Кстати, если мне не изменяет память, эти чертежи есть на сайте www.airwar.ru, в разделе «Чертежи – Гражданская авиация – Ту-124». Зайдите – их можно оттуда скачать.
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	AL: 

2Ил-4:
Пообщались хорошо, спасибо за ветку и поддержание конструктивного разговора. Единственное, чем мог бы дополнить - перечнем всех рейсов на Ту-124 в какие-то годы, но это, в общем-то, лирика.
Честно говоря, так и не понял, зачем Туполеву понадобилось воспроизводить тупиковую схему Ту-104 при разработке Ту-124? И без того на фоне трансформации 737-100 в 737-900 или DC-9-10 в MD-90-30 пренебрежение возможностями развития Ан-10, Ту-114 и т.д. в пользу явно менее экономичных новоделов выглядит весьма спорным. С другой стороны, Ту-124 списали явно рановато, т.к. последние машины не отлетали и 10 лет! Так же и Ил-18: распилили кучу машин в возрасте 10-15 лет. Неужели А.Н. ориентировался только на аэродинамическое подобие? Но ведь в отличие от крайне объемного АМ-3 Д-20 был вполне компактным и явных противопоказаний против установки двигателй под крылом или в хвостовой части не было. Получается, что только сроки и возможность отрапортовать? 
Не сталкивался с драматургией процесса возникновения Ту-124, а хотелось бы. Немного повторюсь, но реально Ту-124 что-то привнес в сообщение с Прибалтикой (Таллин, Вильнюс, Паланга). В остальных случаях везде Ту-124 из Москвы летали параллельно с другими типами: в Волгоград летали Ил-18 МТУ, в Куйбышев - Ан-10, в Минводы - Ту-104 и Ил-18, в Уфу и Казань - Ил-18 МТУ, Ульяновск принимал Ту-104 и туда можно было летать на чем угодно, Петрозаводск - там и Ан-24 управлялся и т.д. Т.е. пытаюсь понять, надо ли было гнать Ту-124, как повтор концепции Ту-104, вместо совершенно новой и более прогрессивной машины? Кстати, ведь рассматривался вариант развития Ту-104 с 2-мя двигателями (не знаю, какими) в хвостовой части, хотя при этом, по-моему, от Ту-104 ничего бы не осталось, кроме секций фюзеляжа. Аналогично был остановлен Ту-110 под 4 Д-20 под предлогом недоработанности двигателей и тут же пояляется Ту-124 с 2-мя Д-20. В общем, хитросплетения появления ниших пассажирских самолетов были связаны с кучей нюансов, явно отстоящих от техники и связанных прежде всего с субъективными сиюминутными поветриями (не покатали бы, например, Н.С.на Каравелле, неизвестно, появился бы Ту-134 или нет; или не успел бы Ильюшин сделать Ил-18 для него же - и разогнали бы ильюшинское КБ во славу Ту-104 и Ан-10).
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	Разное: 

То:Ил-4:
Вот немного: http://www.airdisaster.ru/database.php?id=129
вот еще: http://www.airdisaster.ru/database.php?id=350
18/08/2008 [12:56:52]
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	Pit.: 

2 AL: 
Перечень рейсов - весьма важная и полезная информация, т.к. позволяет восстановить картину эксплуатации самолёта. К сожалению большинство советских монографий (да и много более поздних) напирают главным образом на славную и полную героизма историю создания самолёта и борьбу за проталкивание его в серию. А про то, чем и как самолёт жил, как осваивался, какие возникали проблемы и решения в процессе эксплуатации, куда он летал (и где и в каких количествах базировался) - в лучшем случае пара слов. А ведь это неправльно. Только в последние лет 5 картина стала меняться в лучшую сторону, но до сих пор путный рассказ о истории эксплуатации - исключение, а не правило. Жаль.
По поводу Ваших вопросов, изложу наиболее часто встречающуюся точку зрения.
"зачем Туполеву понадобилось воспроизводить тупиковую схему Ту-104 при разработке Ту-124?" - для скорости. Быстро, дёшево и сердито, не надо никаких особо исследований. "Правило масштаба" было нарушено только применительно к фюзеляжу, да и то под давлением технологов, и опять же для скорости. Надо было успеть отчитаться!
"С другой стороны, Ту-124 списали явно рановато, т.к. последние машины не отлетали и 10 лет! " - самолёт стал жертвой скоростного проектирования - экономика была просто никакой. Даже по союзу, даже на дармовом керосине. Селяков про это очень хорошо написал, и объяснил почему. А посмотреть, какие компоновки отрабатывались в КБ можно в нескольких источниках. Самые подробные - книга П.Даффи "А.Н.Туполев. Человек и его самолёты" и труды А.Ригманта (как вышедшие отдельной книгой так и публиковавшиеся в течении ряда лет в журнале Авиация и Космонавтика". Там весьма подробно рассмотрены все основные проекты этого КБ, включая не воплотившиеся в металле. 
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	AL: 

2Pit.: O`key, расписание предоставлю, но надо набрать и выдать, что, видимо, смогу сделать только на адрес, т.к. здесь размещать - слишком много и невнятно, т.к. там и время, и управление, а это интересно в части завязки рейсов, т.к., например, машина приходила из Минвод и шла обратно или в Ставрополь и обратно в ВНК и потом - назад, в Минводы. Попутно: у меня есть оба варианта компоновки Ту-124 для Аэрофлота - на 44 и 56 мест, могу присовокупить для Истории, если это кому-нибудь нужно.
Спасибо за информацию по источникам! В общем-то вопросы я задавал почти риторические, поскольку так или иначе все это известно. Но меня интересовали окончательные доводы в пользу выбранной концепции. Если по Ту-104 все понятно: надо догнать, показать, немного перегнать (Comet к 1-м причислили условно а 4 вышла лишь в 1958), скрывая проблемы и катастрофы, а то, что Ту-104 мог лететь максимум 3,5 часа и имел взлетный вес на 22т (если не ошибаюсь) больше, чем Комета4, летавшая через океан с тем же количеством пассажиров, как-то не обсуждалось. Так и возил Ту-104 сам себя (при всем уважении к этому самолету) по маршрутам до почти 8 тыс. км в то время, когда Миръ летал на 747, т.е. до 1978 г. (рейс Владивосток-Одесса). А вот с Ту-124 да еще с первыми в мире ТРДД... Кстати, по-моему, была еще 1 проблема: для пассажиров было только 2 входных двери и обе - на левом борту. И никаких аварийных люков на крыло (для сравнения - у Ан-24 целых 5 разных выходов), а ход через туалет и багажник вряд ли можно считать штатным.
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	serega: 

AL? МОЖНО на рапиду или депозит выложить. А как долго набирать? может отсканить быстрее будет ?
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	Zmey: 

Упасть с небес
23.08.07 | Автор: Наталья Полат
Пассажирский лайнер рухнул на 4 тысячи метров в «черную дыру» и не разбился

История «рокового» Ту-124 с бортовым номером 45038 долгое время считалась тайной за семью печатями. Это единственный в мире самолет, который за несколько секунд потерял высоту более 4 тысяч метров и благополучно приземлился. Экипаж и почти все пассажиры остались живы. Это событие было настолько невероятным, что власти строго-настрого запретили летчикам его обнародовать. Бывший командир загадочного лайнера - пилот Рашид Ибрагимов спустя много лет поведал загадочную историю спасения.
- Это случилось 27 июля 1966 года, - вспоминает Рашид Абдрахманович, - всего два года прошло с тех пор, как пригнали к нам в аэропорт три новых ТУ-124. Мне выпала честь сесть за штурвал головного борта с номером 45038. Тогда я не знал, что именно он окажется той самой «роковой» машиной. А тогда 45038 совершал обычный рейс за номером 67 - из Казани в Симферополь. Желающих улететь было больше, чем мест в самолете. Билеты в то время были дешевыми. В нашем лайнере полезная нагрузка - 44-56 пассажиров. Но мы взяли, наверное, около 90 человек, из которых 62 взрослых, остальные - дети. 
Во время промежуточной посадки в Харькове никаких опасений не было. Прогнозы синоптиков хорошие. Небо - ясное. Взлетели...
На высоте 7200 метров от земли Ибрагимов доложил на землю о переходе на маршрут. И только он это сделал, случилось невероятное. Вокруг потемнело. По наружной стороне кабины и крыльям забегали яркие вспышки микромолний. Дальнейшее, по словам Ибрагимова, с трудом поддается описанию.
- Такое ощушение, будто лайнер кто-то снизу огромной кувалдой стукнул, - рассказывает летчик, - самолет встал «на попа», и хвостом вниз рухнул в темную облачную пропасть. Локатор отказал, бортовые приборы бессмысленно крутятся. Штурвал неуправляем, я пытаюсь хоть как-то его вывернуть - бесполезно! И все это в считанные секунды. Потом -бац! Какой-то грохот по носу самолета. И наш лайнер резко носом вниз клюнул. Я тогда практически вниз головой повис на привязных ремнях, а бортмеханик Владимир Иванов - тот головой чуть ли не в потолок «впечатался». Я думал - ему конец... Да и всем нам тоже. Эта мысль возникла у меня, потому что самолет на бешеной скорости уже мчался вниз, к земле, прямо носом. И главное, в этот момент головой это понимаешь, а физические ощущения - совершенно другие. Будто и нет никакой скорости! Будто и времени вообще нет. Просто все замерло. И... тишина... Не могу это объяснить. В подсознании тут же мелькнуло: «Вот так, наверное, и умирают...И Коля так погиб...» (Николай Кузнецов - бывший приятель Ибрагимова и бывший командир ТУ-104, разбившегося под Канашом при аналогичной ситуации - авт.) Но именно в эту минуту вдруг внизу, в самом конце «черной дыры» показалось светлое пятнышко. Наш самолет - махину более 23 тонн весом, буквально засасывало туда, как пушинку пылесосом. И в одно мгновенье как бы втянуло внутрь и выбросило куда-то. Такое ощущение, что из большой черной облачной зоны выкинуло. И тут я увидел линию горизонта! Она мелькала, ходила из стороны в сторону, но она - БЫЛА! Я из последних сил стал выравнивать самолет. И у меня получилось! К моему удивлению, неожиданно заработали все приборы, и даже связь с землей. Но думать об этом было некогда. Я уже вовсю орал диспетчеру: «Харьков, подход! Харьков, подход! Попали в грозу, высота - 2800, курс такой-то, нет ли встречных?» «Да вы что, обалдели?! - слышится с земли, - как 2800?! Вы же 10 секунд назад были на высоте 7200? Этого НЕ МОЖЕТ БЫТЬ!» А я и сам знаю, что не может, за 9,8 секунды мы упали на 4 тысячи метров, и лайнер не развалился на части. Просто чудо...
После этого я осмотрел кабину. Повсюду царапины, над моей головой обшивка того гляди трещину даст. Но держится. Я в шоке. Малейшее повреждение обшивки - разгерметизация. А в нашем случае - это неминуемо бы привело к гибели. Говорю бортмеханику: «Сходи, Володь, посмотри, что там в салоне пассажирском творится...» Потом смотрю, а у него все лицо в крови (поранился-таки об салон). Остановил его, сам к людям вышел, а то не дай Бог, думаю, паника будет от вида окровавленного экипажа.
Взору Ибрагимова предстал настоящий разгром в пассажирском салоне. Повсюду стоны, крики, дети плачут, к своим родителям прижались. По полу валяются чашки, пробки, бутылки минералки, обломки отделки салона. Стюардесса Нелли на одном из кресел за шею держится. Когда самолет потерял управление, она разносила пассажирам минеральную воду. Ударом ее перекинуло через весь салон вместе с подносом. Она несколько раз перекувыркнулась через голову и чудом не сломала шею. 
- Тут я заметил, что две панели обшивки сорваны, - вспоминает пилот, - а там силовые шины для запуска двигателей проходят. Часть шины оголилась, и на ней пробка от бутылки лежит. У меня дыхание перехватило. Если б пробка на сантиметр дальше попала - весь салон бы разнесло. Я сам однажды, будучи электриком на одном из заводов, наблюдал, как в трехфазную шину прыгнула крыса. Так от нее одни когти остались, остальное просто испарилось. Тогда я свернул носовой платок и осторожненько пробку убрал. Потом закрыл панели. «Ну, - думаю, - еще раз пронесло. Снова чудом...» Затем, Ибрагимов, сдерживая эмоции, как мог попытался успокоить пассажиров.
- Я даже шутить старался, - вспоминает он. - Все в порядке, что за крики? Что, в грозу никогда не попадали? Явление редкое, но бывает... Ничего, скоро в Симферополе будем, на Черном море отдохнете, расслабитесь. А пристегиваться надо обязательно...» Последние слова я адресовал тем, кто этого не сделал и за 10 секунд падения лайнера успел испытать «все прелести» невесомости. Пока самолет несло вниз на огромной скорости, не пристегнутый ремнями народ буквально взлетел с кресел к потолку, да так резко, что верхние полочки у потолка салона помялись под людскими телами. Слава Богу, хоть жертв больших у нас не было. Конечно, пассажиры, да и мы получили множество ран, царапин, ушибов. Но главное - были живы. Хотя одна потеря все-таки была. Летевший с нами советник юстиции Харьковской прокуратуры умер от инфаркта. Он уже перенес один приступ и летел на юг подлечиться. Кстати, врачи запретили ему перелет самолетом, но он не послушался. Потом ко мне приезжал его сын, главный прокурор Одесского военного округа, орал на весь наш экипаж и даже посадить обещал за то, что его отца «погубили». В итоге все обошлось - за такие случаи авиакомпании ответственности не несут...
Позже весь экипаж неоднократно вызывало руководство «Аэрофлота». 
- Нас постоянно расспрашивали о случившемся, но так и не нашли объяснений чудесному спасению лайнера с пассажирами, - говорит Рашид Абдрахманович, - более того, об истории этой запретили распространяться. Во-первых, время было такое, во-вторых, о чудесах рассказывать не рекомендовалось. Тем более что на борту того самолета летел председатель КГБ Татарской АССР.
После этой невероятной истории, пилот Рашид Ибрагимов летал за штурвалом еще 13 лет. Ровно столько же - сколько просуществовал все тот же «роковой» борт 45038. В 1979 году именно Ибрагимов должен был лететь на нем в Киев, но его приятель Геннадий Воробьев попросил уступить ему рейс. Он хотел забрать из Киева супругу. Ночью 29 августа на подходе к Пензе на высоте 9 тысяч метров самолет развалился на части. Погибли все находящиеся на нем 58 пассажиров и экипаж. К этому времени лайнер ремонтировался 7 раз и налетал 23232 часа, что на 232 часа больше положенного срока. Сразу после этой трагедии пришло правительственное указание - больше ни одного 
ТУ-124 в небо не пускать. Так Рашид Ибрагимов стал «безлошадным». Сначала он работал дежурным штурманом, потом инженером-строителем в новом аэропорту, затем вышел на пенсию. Сейчас ему 78 лет. Он по-прежнему живет в Казани, рассказывает невероятную историю о «роковом» лайнере своим внукам и до сих пор опасается спецслужб. «Не надо бы вам было эту историю рассказывать... Наверху это не понравится...», - сказал он на прощание нашему корреспонденту. 
Справка: Ту-124. Первый в мире пассажирский самолет с турбовентиляторными двигателями. Размах крыла - 25,55 м, длина - 31,578 м; масса пустого - 22500 кг, максимальная взлетная - 38000 кг; максимальная скорость - 970 
км/ч, крейсерская - 850 км/ч, дальность - 2100 км, потолок - 11500 м; полезная нагрузка - 44-56 пассажиров или 6000 кг груза. Место выпуска - Харьковский завод N 135. Первый пассажирский рейс совершил 2 октября 1962 года. Из 110 выпущенных самолетов катастрофу потерпели 13, в том числе два - Татарского объединенного авиаотряда (бортовые номера 45031 и 45038).
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	AL: 

Нет, сканить тоже долго и муторно, к тому же все на разных страницах и вперемежку с рейсами на других машинах. Сегодня малость сделал (Москва, Казань, Волгоград, остались Минск, Таллин, Вильнюс и Минводы), но пока больше не могу - надо работать с документами. На этой неделе сделаю и выйду на связь на форуме. А выкладкой на рапиду я как-то не занимался и не до того, договоримся о ящиках, туда и скину. В принципе, подсветка на форуме (я свечусь на других и ничего, Касперский держит) не раз себя оправдывала, "Ил-4" постоянно светится.
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	GAG: 

А что-то про ВВВАУШские ТУ-124Ш-1 никто не вспомнил? Имею налет курсантом ~ 70 часов.
Могли они и бомбануть П50-75! 
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	KAW.: 

Для Ил-14:
Я знаю, что Мурмаши были введены в строй в 1975 г. Информация была о том, что катастрофа произошла в районе Мурмашей, а не Килпов.
Первоначально главным конструктором был Марков, а Селяков послде него
Ремонтировались они на з-де № 407 ГА в Минске-1
Насколько мне известно, дети были причастны только к одной катастрофе – Аэрофлотовского А-310-308 F-OGQS Кудринского. А под Кирсановом самопроизвольный выпуск закрылков скорее всего произошёл именно из-за того, что самолёт был уже старый, выработавший назначенный ресурс.
А Ту-124 я не эксплуатировал. Просто одно время интересовался этой машиной.

2 Pit.:
Книги Селякова уж больно тенденциозные. И к концу жизни память его стала подводить -в «Тернистом путе» он написал откровенную лажу о том, что самолёты первых серий не имели централизованной заправки.
А книга Даффи и Кандалова, тоже изобилует неточностями. Правда, по-поводу именно «124-ки» я их не заметил, но Ригмант о ней (т.е.книге)не высокого мнения
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	AL: 

2Zmey: 
Спасибо Вам за приведенное повествование!
С одной стороны - советская явь: пассажиров тьма, билетов вечно не было. И хотя из той же Казани выполняли до 4-х рейсов в день в СИП, этого явно не хватало. Вот отсюда и 90 вместо 56 на борту 45038. А вот о трактовке окончательной беды с этой машиной встречал разную информацию. Естественно задолго до трагедии с А310 я слышал из Казани разговор о том, что именно ребёнок на эшелоне организовал выпуск закрылков, а крыло, как ни странно, на это не рассчитано по понятным причинам и я встречал формулировку "непроизвольный выпуск закрылков на эшелоне". Но это уже непринципиально, хотя я сам в советские времена на ведомственном Як-40 сидел в командирском кресле на эшелоне. Машина шла на автопилоте, пилоты после вчерашнего спали в салоне, а б/м там же читал детектив. Но я закрылки, честно, не стал выпускать:)
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	Семён Семёныч: 

Кажется в 1976 году 45077 или 45070, точно не помню, Эст УГА, при посадке, на прямой то ли в Адлере, то ли в Симферополе бортач перещёлкнул тумблер шасси. Шасси в момент касания не встали в замки и при пробеге убрались. Все спаслись. Прокатились на бюхе по бетону так, что аш гондолы шасси наверх повыворачивало.
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	Zmey: 

И все-таки на 110 выпущеный самолёток 13 катастроф - многовато будет. Кстати - в сети где-то гуляют фотки Ту-124 плавающего в Неве.
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	Aleck: 

Спасибо за воспоминания об этой машине. В ВВС он летал до ноября 1986 года, так что фото 1980 - совсем не редкость.
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	bujhm: 

2 Pit.:
Книги Селякова уж больно тенденциозные. И к концу жизни память его стала подводить -в «Тернистом путе» он написал откровенную лажу о том, что самолёты первых серий не имели централизованной заправки.
--------------------------
они скорей истеричные, как многое , написанное в период перестройки.
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	У моста Ал.Невского: 

Кстати - в сети где-то гуляют фотки Ту-124 плавающего в Неве.
Вота...
http://www.nevariver.ru/airplane.php
http://dmitry.shamin.spb.ru/images/pictures/tu124/2.jpg
погрузился до половины...
http://pics.livejournal.com/abcdefgh/pic/000gh2r0
19/08/2008 [10:46:24]
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	Ил-4: 

2 AL:
Сразу же попрошу: если можно, то, пожалуйста, предоставьте любым удобным для Вас способом перечень рейсов Ту-124 за разные годы. Заранее благодарен. 
На всякий случай мой адрес: ibn66@rambler.ru. Если чем-то нужно помочь, то сообщите.

По поводу того, почему Туполев взялся делать Ту-124, хотел бы высказать следующее мнение. 
Во-первых, АНТу очень нравилась аэродинамическая схема «Comet - Ту-104». Она действительно имеет массу преимуществ перед другими схемами самолётов. Перед схемой «В-707 и Ко» - в том, что можно применять «чистое», аэродинамически более совершенное крыло; двигатели удалены от поверхности полосы (аэродромы, как и дорги, в России всегда были «не очень»); шасси не такое высокое и, следовательно, более простое и лёгкое; при отказах двигателей возникает гораздо меньший разворачивающий момент; основные стойки шасси можно разнести, тем самым улучшая посадочные характеристики самолёта. 
Перед схемой «Каравелла и Ко» - в том, что схема «Ту-104» более простая для балансировки и развесовки (первые Ил-62 вынуждены были таскать в носовых баластных танках воду в качестве противовеса, да и Ил-62М до сих пор на стоянках опирается на «клюшку на колёсиках», вспомните, что в Ту-154 сначала обязательно сажают пассажиров в задний салон и т.д.); воздухозаборники двигателей не затеняются крылом при больших углах атаки, соответственно, меньше шанс получить срыв потока на входе в диффузор и помпаж; схема по прочностным показателям получается более лёгкая, так как не надо усиливать нагруженную двигателями и удалённую от центра масс хвостовую часть. 
Все недостатки схемы «Каравелла» АНТ знал не понаслышке от французов, англичан и американце, а сам столкнулся с её сюрпризами при создании Ту-22. Намучился с ним и ещё больше полюбил Ту-16. Я думаю, если бы не Хрущёв, то схема с задним расположением двигателей могла и вообще не появится на самолётах ОКБ Туполева. 
Во-вторых, в то время появился очень перспективный двигатель Д-20. АНТ всегда был в некотором смысле «кулаком», то есть грёб «все до сэбэ»: заводы, здания в Москве для нужд ОКБ, специалистов и так далее. Решил он и двигатель не упустить. Вот по быстрому и сделали самолёт под перспективный двигатель. 
В-третьих, благодаря Ту-124, АНТ сохранил за собой ХАЗ – Харьковский авиационный завод. А за заводы в СССР между «фирмами» шли настоящие битвы. 

2 «Разное»:
Спасибо за ссылки. Я их просмотрел – очень уж они краткие: дата, событие, число жертв – и всё. Но, тем не менее, большое спасибо.

2 GAG:
«А что-то про ВВВАУШские ТУ-124Ш-1 никто не вспомнил?»
Как это не вспомнили? На предыдущей странице много чего интересного про Ту-124Ш было сказано. Расскажите и Вы: когда (в какие года) летали, как летали, куда, как далеко? Как, кстати, бомбилось на Ту-124Ш? Как прицеливались? Случались ли какие-нибудь происшествия?

2 KAW:
Прошу прощения, но я не понимаю: если аэропорт Мурмаши был введён в эксплуатацию в 1974-75 гг, то как катастрофа Ту-124, причём при заходе на посадку, могла там произойти в 1970 г? Что Ту-124 делал над лесом возле посёлка Мурмаши? Килп-Явр от Мурмашей довольно далеко расположен, так что район Мурмашей вряд ли мог быть посадочной зоной. 
Пожалуйста, поясните Вашу мысль. Может, я что-то не понимаю?
По поводу Кирсановской катастрофы. Во-первых, огромное спасибо за информацию. Во-вторых, как-то странно получается: одни пишут, что Ту-124 не вылетали и половины своего ресурса, Вы пишите, что погибший Ту-124 уже вылетал ресурс. Не могли бы Вы рассказать поподробнее, что Вам известно о той катастрофе.
Спасибо за информацию о минском АРЗ.
По поводу книг Селякова, я с Вами в чём-то согласен. Явно чувствуется, что он был обижен: и за Мясищева, и за не очень почтительное отношение к нему в ОКБ Туполева. Отсюда, я думаю, и тендензиозность. Но а какие мемуары этим не грешат?

2 Семёну Семёновичу:
Спасибо! А продолжение будет? Может ещё что-нибудь вспомните о Ту-124? 
И пожалуйста, огромная просьба, постарайтесь вспомнить, какой всё-таки борт упал на брюхо при посадке: 45070 или 45077? И Где: в Адлере или в Симферополе? 


19/08/2008 [11:33:09]


	


[image: image68.png]



	KAW.: 

Для Ил-4:
По поводу Мурмашей. Я и не говорил, что при заходе (на несуществующий в то время аэродром). Была информация, что он упал в районе Мурмашей. В ссылке http://www.airdisaster.ru/database.php?id=129 от Разное указано, что самолёт упал близ озера Код-Явр. Я не знаю местной топонимики - может это у Мурмашей, а может и у Килп-Явра. Если кто знает - поясните, плз.
Про ресурс. В те годы назначенный ресурс редко когда превышал 20 000 часов, что практически соответствоало 20 календарным годам. И посудите сами - как парк самолётов, самые "молодые" из которых были почти 15-летние, "не вылетал и половины своего ресурса"? И это при тех темпах эксплуатации! Про конкоретный самолёт в приведённой Zmey'ем статье сказано, что он превысил назначеннывй ресурс на 232 ч. Это зачит, что ходил на плюсах либо перед очередным, 8-м ремонтом, что мало вероятно для тех лет, либо перед списанием. В любом случае, это уже было нехорошо. Это, конечно, мистицизм, но из личного опыта знаю, что в выработке плюсов хорошего мало
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	Paplaka: 

Да, ребят, вы настоящие Фанаты! Еще раз с днем воздушнаго флота!
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	GAG: 

про ВВВАУШские ТУ-124Ш-1:
- летная практика была в 1980-1981 г.г.
- маршруты были недальние, по Донбассу. Если интересно, посмотрю штурманскую книжку.
- у нас полетов на БП не было, а инструктора бомбили с ОПБ-15. Радиолокационный прицел тоже, кажется, был, но не помню какой.
-самое большое происшествие - не могли вернуться домой с маршрута из-за сильнейшего грозового фронта и ночевали в Жданове.

В ВВВАУШЕ еще были и ТУ-134ш, причем несколько штук с необычными держателями. Говорили для блоков НУРС УБ-хх.
P.S. Надоть фото перебрать, может что есть интересного.
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	VASH: 

Мне довелось летать на Ту-124Ш в ЧВВАКУШе 1969-70гг. Навигационное оборудование на нем было аналогично Ту-22. Мы бомбили только с использованием Рубина, а предыдущие выпуски и с ОПБ. В училище еще не было бетонки, поэтому летали с грунта, а весной в распутицу - из Баландино. Вообще как учебный штурманский самолет он был не плохой, особенно по сравнению с Ли-2, на котором мы начинали освоение штурманской профессии.
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	ромик: 

Могу добавить-45063 Минский борт.Летел на нём из Симферополя в Минск 18 авг.1973.2-пилот был знакомым родителей и предложил посетить кабину.Естесственно предложение было принято и я с восхищением сжимал штурвал и нёс чепуху в микрофон.Одноклассники (5-й класс)не поверили и было очень обидно.Читал,что этот борт впоследствии отправили а Новосибирск(вроде в качестве памятника)



	

	Pit.: 

2 AL: 
litllpit @rambler.ru (только уберите пробел перед собакой, поставил, чтоб мыло автоматически не подсвечивалось).
Буду благодарен за любые материалы. Что же до того, что на систематизацию требуется время - я с этим тоже столкнулся. Труд не самый лёгкий, зато интересный. И всё для истории :-)
2 KAW.: 
Да кто бы спорил. У каждой медали 2 стороны. Ригманту, сидящему на материалах КБ легко обвинять конкурентов в некорректности данных. Зато сам он просто забывает упмянуть про смену крыла на всех построенных к определённому моенту Ту-154 во всех своих статьях. Истина, как всегда, где-то между.
Про Селякова - да, написано, я бы сказал, слишком откровенно. Напоказ выставлены многие нелицеприятные моменты. Зато и полезной информации в его книге много. Надо просто критически относится к написанному, и уметь видеть не только плохое (как Л.Л.Селяков) и не только хорошее (как Ригмант). С уважением к обоим авторам.
Но это так, ИМХО.
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	AL: 

Уважаемые собеседники!
Все сделаю и разошлю, но пока горю, планы по жутко интересной работе на несколько лет - распишу, переключусь и сделаю:).
Но поговорить немного надо. Ил-4, в том-то и дело, что схема Ту-104 возникла вовсе не от очарования А.Н. схемой Comet! Когда началась работа по Ту-16, ничего, кроме АМ-3 не было, а двигатели по габаритам никуда не вписывались. В результате двигатели нашли единственно возможное место - в корневой части крыла, а чтобы предельно снизить аэродинамическое сопротивление, двигатели несколько "утопили" в фюзеляже, а бомбовый отсек разместили между ними. Практически на автопилоте эта схема перешла на Ту-104 с естественным выходом двигателей за пределы фюзеляжа, увеличением миделя, расхода топлива и уменьшением дальности по сравнению с Ту-16. Именно поэтому механическое воспроизведение вынужденной и единственно возможной для Ту-104 схемы при разработке Ту-124 вызывает вопросы. Для Comet, как и для М-4 и английских бомбардировщиков, эта схема была естественным выбором. Для Ту-104 - вынужденной. Вот эту почти мудрую мысль и проповедую с почти умным видом:).
Попробую по 45070. Я летел на эстонском 45077 в ноябре 1976 г. из Таллина во Внуково. списан в 1979. Подтверждения того, что 45070 был у Таллина у меня нет, но списан он в 1977 г. НО! Нигде не нашёл упоминаний об инцидентах с 45070 или 45077! 
21.08.1963 Авария Ту-124 Московского ТУ ГА в Ленинграде. Приводнение на Неву. Ту-124
CCCP-45021 СССР Ленинград 



08.03.1965 Катастрофа Ту-124В Приволжского УГА в Куйбышеве Ту-124В
СССР-45028 СССР Куйбышевская область, Куйбышев 



11.11.1965 Катастрофа Ту-124В Северного УГА близ Мурманска Ту-124В
СССР-45086 СССР Мурманская область, близ Мурманска 



29.01.1970 Катастрофа Ту-124В Северного УГА близ Мурманска Ту-124В
CCCP-45083 СССР Мурманская область, близ Мурманска 



02.09.1970 Катастрофа Ту-124 Литовского УГА в районе Днепропетровска Ту-124
CCCP-45012 СССР Украинская ССР, Близ Днепропетровска 



16.12.1973 Катастрофа Ту-124В Литовского УГА в Волоколамском р-не МО Ту-124В
СССР-45061 СССР Московская область, пос. Карачарово Волоколамского р-на 



23.12.1973 Катастрофа Ту-124В Приволжского УГА близ Львова Ту-124В
CCCP-45044 СССР Украинская ССР, близ Львова 



03.01.1976 Катастрофа Ту-124В Белорусского УГА в районе а/п Внуково Ту-124В
CCCP-45037 СССР Московская область, дер. Санино 



29.08.1979 Катастрофа Ту-124В Приволжского УГА в Тамбовской области Ту-124В
CCCP-45038 СССР Тамбовская область, Близ Кирсанова 

http://www.airdisaster.ru/search.php?
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	KAW.: 

Я систематизировал лётные происшествия. Если есть неточности- просьба исправить и дополнить:
21.08.1963 – при аварийном заходе на аэр.Ленинград (Шоссейный) упал в Неву в Ленинграде 
СССР-45021 (2350701) 200-го АОРС Внуковского ОАО (Москва (Внуково) (КВС 
В.Я.Мостовой). После подъёма был в одном из авиационных училищ

08.03.1965 - катастрофа в Куйбышевской обл. Ту-124В СССР-45028 (2350803) 200-го АОРС 
Внуковского ОАО (Москва (Внуково). 25 чел. погибли

11.11.1965 - при заходе на посадку, в р-не аэр. Мурманск (Килп-Явр), вследствие ошибки 
экипажа, принявшего огни БПРМ за огни ВПП, катастрофа Ту-124В СССР-
45086 (5351801) Ленинградского ОАО (Ленинград (Шоссейный). Самолёт упал 
на лёд оз. Килп-Явр и разрушился. Из затонувшего пассажирского салона 
солдатами спасено ок. 15 чел. 32 чел. погибли
13.09.1966 - у Минска катастрофа СССР-45017 (1-й с этой регистрацией)

07.03.1968 – при заходе на посадку на аэр.Волгоград (Гумрак) катастрофа СССР-45019 
(2350504) 209-го ЛО, Минеральные Воды. 1 чел. Погиб

29.01.1970 – при заходе на посадку, из-за нарушения схемы захода, в 29 км от аэр. 
Мурманск Килп-Явр), у оз. Код-Явр катастрофа Ту-124В СССР-45083 (5351706) 
Ленинградского ОАО (Ленинград (Шоссейный). 11 чел. (КВС Д.И.Антонов, шт 
Л.А.Аржавитин, б/м-к В.М.Кравченко + 1 чл. эк. и 7 пасс.) погибли

02.09.1970 – выполняя рейс Ростов-на-Дону - Вильнюс, у Днепропетровска потерпел 
катастрофу Ту-124 СССР-45012 (1350502) Литовского УГА (Вильнюс). 37 чел. 
(5 чл. эк. и 32 пасс.) погибли

09.07.1973 - повреждён СССР-45062 Куйбышевского ОАО (Куйбышев (Курумоч). 
Впоследствии восстановлен

20.11.1973 - при посадке на аэр. Казань (Основной) разрушен Ту-124В СССР-45031 (2350901) 
Татарского ОАО. Жертв нет

16.12.1973 - у пос. Карачарово Волоколамского р-на Московской обл. катастрофа Ту- 
124В СССР-45061 Литовского УГА (Вильнюс) Погибли 51 чел.

23.12.1973 - после взлёта с аэр. Львов, катастрофа Ту-124В СССР-45044 (3351104) 
Куйбышевского ОАО (Куйбышев (Курумоч)) из-за разрушения двигателя. 17 
чел. (6 чл. эк. и 11 пасс.) погибли

03.01.1976 – у дер. Санино Московской обл., после взлёта с аэр. Москва (Внуково) из-за 
отказа обоих авиагоризонтов потерпел катастрофу Ту-124В CCCP-45037 
(2351002) Белорусского УГА. 61 чел. (5 чл. эк. и 56 пасс.) погибли

18.08.1976 – в Швейцарии при посадке на аэр. Цюрих (Клотен) разбился Ту-124В OK-TEB 
(4351504) а/к CSA (ЧССР). При аварийном заходе из-за разгерметизации 
бортинженер, вручную регулируя давление в кабине, не услышал команды на 
выпуск шасси и самолёт на фюзеляже проскользил 875 м по ВПП. 6 чл. эк. и 11 
пасс. ранены

05.11.1977 – в Индии, при повторном заходе на аэр.Джорхат, потерпел катастрофу Ту-124К 
V643 (6351902 (?) ВВС Индии с премьер-министром М.Десаи на борту. 5 чл. эк. 
погибли, другие 5 чл. и 5 пасс. Получили ранения

29.08.1979 - в р-не Кирсанова катастрофа Ту-124В СССР-45038 (3351003) Татарского ОАО по 
причине непреднамеренного выпуска закрылков на эшелоне 9 000 м (КВС 
Г.Воробьёв, 2/п Г.Афонин, шт Г.Пономарёв, б/м П.Стадник. б/пр-к Н.Лобашева 
и 58 пасс. погибли)

1991 – в Ираке, во время операции «Буря в пустыне» уничтожены Ту-124В YI-AEY (5351609) 
YI-AEL (5351610) а/к Iraqi Airways

И еще. На ветке, посвящённой гибели армянского баса в Адлере, кто-то упомянул о катастрофе в Воронеже по причине переворота фазы аварийного преобразователя и вывода на закритичные режимы. Насколько это достоверно? 
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	Ил-4: 

2 KAW: 
Если действительно интересно, то я попробую узнать, как называются озёра в районе посёлка Мурмаши и есть ли среди них озеро Код-Явр. Только сделать это смогу несколько позже – я сейчас в командировке за пределами Мурманской области. Так что, если интерес ко времени моего возвращения не пропадёт, то постараюсь узнать.
Про ресурс не спорю. Просто удивительно: вот если бы лонжерон там сломался от усталости или ещё что-то в этом роде, тогда понятно – это было бы вызвано «усталостью» элементов планера. Но, мне кажется, что механизм выпуска механизации крыла не столь зависит от ресурса планера. Может быть, дело было в отсутствии должного обслуживания механизма выпуска механизации?
Кстати, где-то читал: единственное, что советская авиационная промышленность действительно «позаимствовала» у англо-французского «Конкорда» - это методику назначения или определения ресурса планера на этапе проектирования и конструирования. Как думаете, это правда?

2 GAG:
Ну, Вы прямо рапорт отчеканили: кратко и ясно. А подробности?! Конечно, интересно, куда Вы летали, как летали! Посмотрите, пожалуйста, штурманскую книжку. Вообще, как организовывались подобные полёты: сколько курсантов, чему учили, что делали и так далее? Вот, например, ели Вы в полёте как: еду с собой брали или ели перед вылетом? Ну и так далее…
И ещё. Я не совсем понял, почему у Вас бомбили инструктора? Им-то зачем бомбить? Они же, по-моему, уже должны уметь бомбить и учить этому курсантов. Или я что-то не понял?
А Ту-134Ш бомбили? Если можно, то поделитесь, пожалуйста, фотографиями.

2 VASH:
Пожалуйста, если это не Военная тайна, расскажите поподробнее про «Рубин» и ОПБ. Только прошу: не делайте скоропалительных выводов о том, будто я шпион и выведываю секретные сведения о Ту-124. Вон на ветке, посвящённой Ту-22, бдительные ветераны меня чуть не «расстреляли на месте», как шпиона и пособника Мирового империализма. И всё из-за того, что попросил поподробнее рассказать о буднях службы на Ту-22 (не «М», не «М2» и не «М3»). 
Расскажите, пожалуйста, как летали с грунта на Ту-124Ш. Как себя вёл самолёт? Сильно ли загрязнялся? Попадал ли мусор в двигатели? Как обслуживали самолёт после подобных взлётов-посадок?

2 ромик:
Помните что-нибудь про кабину Ту-124? Тесно было? Самолёт летел на автопилоте? Штурвал Вы крутили? Пожалуйста, поподробнее.

2 Pit:
Согласен: Селяков уже по тому молодец, как автор, что поместил в своих книгах много фактической информации о самолётах. Ведь фактов достать невозможно. Доходит до смешного: ну вот где, в каких мемуарах, какого известного авиатора написано: Ту-154Б или Ту-154М, или Ту-134А-3, или Ту-104Б? Только газетные голые названия: Ту-154, Ту-134, Ту-104, МиГ-23 или МиГ-25. А какой Ту-154 – А, Б или М? Какой Миг-23 – С, М, МФ или МЛ? И так далее. Я уж не говорю о более интересных фактах. Все эти книги перестают быть интересными уже в детском возрасте.

2 AL:
Спасибо огромное! Буду с нетерпением и пониманием ждать.
По поводу аэродинамических схем самолётов. Но ведь в то время в СССР другие ОКБ работали над иными схемами. Ильюшин, например, запустил Ил-22. В ОКБ Мясищева работали над модернизацией 3М и по одному из проектов собирались устанавливать двигатели под крылом, на пилонах. Все эти схемы выбирались не без помощи ЦАГИ – бывшей вотчины АНТа. Может быть, существовало некое «научное разделение труда»: Туполев делает самолёты по схеме «Кометы», Ильюшин крепит двигатели на крыле, а Мясищев – и то, и другое вместе?
И всё-таки, не отбрасывайте явных преимуществ схемы Ту-104 для нашей действительности, во всяком случае, на то время. Ну, сами посудите, смог бы Ту-124 садиться на грунтовые полосы, если бы двигатели у него были под крылом? Получился бы он таким «крепеньким» - опять же для жёстких посадок на неподготовленные короткие полосы – если бы связка двигателей висела у него сзади? АНТ хоть и графских кровей, но мужик был прагматичный, как крестьянин, и в лице Ту-124 задумывал не лайнер-рысак, а работягу-пони. 
Опять же, не забывайте о времени. Самолёт надо было сделать быстро – чтоб завод не успели умыкнуть (производство-то Ту-104 сворачивалось) и чтоб советских граждан поскорее пересадить с поршневых медлительных Ил-12 и Ил-14. 
И последнее. Ту-104 имел массу проблем и нареканий, погубил много людей. Реноме АНТа в то время было «не очень». Слышали про знаменитое собрание представителей ОКБ с лётчиками ГВФ, которые эксплуатировали Ту-104? АНТу пришлось практически затыкать рты возмущённым пилотам. Долго это продолжаться не могло. Ту-104Б не был выходом из этой ситуации, хотя и решил некоторые проблемы Ту-104. Следовало срочно реабилитировать лицо «фирмы», а времени на НИОКР по другим схемам не было. Решили пойти простым путём: смаштабировать отработанную и хорошо, в общем-то, зарекомендовавшую себя схему. 

Да, по поводу 45070 и 45077 – большой вопрос.


20/08/2008 [12:18:27]


	


[image: image76.png]



	ННН: 

21.08.1963 – при аварийном заходе на аэр.Ленинград (Шоссейный) упал в Неву в Ленинграде
СССР-45021 (2350701) 200-го АОРС Внуковского ОАО (Москва (Внуково) (КВС
В.Я.Мостовой). 

---

Получается, завтра ровно 45 лет этому событию. 

20/08/2008 [13:00:33]
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	гоша !: 

ННН: 

21.08.1963 – при аварийном заходе на аэр.Ленинград (Шоссейный) упал в Неву в Ленинграде
СССР-45021 (2350701) 200-го АОРС Внуковского ОАО (Москва (Внуково) (КВС
В.Я.Мостовой). 

---

Получается, завтра ровно 45 лет этому событию.


----------------------------------------------------
И вдогонку - вроде КВС был молодой- 25 лет. 

20/08/2008 [17:39:45]
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	Paplaka: 

Нашел единственное верное решение

20/08/2008 [17:51:23]
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	Раul: 

Paplaka: 

Нашел единственное верное решение
================================

Да, только это решение нашёл правак, который имел опыт полётов на гидропланах.

20/08/2008 [18:33:09]
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	Paplaka: 

Он что был "сапогом"?



	

	Pit.: 

2 Ил-4:
Ещё немножко про монографии. Именно (и только) у П.Даффи присутствует в книге таблица с перечнем выпущенных Ту-134, Ту-154 и Ту-204 (по состоянию на 1995 год). Только в его книге есть таблица с перечнем (увы, неполным) модификаций Ту-134. А вот Ригмант почему-то не счёл необходимым поделится с читателями подобной информацией. Военная тайна?
Есть, кстати, ещё как минимум один автор. активно изучающий историю КБ Туполева и его проекты. Б.М.Саукке. Недавно купил две великолепные книги (самолёты АНТ и "Максим Горький"), жаль, не хватает времени прочитать. Правда, к сожалению (надеюсь это временно, и просто "руки дальше не дошли") все известные мне труды этого уважаемого автора посвещены ранним машинам КБ.

20/08/2008 [19:20:36]
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	Pit.: 

Кстати о птичках. Страница, на которой есть много интересного про Ту, включая некоторые книги Б.М.Саукке и рекомого Л.Л.Селякова.
http://www.svavia.ru/news/index.html
20/08/2008 [19:49:21]
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	Al: 

Доброго времени суток.
На Ту-124 летало ТВВАУЛ 1981-82-83, были Ту-124ш и аэрофлотовские с салоном, в училище поступил в 1979 г. в августе, как раз под Кирсановым разбился Ту-124, сейчас работаю с выпускником КАТУ ГА, который был участником работ на месте катастрофы

20/08/2008 [20:16:57]
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	Гоша!: 

Ал ,у коллеги твоего не осталось выводов комисси о причинах кирсановской катастрофы? или на словах хотябы, в инете кром е общих слов ничего нет. У меня там знакомые погибли, и сам я этим бортом летел за месяц Казань-Ленинград. 

20/08/2008 [20:34:51]
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	Al: 

2 Гоша, он курсантом был, к комиссии отношения не имел. если не трудно - подсветите почту, 

20/08/2008 [20:44:25]
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	Гоша!: 

"Подсвечиваю" aaa3002 собака mail.ru

20/08/2008 [20:46:55]
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	Гоша!: 

только майл.ру сегодня лежит...

20/08/2008 [20:58:32]
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	Al: 

у меня работает

20/08/2008 [21:00:21]
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	Гоша!: 

Ошибка
Уважаемый пользователь!
Вы вводите правильный пароль к почтовому ящику.
Открываемый Вами почтовый ящик в данный момент недоступен из-за сбоя в работе оборудования.
Нами ведутся аварийные восстановительные работы.
Пожалуйста, попробуйте повторить попытку входа в почтовый ящик через 3 часа.
Приносим извинения за доставленные неудобства.
----------
нет такого сообщения?

20/08/2008 [21:07:38]
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	Al: 

неа, у меня норм работает, завтра инфу скину

20/08/2008 [21:12:54]


	


[image: image90.png]



	ДД: 

Подъезд.
Подъезд жилого дома в прямом смысле слова, как мы привыкли.
Это из моего подъезда улетел в последний рейс Г.В. Воробьёв. 
Ул. (кто знает, тому достаточно) 12А. 49. Он полетел забрать жену. Антонину Михайловну. Она была учителем в моей школе. Учителем истории. Классным руководителем у моего брата. Школа 79 г.Казань.
Остались два сына. Два моих друга детства в самом прямом смысле. Старший - Сергей. Старший тогда, потому что тоже ушёл рано. 
И Валера. 
Безумно талантливый человек.
Моя родная тетка тоже просилась к Г.В. на этот рейс (Зайцем, как тогда было принято, она - жена КВС). Г.В. её не взял. Потому что забрал свою жену. И сына другого КВС.
Прошло уже 30 лет. Она не летает больше в принципе.
У нас весь подъезд был авиационным. Кто не пилот - тот техник. Кто не техник - тот загрузчик багажа. Кто не загрузчик - тот перевозки, БЭРТОС, все там были.
Кто знает - это через овраг от ВПП старого аэропорта . В Казани это место знают как "Танкодром".
Их (экипажа) могила - прямо на входе в городское кладбище (у парка Горького).
Вот что ещё.
Из нашего же подъезда. В кв. 42 жил КВС Кокорев В.В.
Когда у него отказал правый двигатель на Ил-14, это стало последним полетом над Москвой гражданских ВС.
К Ту-124.
Нет ничего конкретного. Но мои детские воспоминания сводятся к тому, что на левом двигателе произошёл помпаж, и самолёт начал набирать скорость и высоту, экипаж начал бороться.
Выпуск закрылков не был самопроизвольным. Пытались скомпенсировать неконтролируемое увеличение тяги.
...
...
...
Дуло пистолета, зажатого в чьей-то руке (Чьей? Говорят - КВС, но "вооружённым" был тогда 2П и милиционер в конце салона) нашли изогнутым на 90 градусов.
Расшифровку самописца слушал. Последнее слово - русское.

20/08/2008 [22:28:22]
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	Ил-4: 

2 ННН:
Да, получается, что сегодня 45 лет той аварии. Может, поделимся информацией, у кого, что есть по тому авиапроисшествию? 

2 Pit:
Увы, я к своему стыду не знаком с книгой П.Даффи? Подскажите, пожалуйста, что это за книга? Где Вы её приобрели?
По поводу Ригманта и других. Да никакой военной тайны, разумеется, нет в информации о Ту-124, 134, 154. Тем более, если имеются в виду гражданские модификации этих самолётов. Просто большинство наших профессиональных авиаторов порою очень надменно относятся к любителям: мол, не зачем им (любителям) знать то, к чему они (профессионалы) причастны. Видимо, такое отношение тешит их самолюбие и позволяет почувствовать себя причастными к касте избранных. 
За примерами далеко ходить не надо: Вы попробуйте что-нибудь спросить на этом форуме - тут же набегут профессионалы-зубоскалы и надсмеются, и обхамят. А потом удивляются, почему та или иная ветка "засохла"? 
К счастью, на ветке, посвящённой Ту-124, пока всё не так.

2 Al: 
А со мной не поделитесь информацией по кирсановской катастрофе? Пожалуйста! 


21/08/2008 [10:32:03]
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	ромик: 

В кабине было тесно-ещё подумал,как взрослые мужики пролазят в кресло.Самоль шёл на автопилоте-поэтому крутить штурвал не получилось только руки положил на него-как раз пролетали Днепропетровск

21/08/2008 [11:49:07]
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	%%: 

ДД
К Ту-124.
Нет ничего конкретного. Но мои детские воспоминания сводятся к тому, что на левом двигателе произошёл помпаж, и самолёт начал набирать скорость и высоту, экипаж начал бороться.

---
Пардон, я не специалист. Но насколько я знаю, при помпаже тяга двигателя наоборот падает, так что, как самолет мог начать набирать скорость и высоту? Или перед словом "высоту" должно было быть слово "терять" (тогда вроде все логично)?

PS. Я тоже долго жил относительно недалеко от старого аэропорта, правда, с авиацией (кроме увлечения ей) никак не связан. 

21/08/2008 [12:20:00]
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	Каллен : 

Нет ли возможности скинуть подробности Кирсановской катастрофы на ящик
aviacapellan@мыло.ру (имеется ввиду mail.ru, не хочу спама)
Интересует точное расположение, характер разброса фрагментов самолета, какие разрушения кроме закрылков произошли в воздухе.

21/08/2008 [12:26:28]
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	%%: 

Каллен

Могу сейчас наврать, но помню слышал, что самолет полностью разрушился в воздухе

21/08/2008 [12:57:36]


	

	Pit.: 

2 Ил-4: 
Пол Даффи, Андрей Кандалов. А.Н.Туполев. Человек и его самолёты. Изд. Московский рабочий, 1999г. Купил года 3 тому назад, прдавалась в столице со всех лотков по цене 50 - 100 руб как "почти неликвилд" (!). Сейчас можно поискать в магазине на Красноармейской 4, там часто попадается букинистика. Выходила эта книга и на английском, поробуйте посмотреть тут:
http://narod.ru/disk/1328357000/Tupolev-the%20Man%20and%20His%20Aircraft%2B.pdf.html
Содержит краткие статьи о практически всех проектах под маркой Ту и АНТ (включая аэросани и катера). 

21/08/2008 [19:02:58]
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	Ил-4: 

2 Pit:
Спасибо! Попробую поискать.
Так в этой книге точно есть информация обо всех выпущенных Ту-134 и Ту-154? Или Вы имели в виду другую книгу, когда писали о списках Ту-134 и Ту-154? 

Я так понял на эту ветку заходят и лётчики бомбардировочной авиации, учившиеся в своё время летать на Ту-124. Может, кто-нибудь из вас летал впоследствии на Ту-16? У меня вопрос. Прочитал недавно одну трагикомическую историю о том, как перегоняли Ту-16 с Северного флота в Николаевский ЦБППЛС. Командование "попросило" лётчиков заодно доставить гостинцы - банки с консервированными помидорами. Лётчики отказать не могли. Гостинцы разместили в кабине. И вот при наборе высоты из-за перепада давлений в кабине и в банках у всех консервов сорвало крышки. Помидоры разлетелись по кабине. 
Вопрос: могло ли такое случиться? Неужели давление в кабине Ту-16 при наборе высоты настолько сильно падало?
Заранее спасибо!

22/08/2008 [10:44:42]


	


[image: image97.png]



	Al: 

по рассказам участника сбора фрагментов самолёта (в то время курсант КАТУ ГА) разброс фрагментов самолёта и тел был приблизительно 15 км, самолёт развалился на 3 крупные части - кабина экипажа, СЧФ с крыльями, хвостовая часть. В кабине экипажа находился экипаж и одна стюардесса, в СЧФ часть пассажиров, в хвостовой части - багаж. После падения были случаи мародёрства местным населением, особенно в районе падения хвоста, место падения было оцеплено милицией и курсантами училища хим. защиты. Фрагменты самолёта были свезены на стоянку КАТУ, о наличии, положении и состоянии закрылков мнения диаметрально противоположные. 
По рассказам местного рыбака - слышал негромкий хлопок, через некоторое время (около минуты) - сильный всплеск, как потом оказалось - упавшее в воду тело. 
СЧФ упала в водоём.

Всё вышесказанное - со слов участников, достоверность не гарантирую.

С уважением...
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	Al: 

2 Ил-4

На Ту-16 следующий алгоритм работы АРД-54 (Автоматический Регулятор Давления - прибор, который поддерживает в кабине давление)- до высоты 2000 м. "высота" в кабине равна высоте полёта, с 2000. м до 7200 м. - в кабине поддерживается "высота" 2000 м., с высоты 7200 м. - поддерживается постоянный перепад давлений 0,4.
Как правило банки вскрываются до высоты 2000 м., не только с помидорами, но и с краской (проверено на личном опыте)

22/08/2008 [13:59:04]


	

	Pit.: 

2 Ил-4
Таблицы про Ту-134, Ту-154 и Ту-204 именно в этой книге. Кроме того там есть таблицы с характеристиками всех самолётов ОКБ. Куча полезной справочной информации. 
Честно говоря, не видел книгу Ригманта целиком (только в виде набора статей в АиК), но там похоже такой информации поменьше. Даже перечень выпущенных АНТ-35 и переданных в ГВФ АНТ-40 отсутствует, хотя эту информацию собрал и опубликовал М.Маслов.
По приведённой ссылке эта книга на английском (скан), сам не скачивал (т.к. имею русскую версию в бумаге). Подозреваю, что полиграфия у буржуинов на порядок выше. Как впрочем и цена оригинала.
З.Ы. Спасибо за подсказку по чертежам. На аирворе с ними получается интересная ситуация - через закладку "каталог" из статьи про сам самолёт перейти к чертежам невозможно (!). Только через закладку "чертежи". Зато по ней есть сразу 2 варианта, включая штурманский.
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	Ил-4: 

2 Al:
И снова - спасибо! 
Скажите, пожалуйста, а откуда, вообще, возникла версия по поводу выпуска закрылков на эшелоне? На Ту-124 были предусмотрены какие-либо регистраторы полётных данных? 
Если позволите, ещё один вопрос. Попалась мне тут на сайте www.airliners.net любопытная фотография. На ней изображён Ту-134. Судя по отсутствию сопла ВСУ на корме и короткому фюзеляжу, это Ту-134 первой модификации. НО!!! У этого самолёта вместо остеклённой кабины штурмана, как на всех первых Ту-134, в носу находится просто закрытый обтекатель - как на Ту-134А с РЛС "Гроза" или на Ту-134Б. Неужели среди первых модификаций Ту-134 тоже были экземпляры без остеклённой кабины штурмана в носу? Честно говоря, для меня это открытие. Читал, что на Ту-134 штурмана убрали из носа в кабину только на модификациях "А", "Б", "А-3" и "Б-3". Пожалуйста, внесите ясность.
Вот ссылка на снимок:
http://www.airliners.net/photo/Aviogenex/Tupolev-Tu-134/0746297/L/
Самолёт принадлежал югославской авиакомпании "Aviogenex". Снимок датирован 1971-ым годом.

2 Pit: 
На сайте www.airwar.ru много различных ляпов вроде того, который Вы описали. Но зато там есть другое и более главное - чертежи самолётов, РЛЭ и так далее. Вообще, сайт, хоть и простенький, но очень информативный. Жаль только, что упор сделан на боевые самолёты.
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	Pit.: 

ИМХО, там упора нет вообще :-)
Просто по боевым самолётам в открытой прессе написано гораздо больше, чем по гражданским. А т.к. это основной для них источник, то результат соответсвующий. Авторских материалов там не много (авторы, падлы, в основном за деньги работать норовят :-) )
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	Pit.: 

З.Ы.
В книге Даффи самолёта с таким серийным номером и регистрацией нет. Скорее всего это означает, что до 1995 года самолёт не дожил. Судя по серийнику это самолёт 9 производственной серии Харьковского завода, т.е. один из самых первых.
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	Al: 

2 Ил-4
На Ту-124ш - МСРП 12-96, МС-61, К3-63 (не использовался, на Ту-124в не стоял)
Версия - выпуск закрылков на эшелоне - возможно одна из рабочих версий комиссии, которая обрела свою жизнь. Пытался выяснить у людей, которые видели обломки Ту-124 - так информация "очевидцев" порой диаметрально противоположна.

23/08/2008 [15:19:25]


	


[image: image103.png]



	Янсс: 

Вот интересно, как то поднимал вопрос о сравнениии 104 и 124, подавляющая часть форумян высказалась, что 124 неудачная уменьшенная копия 104... а на этой ветке получается, что 124 был вообще новаторским самолетом...
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	Pit.: 

2 Янсс: 
Одно другому не мешает. Новаторства то бывают разные. В действительности же Ту-124 был получен уменьшением Ту-104, о чём открыто говорят историки КБ. Например тут:
http://www.tupolev.ru/Russian/Show.asp?SectionID=49&Page=9
(официальный сайт КБ).
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	Ил-4: 

2 Al:
Так получается, что истину по поводу этой катастрофы не найти? Всё осталось на уровне предположений. Тем более, столько времени прошло...
Боюсь показаться навязчивым, но как же всё-таки с фотографией югославского Ту-134? Посмотрите, пожалуйста. Что Вы можете сказать по этому поводу? Получается, что уже на первых Ту-134(возможно, на экспортных вариантах) кабину штурмана убирали из носа самолёта? 
Дело в том, что я читал, будто бы ОКБ Туполева очень сопротивлялось переносу кабины штурмана из остеклённого носа самолёта. А вот МГА, наоборот, ратовало за отказ от выпуска варианта Ту-134 с остеклённой кабиной штурмана - им очень нравились Ту-134А с РЛС "Гроза" и Ту-134Б. Между авиапредприятиями СССР шла настоящая война за эти модификации Ту-134.

2 Янсс: 
По-моему, Ту-124 имел больше новаторских решений, чем Ту-104. Ту-104, по сути, был копией бомбардировщика Ту-16, и ничего нового в нём, по сравнению с предшественником, вооплощено не было. Ну разве, герметичная пассажирская кабина. 
Ту-124 же имел ряд принципиальных новшеств. Взять, хотя бы, двухконтурные двигатели Д-20. А возможность садиться на грунтовые полосы? 
Но самое главное, мне кажется, в Ту-124 было воплощено новое видение транспорта: появилась возможность, до конца так и не реализованная, связать страну сетью удобных авиалиний, доступных простым гражданам. Ведь советские люди летать по стране, по большому счёту, стали лишь с появлением Ту-124, Ан-10, Ил-18.
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	пакс Володя: 

По поводу одного сообщения в этой ветке:

KAW.: Для Ил-4:
По запрашиваемым Вами бортам у сеня следующая информация:
СССР-45069 - 4351506, 207-й ЛО, 2-я АЭ, Москва (Шереметьево) (1965)
Татарский ОАО, Казань (Основной)
Орск, памятник (установлен кон. 1970-х)

На этой неделе лечу в Орск. Кто нибудь знает, сохранился ли он до наших дней, где стоял, какова судьба? Ответьте до вторника? Заранее благодареню
Если сохранился постараюсь сфотографировать.
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	KAW.: 

Для Ил-14:
По поводу югославского ТУ-134. На рубеже 80-90-х гг. (а может и сейчас), в транспортном отряде Улан-Удэенского а/з-да на аэр. Улан-удэ (Восточный) был бывший югославский ТУ-134 с радарным носом. Среди народа ходили слухи, что поэтому и модификация называется "Б", что "БЕЗ штурмана". Но за достоверность этого не ручаюсь. К сожалению, в то время мои интересы лежали в иной плоскости и я не знаю даже советской регистрации того самолёта, не говоря уже о заводстком номере.
Теперь о ресурсе. По мере его выработки снижается не только прочность конструкционных материалов, но и надёжность систем. Именно это я и имел ввиду, упоминая о нежелательный выработке плюсов. В подстверждение - случай из личной практики. В 1992 году подошёл срок очередного ремонта Ту-154Б. Причём были выработаны и плюса. Самолёт уже был в плане 400-го з-да во Внуково, как за неделю до перегонки пришло продление межремонтного ресурса на год. В работы по продлению входила внеочердня Форма 3. В процессе её выполнения "сожгли" массу блокорв А и РЭО и предкрылок (у него электрическая ПОС), а под конец самолёт выкинул следующий фокус. Во время гонки шасси, при первой же уборке, открывшиеся створки гондол шасси, после движения стоек на уборку вдруг закрылись. А стойки продолжали убираться. Я успел скомандовать на прекращение уборки и створки сильно не помялись. Но этот случай окончательно убедил весь наш экипаж в том, что к таким вещам надо относится серьёзно. Что самолёту определено - то нужно выполнять. И в срок. А не заниматься разными экспериментами...
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	KAW.: 

Для пакс Володя: 
В 1997 г. на аэр. Орск (Первомайский)(бывшем аэр. Оренбургского ВВАУЛ) и его окрестностях, самолёта не было. Не видел я его и в самом городе. Во всяком случае в тех районах, где я был. Правда, Орск - город своеобразный, раскинутый очагами по громадной территории. Может, он был в р-не аэропорта?
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	KAW.: 

Для пакс Володя: 
Послал по мылу запрос однокашнику, служившему там. Если ответит до вторника - тут же выложу
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	Al: 

Для Ил-4:

По Ту-134 - совершенно не в курсе, KAW больше в теме.
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	KAW.: 

Для Ил-4:
Да, если Вы из тех мест, узнайте местонахожденпие озёра. И про место катастрофы 1970 г. станет ясно. Во всяком случае - для читаталей этой ветки

24/08/2008 [18:17:23]


	

	Ил-4: 

2 KAW: 
Нет, тот факт, что в 1971 году в югославской авиакомпании "Авиагенекс" эксплуатировался Ту-134, сомнения не вызывает - фотография-то есть! Я выше давал ссылку на неё. На ней изображён Ту-134 первых модификаций: короткий фюзеляж, отсутствует ВСУ в кормовой части. Датирован снимок 1971-ым годом. Правда, обтекатель на хвостовом оперении уже такой, как на Ту-134А - вытянутый, а не закруглённый. Но самое главное - это нос! В носу нет остеклённой штурманской кабины. А стоит там закрытый обтекатель. Правда, не знаю, обтекатель чего - какой РЛС. 
Но! Но ведь, согласно опубликованным до этого момента данным, такой вид носовой части Ту-134 появился лишь на отдельных самолётах модификации "А", где-то в 1975-76 гг. Модификация "Б" появилась ещё позже. 
Удивительно: почему все авторы, писавшие об истории Ту-134, как-то упустили эту модификацию Ту-134 из виду.
Вы рассказали очень интересную историю о Ту-154Б. Спасибо большое! 
Только не могли бы пояснить, что Вы имеете в виду под термином "плюса": "...были выработаны и плюса"? Я примерно понял, что, скорее всего, это допуск на продление ресурса или что-то в этом роде. Но всё-таки хотелось бы узнать наверняка. 
И ещё. Вы написали: "...весь наш экипаж...". Вы имели в виду лётный экипаж Ту-154Б? Или кого-то другого. Пожалуйста, поясните.
Я живу в Мурманске. Именно по этому у меня столь пристальный интерес к катастрофам Ту-124 под Мурманском. Расположение названного Вами озера постараюсь узнать. Только сделать это смогу не ранее середины сентября - сейчас нахожусь в командировке, вдали от Мурманской области. 
Кстати, один мой знакомый - именно от него я впервые узнал о том, что в начале 70-х годов под Мурманском упал пассажирский самолёт - был убеждён в том, что этим самолётом был Ту-104. Правда, знакомый мой далеко не специалист в авиации. Возможно, для него что Ту-104, что Ту-124 - всё едино. 
Знакомый в то время учился в Ленинграде и должен был лететь из Мурманска в Ленинград после коротких каникул, связанных с октябрьскиими праздниками. По его словам, лететь он должен был именно на том самолёте, который разбился при выполнении посадки. Из подробностей знакомый рассказал, что, вроде бы, самолёт сел на только что покрывшееся льдом озеро, расположенное перед самой полосой. Озёр этих в Мурманской области - видимо-невидимо. Рейс в Ленинград перенесли на другой день. И полетели они уже на Ил-18. Большего ему узнать не удалось - всё было засекречено. Взлетали в противоположную от места катастрофы сторону.
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	Виктор Егорович: 

Со слов отца.(ныне покойного)
Что помню. то передам.
Мурмаши старые,где стоял авиаполк.
В экипаже был штурман-проверяющий,заходили на посадку обычно
облачность низкая,в разрывах появились огни красные, инспектор
скамандовал КВС ,высоко идешь,командир резко уменьшил высоту,но они перепутали огни
радиостанции с посадочными и ударились о край озера ,ТУ 124 переломился.
Кто сидел на месте перелома остались живы.
2 пилота и бортмеханик живы.2 щтурмана утонули.Один моряк-пассажир зафиксировано спас 9 
человек-тонущих,он тогда был молодым??
Здесь приводились таблицы где дальше эксплуатировались ТУ 124 и
ни одного упоминания про Кубу, а из 5 штук Ленинградских
4 ушли на Кубу.
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	KAW.: 

Для пакс Володя: 
вот друг прислал по мылу:
http://s40.radikal.ru/i089/0808/f1/412131ed9cc2.jpg
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	KAW.: 

Для Ил-4:
Вы полностью правы в своём предположении, что «плюсы» - это допуск, в течение которого разрешается эксплуатация после достижения цифры, определяющей ресурс самолёта или агрегата
Говоря про экипаж, я не разделял категории. Технический, конечно, столкнулся с этим явлением. А лётный принял к сведению. Но решение на эксплуатацию и ремонт/виды обслуживания принимает ведь не экипаж, а совершенно другие люди.
Теперь про ТУ-134. В доступной мне литературе я тоже почти не встречал упоминания о модификации «Б». Всегда писалось, что «А» с носовой РЛС. И начали ни выпускаться с 1970 года. По имеющимся у меня данным, во Внуковском ОАО в том же, 1970 г., было два таких самолёта. СССР-65645 и СССР-65646. 
А у приведённого на фото, какой-то странный номер. По номеру выпущен в 1970-м и его можно было бы отнести его к 9-й серии (как справедливо отметил Pit.), но серия состояла из 10 машин, а здесь 21-я… Может в подписи неправильно указан номер? Такое может быть?
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	пакс Володя: 

KAW.: Спасибо, может что удастся уточнить на месте.
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	Ил-4: 

Виктору Егоровичу:

Огромное спасибо за информацию по катастрофе Ту-124 в Мурманской области! 
Только снова возникают вопросы. Пассажирские самолёты, вёзшие пассажиров в Мурманск, до 1974 года садились на аэродроме Килп-Явр. Я сам помню, в детстве, чтобы вылететь из Мурманска, сначала часа два ехали на автобусе до Килп-Явра. А это совсем в другой стороне от Мурмашей. Почему же, судя по Вашим словам, потерпевший катастрофу Ту-124 садился в Мурмашах? Где он там садился? На какой аэродром? По-моему, до появления аэропорта в 1974 году, в Мурмашах существовал лишь грунтовой аэродром, на котором базировались лишь Ан-2 ДОСААФ и пожарной охраны. Про боевой авиационный полк в Мурмашах я ничего не слышал.
Прошу прощения, но, может быть, Вы за давностью лет перепутали Мурмаши и Килп-Явр. В Килп-Явре действительно в 1970 году базировался и, слава Богу, продолжает базироваться по ныне 941-ый истребительный авиационный полк (Су-9, МиГ-23М, Су-27П). 

2 KAW: 
Извините, пожалуйста, а кого Вы подразумеваете под термином "технический экипаж"? Я, конечно, не специалист, но всегда думал, что понятие "экипаж" применяется для группы людей, которые эксплуатируют самолёт в полёте, а к тем же, кто эксплуатирует (обслуживает, ремонтирует и т.д.)самолёт на земле, больше применимы термины: "группа", "бригада", "отдел". 
Понимаю, что это не принципиально, но мне просто хотелось бы разобраться, поэтому-то и интересуюсь. Так что, если не трудно, то, пожалуйста, расскажите поподробнее о технической эксплуататции Ту-154: где, как, какие машины, ну и ещё что-нибудь. Пожалуйста.
По поводу Ту-134. Модификация Ту-134Б существовала официально. Была даже модификация Ту-134Б-3 (с двигателем Д-30 III серии). Например, почти все Ту-134 Латвийского УГА были именно модификации "Б". После распада СССР они ещё некоторое время летали в латвийской авиакомпании, а затем были проданы в Азербайджан. Один из бывших латвийских Ту-134Б (борт 65703), во время эксплуататции в Азербйджане, потерпел кататсрофу. 5 декабря 1995 года при взлёте в ап Нахичевань сработала сигнализация "Пожар двигателя" (не помню какого). Борт-механик по ошибке выключил исправный двигатель. 
Путаница же возникает из-за того, что вместе с модификацией Ту-134Б (РЛС в носу) существовала и модификация Ту-134А с точно таким же носом. Почему два одинаковых, во всяком случае внешне, самолёта имели разные названия, и чем эти модификации всё-таки отличались, никто так до сих пор и не рассказал... даже Селяков в своей, в общем-то, очень информативной книге. ОКБ Туполева всех запутало. 
А теперь выясняется, что существовала ещё одна модификация: просто Ту-134, но с РЛС в носу. Чертовщина какая-то. 
Номер в подписи под фотогрфией, разумеется, может быть ошибочным. Во-первых, сайт не русскоязычный, специалистов по советским "заводским номерам" там, скорее всего, нет. Во-вторых, лет-то сколько прошло - фотография датирована 1970 годом! Могли перепутать.
Кстати, Вы не могли бы объяснить, как читаются заводские номера для Ту-134? Где что: где год постройки, где серия и т.д.? С номерами Ту-154 всё намного проще.
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	Paplaka: 

У Селякова запомнилось: Андрей Николаевич, может сделать фюзеляж Ту-134 шире? пассажиры жалуются.. На йух шире! А какая машина была тяговооруженней на взлете, Ту-124 или Як-40?
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	AL: 

2Ил-4:
Ту-134А - понятно, на 2,1 длиннее плюс реверс - основные отличия от Ту-134. Вариант с РЛС в неостекленной носовой части официального названия для публики не имел, на всех так и писали Ту-134А или А-3.
Ту-134Б имел штатно нос с РЛС, без вариантов. Для пассажиров главное отличие - увеличенный пассажирский салон. Все знаем, что в Ту-134 и Ту-134 справа от входа - перегородка на всю ширину фюзеляжа, отделяющая салон о кухни. Номинально - 76 мест. 
В Ту-134Б была половина перегородки по левому борту, как обычно. По правому борту прямо напротив входа было 2 блока кресел по 2 места, т.е. все смещалось вперед по той же схеме: 1 ряд - против потока, стол и далее - по потоку, как обычно. Половина перегородки по правому борту логично ушла вперед. Кухонное окно (первое в ряду по правому борту) стало пассажирским. Т.е. стало 80 мест за счет уменьшения кухни и без ухудшения условий для пассажиров. Хотя уплотняться там и так просто некуда. Вроде был вариант с мелкими креслами по 5 в ряд на 96 мест, но реально он не материализовался. Что там в начинке менялось - не знаю. Пишу по памяти об освоенных латвийских 65695 и 65799 (летал в Ригу и обратно, причем на 65695 сидел на 1Г "по-новому").
Нумерация шла несколько хаотично, начали с 65600-каких, потом пропускали номера, еще занятые Ли-2. Связь заводских с регистрационными я Вам пришлю вместе с информацией по рейсам Ту-124.
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	KAW.: 

Для Ил-4:
Да, экипаж – это действительно специалисты, осуществляющие лётную эксплуатацию самолёта. И формально такого понятия, как «технический экипаж» не существует. Но так в обиходе в военной авиации именуют техника и механика, закреплённых за самолётом. В служебном отношении они подчиняются командиру экипажа (который является для них непосредственным начальником), а в повседневной деятельности – начальнику ТЭЧ звена (отряда). Специалисты ИАС, выполняющие функциональные обязанности в полёте, входят в лётный экипаж, но относятся не к лётному, а к лётно-подъёмному составу. Численность и состав экипажа определялась исходя из задач, стоящих перед частью и, к примеру для Ту-154, в разных родах ВС, состав экипажа был разным. В ВВС, технические специалисты летали в качестве бортинженера, борттехника по АО и бортмеханика (в чкаловской 8-й АДОН – два бортмеханика). В Клинском 978-м ОТАП ПВО тоже было два бортмеханика, причём одна клетка была женской – типа стюардессы. Наземную часть экипажа составляли старший техник и старший механик. А вот в авиации ВМФ, технарей летало гораздо больше. Помимо бортинженера и бортэлектрика (борттехника по АО), в состав лётного экипажа входили ещё борттехник (СДшник) и борттехник по РЭО.
В том, что «Бэшки» были модификации «Б-3», ничего удивительного нет. Чистые «А» и «Б» от «А-3» и «Б-3» отличались только двигателями. И при замене двигателей 2-й серии на 3-ю самолёт автоматически становился «…-3». Есть ещё модификация «М-3». Это переделанные для перевозки пассажиров (в основном в VIP-варианты) Ту-134СХ
Теперь по заводским номерам. Это набор цифр, по которым можно идентифицировать машину. Он может содержать информацию о типе ЛА, заводе-изготовителе, годе выпуска, серии, номере машины в серии и т.п. А может и просто быть бессмысленным набором цифр. Но в тогда самолёту присваивается ещё и серийный номер, отличный от заводского. У разных типов самолётов – разные типы номеров. Иногда – это прихоть КБ, иногда – режимных структур. И Ту-134 – пожалуй единственный тип, сочетающий в себе эти два вида (в отличие от, скажем, Ил-76, где самолёт имеет одновременно отдельные заводской и серийные номера). До 1974 года заводской номер включал информацию о годе выпуска, заводе, номере серии и номере машины в серии. Например: 4352205, где 4 - год выпуска (1974), 35 – завод (135-й – Харьков (Сокольники), 22 – серия и 05 – номер машины в серии. (такой же тип номера и для Ту-124, один к одному). А вот с 1974 года, чтобы по заводскому номеру нельзя было вычислить количество выпущенных машин, заводской номер стал представлять собой набор цифр: 05040, 28311, 65185 (это не регистрационный, а заводской номер), 66445 и т.п. Здесь прослеживается только одна закономерность – составляющее номер число позже выпущенной машины больше, чем у предшествующей. 
Ту-134УБ-Л имели номер типа 03564756, где 0 – год (1980), 35 – завод, а остальные цифры – абракадабра. И, как я выше упоминал, наряду с заводским самолёту стал присваиваться и серийный номер. И такая нумерация в наше время иногда стала доставлять весьма серьёзные неудобства в эксплуатации. КБ присылает бюллетень с указанием работ на машинах определённой серии (не зная заводского номера, который остался в производственной документации на Украине), а эксплуатант знает только заводской номер, не зная серийного. Кстати, тоже тема для ветки про ИДИОТОВ в авиации
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Ил-4: 

2 KAW: 
Огромное спасибо: и за то, что поддержали ветку, и за информацию по "банкам".
Простите за назойливость, но по "банкам" мне бы хотелось немного уточнить. Насколько я понял, на Ту-16 (и на военных самолётах вообще) высотная система менее совершенная, чем на пассажирских самолётах? Ведь пассажиров же никто не предупреждает перед полётом на лайнере, чтобы они не брали с собой или ни сдавали багаж самодельных консервов, ограничения касаются лишь самовоспламеняющихся и взрывоопасных предметов и веществ. 
И ещё. Почему штурманские часы "вскрывались" именно после высоты 8 тысяч метров? Это было связано с особенностью работы автомата высотной системы?

2 Dizel: 
И что Вы делали после того, как сорвало блистер? Расскажите, пожалуйста, поподробнее. И про то, как в грозу попали на Ту-124 - тоже. Почему попали-то? Не знали и не видели? Или очень надо было через грозу идти?
Мой интерес к Ту-124 объяснить одновременно и просто, и сложно. Я очень интересуюсь советской авиацией, а о Ту-124, в отличии от других самолётах, никакой информации не найти. Никто, даже его конструктора, почти ничего об эом самолёте не рассказали - как-будто его и не было. Но ведь он был, летал, возил пассажиров, курсанты на нём учились. Вот и решил я у этих лётчиков, пассажиров и курсантов поинтересоваться: что это за "зверь" такой - Ту-124. 
И всё-таки, пожалуйста, поясните, на основании чего возникло предположение о том, что причиной кирсановской катастрофы стал несанкционированный выпуск закрылков?

2 VASH: 
Ваше письмо получил. Огромное спасибо. В ближайше время отвечу. Я сейчас нахожусь в командировке, поэтому несколько ограничен и в свободном времени, и в доступе в Интернет. 

2 Aleck: 
Вы правы, фотографию Ту-124 с бортовым номером СССР-45095, находившегося в аэропорту Хельсинки, я увидел на сайте www.airliners.net. Но я и подумать не мог, что это военный самолёт - выглядит-то как абсолютно пассажирский! 
И впрямь, что это самолёт ВВС СССР делал в Хельсинки в 1980 году? Уж расскажите, пожалуйста.
	KAW.: 

Для Ил-4:
Вспомнил ещё 2 военных Ту-154:
СССР-85350 и СССР-85381. Обе - Ту-154Б-2. Принадлежали 978-му ОТАП ПВО, аэр. Клин. Насколько помню, межремонтный ресурс у них вышел ещё лет 10 назад. После случившегося дефолта никто ими заниматься не стал и они остались стоять в Клину (с прежней, советской регистрацией). 
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	Aleck: 

Что делал 45095 в тот день в Хельсинки, я, по понятным причинам, не знаю. Машина в числе прочих Ту-124 22-го ЛО обслуживала высшее командование МО. В те годы в Финляндии проходили многочисленные переговоры по сокращению всякого рода вооружений. Кто-то из больших дядек участвовал в переговорах. Вот.
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	Aleck: 

223-го ЛО. Недопечатал выше.
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	Ил-4: 

2 KAW: 
Ух ты! Спасибо!!! Вот это подарок! Имею в виду информацию по "военным" Ту-154. Я, как раз, собираю информацию по всем Ту-154. С "военными" труднее всего - почти ничего не известно. А тут: и бортовые номера, и принадлежность, и дополнительная информация. Огромное спасибо!
А ещё вопросы можно? Вы случайно не знаете, что за Ту-154М (хотя бы бортовой номер)принимал участие в испытаниях по програме "Буран" на Байконуре году так в 1985-86? На этом самолёте отрабатывали систему посадки советского челнока. Чтобы сымитировать небольшое аэродинамическое качество "Бурана", на Ту-154М при посадке на боковых двигателях включали реверс, а второй двигатель переводили на "малый газ". По воспоминаниям лётчиков-испытателей, более страшных посадок им не приходилось испытывать: огромный Ту-154 падал просто камнем. Зато этот "атракцион" позволил "подогнать" математическое беспечение для системы автоматизированной посадки, которая впоследствии позволила "Бурану" с триумфом сесть на Байконуре в абсолютно автоматическом режиме.
Как и из кого формировались экипажи для "военных" Ту-154? Можно сказать, что это были "блатные" места для пилотов? За Вами был закреплён один и тот же борт или Вы обслуживали все Ту-154 в части? Всегда ли Вы летали со своим Ту-154? "Военные" Ту-154 использовали гражданские аэропорты или садились исключительно на военных аэродромах? В каком чине должен был быть военноначальник, чтобы ему выделили Ту-154? Не знаете, не передавались ли какие-либо "военные" Ту-154 в гражданские авиапредприятия? Вон в авиакомпании "ЮТэйр" некоторые Ту-134 раньше служили в Министерстве обороны СССР и РФ. На некоторых даже заметны остатки обтекателей хвостовых антен. Эти экземпляры, по-моему, даже назывались в молодости не Ту-134А, а Ту-135. Во всяком случае, такое название иногда мелькает в литературе. 
Как Вы думаете, те Ту-154 что застряли в Клину, так и стоят на аэродроме или уже разделаны на металлолом?
Да, видимо, Куйбышевский авиазавод старался не морочить голову ни себе, ни людям: и для Ту-114, и для Ту-154 подобрали простые удобоваримые заводские номера. Только вот с модификаций "М" немного намудрили. 

2 Aleck: 
В Хельсинки вообще засветились многие интересные аппараты. Вот например первый выход в международный "свет" МиГ-23МЛ состоялся именно в Хельсинки: истребители сопровождали лайнер, по-моему, Председателя Совета министров СССР при его визите в Финляндию. 
Кстати, не знаете, тот Ту-124 при полёте в Хельсинки никакие боевые самолёты не сопровождали?
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	Dizel: 

Не возил я банки, а вот свежеполученные часы достал на эшелоне - и прямо на глазах стекло отлетело. Вез часы в кармане, потому что был предупрежден о случаях потери стекол. После полета посадил стекло на суперклей - и все в порядке.

Про блистер.
Выполняли облет самолета после замены двигателя. Эшелон дали 6 000м. При выполнении площадки - резкий хлопок. в т.ч. и по ушам, карты и документация ломанулись в сторону ШО. Одновременно резко перешли на снижение до 4 тыс. с вертикальной прим. 100 м/с. Доложили РП, ШО сидел вверху ( в верхнем положении кресла) и на запросы не отвечал. Запросили срочно посадку и медицину к самолету.
Сели, зарулили, открыли люк, стали вытаскивать штурманенка - живой, зараза! Правда, в крови весь. 
Оказывается, он сидел наверху и крутил прицельную станцию от скуки - делать-то на облете ему нечего, а экипаж должен быть в полном составе. Тут блистер и оторвался, съездив ему по пальцам и по голове. Слава Богу, вскользь ему досталось, да и шлемофон помог. Перепугался, скорчился в кресле и от шока дар речи и соображалку потерял. 
В общем, отделался легким испугом, ободранными в кровь пальцами и шишкой на голове. Вечером отметили емк день рожденья - мы думали, ему голову оторвало.
Кстати, шторка от блистера улетела в двигатель - тот самый, который облетывали. Лопатки задрало. Вот инженер бесился - новенький движок с завода, и сразу в ремонт. 
Зато больше года на облеты наш экипаж не ставили! 

Про грозу потом расскажу.
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	Гость: 

Летал пассажиром, если память не изменяет, летом 1971 из Минска в Симферополь. Впечатления самые положительные.
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	Aleck: 

Дополню пост уважаемого Александра, касательно эксплуатантов Ту-124.

ТУ МВЛ (ака ЦУМВС) 1964-1968

МТУ ГА
Внуково 1961-1968

Прив УГА
Курумоч 1963-1974
Казань 01.1965-12.1979
Уфа не имела своего парка Ту-124, а эксплуатировала Курумоченские машины своими экипажами.
Зато не упомянут Горький, который эксплуатировал непродолжительное время (1969-1970) Ту-124.

СКУ ГА
Ростов 1963-1969
Волгоград 1962-1977
Минеральные Воды 1962-09.1978

ГУГА
Тбилиси 1968-1974

Бел УГА
Минск 1964-03.1979

Лит УГА
Вильнюс 1963-01.1979

Эст УГА
Таллин 1963-02.1979

ЛУГА
Ленинград 1964-1974
Мурманск не эксплуатировал Ту-124, за него выполняли рейсы ленинградцы

Ранний вывод Ту-124 из эксплуатации во всех случаях обусловлен полной заменой парка на Ту-134 и Ту-134А.

Если Ту-104 в основном обслуживал крупнейшие города страны: Ленинград, Киев, Ташкент, Алма-Ату, Тбилиси, Одессу, Новосибирск, Омск, Свердловск, Челябинск, Иркутск, Хабаровск, то заслуга Ту-124 прежде всего в том, что скоростная реактивная авиация пришла и в заштатные в те годы города СССР. Так, в 60-е годы Ту-124 появился в Ставрополе и Ульяновске (1963), Астрахани (1967), Батуми и Петрозаводске (1968). В 70-е годы в Паланге (1970), Магнитогорске и Набережных Челнах (1971), Бресте и Элисте (1975), Нальчике (1977).
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	Ил-4: 

2 Dizel:
Простите за дилетантский вопрос. Кто такой или что такое "ШО"? Это штурман-оператор? 
И как понять выражение "верхнее положение кресла"? 
Штурманёнок-то не замёрз пока садились?
Воспользовались ли Вы кислородными масками?
Если не секрет, то расскажите, пожалуйста, в каком году случилась история и где? 

2 Aleck:
Мурманский авиаотряд не только Ту-124 не эксплуатировал, но и других реактивных лайнеров тоже, до начала 1990-х годов. За него летали не только ленинградцы, но и минчане (рейс Минск-Питер-Мурманск), калининградцы (Калиниград-Питер-Мурманск), волгоградцы (Волгоград-Питер-Мурманск), кишинёвцы (Кишинёв-Питер-Мурманск), рижане (Рига-Питер-Мурманск). В общем, все "европейцы" считали своим долгом дотянуть до Мурманска. 
Лишь в 1994 году образовалась АК "Мурманские авиалинии", которая, благодаря комбинатам, входящим в "Норникель", приобрела три новеньких (только с завода) Ту-154М. Экипажи, по-моему, были, в основном, из Азербайджанских авиапредприятий. Летали далеко. Так частенько возили на смену экипажи рыболовных судов в Кейптаун (ЮАР). Разумеется, с посадками на дозаправку. Правда до рекордов болгарских "тушек" не дотянули - те умудрялись из Болгарии летать и возить тех же рыбаков на смену аж в Новую Зеландию.
Кстати, однажды при взлёте в Шереметьево у мурманского Ту-154М отказал двигатель. Развернулись и сели обратно в Шереметьево. Никто не знает подробностей?
В 2000 году "Мурманские Авиалинии" разорились и самолёты раздали. Один борт летает в "Татарстане", второй - в "ЮТэйр", третий - пока не знаю где. Так что мы снова остались без самолётов...
Да, немного не в тему...
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	Aleck: 

Вы неправы. За Мурманск, конкретно за его рейсы №№ 8731-8767) всю жизнь летали только Ленинградцы и очень непродолжительное время Архангелогородцы и Коми; все остальные просто выполняли туда рейсы.

02/09/2008 [12:22:04]


	

	Ил-4: 

2 Aleck:
Я не понял, что значит: "за его рейсы всю жизнь летали только ленинградцы... все остальные просто выполняли туда рейсы"? Вы имеете в виду, что в ГА СССР сущствовало чёткое разделение на "простое выполнение рейсов" и "полёты за существующий, но не имеющий физической возможности летать, авиаотряд"? 
Мурманский авиаотряд физически не мог выполнять рейсы из Мурманска в Ленинград - на его "вооружении" до 1994 года стояли лишь Ан-2. А судя по Вашему сообщению, руководство ГА СССР, тем не менее, выделило для него рейсы - № 8731-8767. Зачем же было ГА СССР выделять для безлошадного авиаотряда рейсы, а потом их отдавать другим? Не логичнее ли было сразу поручить тому или иному укомплектованному авиатехникой авиапредприятию просто выполнять рейсы в соответствующие регионы? 
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	AL: 

2Ил-4:
По-моему, Вы немного недопоняли уважаемого Олега. Дело в том, что по центральному расписанию планировались рейсы по конкретным маршрутам и управлениям. Причем, часто рейсы передавались из управления в управление, а номера рейсов сохранялись от прежнего исполнителя. В данной ситуации большинство рейсов из Мурманска были за Северным управлением с базой в Пулково. А рейс в Минск по номеру был вроде как за Северным управлением ММК-ЛЕД-МСК-ЛЕД-ММК, а по факту это был рейс МСК-ЛЕД-ММК-ЛЕД-МСК Белорусского управления. Аналогично после списания Ан-10 был рейс 3839/3840 ДВУ ХБР-ИКТ-ОВБ-КБШ и обратно на Ил-18. Как только в Самаре появились Ту-154, этот рейс перешёл опять в Приволжское управление с теми же номерами, но выполнялся уже "наоборот". Или другой пример: рейсы 5/6 во Владивосток, 17/18 в Южно-сахалинск и 51/52 в Петропавловск на Ил-18 выполняли то Красноярское, то Дальневосточное управление. Были и другие примеры, когда присутствующий в центральном расписании рейс Сыктывкар-Москва-Сыктывкар, числящийся за Коми управлением на Ан-10, сразу после их списания выполняло Латвийское управление на Ил-18. Было и такое, когда "узбекский" рейс Ташкент-Сочи-Ташкент выполняло Украинское управление на Ту-154, которых в Ташкенте ещё и не было. Рейс Петропавловск-Симферополь на Ил-18 так же постоянно переходил от Хабаровска Красноярску и обратно и ДВУ вынуждено было летать более длинным путем через Хабаровск для смены экипажей.
В итоге мысль в том, что никто ни за кого не летал. Просто в зависимости от ситуации МГА передавало тот или иной рейс конкретному управлению, а не планировало рейсы "безлошадному авиаотряду". Происходило это, как правило, при разработке расписания на сезон, т.к. надо было увязать все связки: рейсы из того же Петропавловска при базе в Хабаровске надо было увязать с рейсами из Хабаровска или Москвы, куда машина могла приходить, например, из Южно-Сахалинска, забросить эстафетные экипажи. Ведь если на рейс Владивосток-Красноярск-Москва экипаж летел до эстафеты разными рейсами Хабаровск-Владивосток-Красноярск, то с Камчаткой так не получалось, т.к. лететь от Хабаровска до Петропавловска 3-40 и от Петропавловска до Красноярска 7-30, без смены в Елизове не обойтись. А для Красноярского управления все выглядело гораздо проще, т.к. Красноярск как раз на полпути. И последний пример: рейс Симферополь-Сочи-Симферополь (отдельный рейс) был за Тюменским управлением (!), а СИП всегда был почти безлошадным. 
Понаписал чего-то второпях (обед заканчивается), надеюсь, разберетесь. Если что - пишите.
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	Тамм Бываалый: 

Ну звездами осыпать эту машину давайте не будем. Феноменальным он не был даже в 60е. У Ту-124 даже централизованной заправки небыло. И много чего еще. Многое осталось в наследство 134ке. Ту-124 имел негибкое крыло, а следовательно этот недостаток конструкции на себе ощущали экипаж и паксы. Ту-124 с точки зрения экспорта - полный провал. Государства соцлагеря мы не берем.
По рассказам моего хорошего друга (он летал на 124ке в Таллине) - самолет был очень "летучий и сбалансированный аппарат". По ЧП на Неве - машина ЭУГА.
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	noname: 

! У Ту-124 даже централизованной заправки небыло. 
Так что, в техописании наврано?
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	%%: 

Тамм Бываалый:

Ту-124 с точки зрения экспорта - полный провал. Государства соцлагеря мы не берем.

---

Даже если и брать - он по моему был только в "Интерфлюге", да и то очень короткое время. Помимо этого попадались фотографии Ту-124 иракских и вроде китайских(?) ВВС. Вот кажется и все. Или еще где-то они были?
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	Тамм Бываалый: 

Чешки летали, Китай. 

03/09/2008 [18:42:30]


	


[image: image133.png]



	Тамм Бываалый: 

ЦЗ НЕТ!!!

03/09/2008 [18:43:53]


	

	Aleck: 

В общем-то, кроме Ил-18 все остальные магистральные самолеты выпуска 1959-1966 гг с точки зрения экспорта были "провальные". Хотя, установить истину сейчас сложно. Только Ил-18 в те годы был выпущен "тиражом" в 564 экземпляра, все остальные не дотягивали и до двух сотен. Ту-124 помимо Аэрофлота работал ещё и в ГДР, ЧССР, ВНР, КНР, Индии, Ираке. По сравнению с числом выпущенных экземпляров, за границей работало немало машин. И ещё вопрос: не покупали Ту-124 за рубежом или же мы не продавали их за рубеж. 

2: Ил-4.
По сути, AL вам уже ответил. Мурманский отряд не всегда был "безлошадным", у него были Як-40 некоторое время. Зачем выделялись рейсы №№ 8731-8767, это не совсем ко мне, но факт остается фактом. Возможно, планировали поставки техники в Мурманский ОАО, но по каким-то причинам не срослось. "Срослось" в других ОАО, Мурманский здесь скорее исключение из правила. Фантазировать не будем. 

2: AL Симферополь не был "безлошадным", по крайней мере с 1957 года там базировались Ил-14, а с марта 1971 и Ан-24РВ. В СИП планировалась эксплуатация и Ту-104, но почему этого не произошло, я, насколько помню, писал Вам ранее.
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	KAW.: 

ДляТамм Бываалый:
Не повторяйте Вы эту ерунду Селякова про отсутствие ЦЗ. Была она. С опытной машины.
И в Неву упал внуковский самолёт 200-го АОРС. перечитайте внимательно ветку - я указывал регистрацию, заводской номер и фамилию командира. А вот летели ни действительно из Эстонии.
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	Ил-4: 

2 AL: 
Более-менее понятно. Спасибо!
Интересно что рейс Ленинград-Мурманск, который выполняло именно Ленинградское управление, в 1980-ые годы среди пассажиров считался как бы "фирменным". В отличие от "пролётных" рейсов из Минска, Кишинёва и так далее. Как сейчас помню: № 8691, вылет, по-моему, в 19:50, Ту-154Б-2. 
И, вроде бы, ничем особым от "пролётных" этот рейс не отличался. Разве что всегда летал Ту-154, а не Ту-134, как на большинстве "пролётных" рейсов. Но, тем не менее, билеты на этот рейс достать было труднее всего. Может быть, из-за удобного времени вылета?
А вот Внуково, действительно, в 1980-ые годы выполняло "фирменные" рейсы: № 987/988 (Внуково-Сухуми), 1045/1046 (Внуково-Адлер), 1213/1214 (Внуково-Минеральные Воды), 1645/1646 (Внуково-Симферополь) на Ту-154Б-2 СССР-85482, СССР-85527 и СССР-85567. В первом салоне этих самолётов были установлены 20 кресел 1-го класса. 

2 Тамм Бываалый: 
Так, по-моему, никто звёздами Ту-124 и не осыпает. Как у каждого самолёта, и у него были свои недостатки. Да и с "колокольни" нынешних времён Ту-124 ругать не стоит - всё-таки ветеран. 
Зато, с его выходом на авиатрассы советская авиация действительно стала Гражданской: у обычных советских граждан появилась возможность быстро и с относительным комфортом летать из небольших городов. 
Да и просто - красивый самолёт!
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	Весёлый пассажир.: 

Летал в 1978 Киев - Таллин. Очень понравилось, больше, чем на Ту-104, двигатель "певучий".
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	KAW.: 

Для Ил-4:
Уточнение и дополнение по военным 154-м:
СССР-85353 – 79А353, Ту-154Б-2
978-й ОТАП ПВО (-01.06.1998), Клин 
978-й ВТАП (01.06.1998-01.07.2001), Клин (без ресурса, за штатом)
78-я ОВТАЭ (01.07.2001-), Клин (без ресурса, за штатом)
СССР-85360 – 79А360, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский
СССР-85380 – 79А380, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский (1979-89)
978-й ОТАП ПВО (1989-01.06.1998), Клин 
978-й ВТАП (01.06.1998-01.07.2001), Клин (без ресурса, за штатом)
78-я ОВТАЭ (01.07.2001-), Клин (без ресурса, за штатом)
СССР-85426 – ??А426, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский
СССР-85446 – 80А446, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский (1980-03.1983)
Хабаровск (Центральный) (03.1983-)
СССР-65463 – 80А463, Ту-154Б-2
354-й АПОН (12.1980-1983) , Чкаловский
150-й ОСАП (1983-01.06.1992), Улан-Удэ (Восточный)
150-й ВТАП (01.06.1992-30.01.1993, за штатом)), Улан-Удэ (Восточный)
148-я ОВТАЭ (30.01.-05.1993), Клин
c 05.1993 – RA-85463
СССР-85510 – 81А510, Ту-154Б-2, салон
235-й ОАО, Москва (Внуково)(в осн.. использовался МИД)
36-й ОСАП:Чита-1/(Черёмушки)
c 1993 – RA-85510
СССР-85555 – 85А555, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский
c 1993 – RA-85555
СССР-85563 – 85А563, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский 
c 1993 – RA-85563
СССР-85574 – 8?А574, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский 
c 1993 – RA-85574
СССР-85587 – 8?А587, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский 
c 1993 – RA-85587
СССР-85605 – 8?А605, Ту-154Б-2
354-й АПОН, Чкаловский 
c 1993 – RA-856085
RA-85463 – 80А463, Ту-154Б-2, до 05.1993 – СССР-85463
148-я ОВТАЭ (05.1993-96)
354-й АПОН (1996-?), Чкаловский
Продан а/к. 
2002 – «Сибирь» (?) (видел по ТВ)
Места их базирования, в плане службы, конечно, считались «блатными». Ведь даже в отличие от ВТАшных полков, часть которых базировалась в «дырах», ОСАПы располагались в крупных городах, где находились штабы от округа (флота) и выше. Бытовала в те времена даже пословица: «Лучше быть лейтенантом в Минске, чем майором в Завитинске». Самым «блатным», конечно считался Чкаловский. Народ на эту матчасть попадал по-разному. Кому-то повезло после училища, кому-то – в процессе службы. Откровенный «блатняк» шёл до 91-го года, пока офицерам не разрешили брать отношения в выбранной для службы части. А поскольку основным критерием для выдачи отношения стало наличие жилья (что б часть не давала), то все кто мог, стали переводиться ближе к дому. Ну и родители, естественно, стали брать отношения сыновьям, заканчивающим училища. 
Поскольку ОСАПы, как я упоминал, обслуживали штабы уровня от округа (флота) и выше, то самолёты первозили, соответственно командующих. Иногда – комиссии разного уровня. Не скажу, что служба была сахаром. Хотя о намерении командующего куда-то лететь было известно чуть-ли не за неделю, но всё равно всегда находились в готовности. Бывало, что даже когда самолёт ставился на перевод к сезонному периоду эксплуатации, поступала заявка, работы по переводу прекращались (что вообще-то запрещено эксплуатационной документацией) и самолёт готовился к вылету. Но служить на этой матчасти было интересно. Летали довольно много и по всей стране. Садились не только на военных, но и на чисто гражданских аэродромах. Помимо командующего и комиссий, возили и обычных пассажиров – отпускников и командировочных. И попасть в число этих пассажиров, кстати, в общем-то было не сложно – нужно было лишь служить в обслуживаемой, эксплуатируемой или обеспечивающей части. Но это при полёте «оотуда» в Москву. А как вот попасть в список пассажиров, вылетающих из Москвы чкаловским бортом – не знаю до сих пор. Да, записывались у диспетчера в очередь, но внесение в списки зависело от уровня служебного положения и степени «блата». Правда, во времена моей службы попасть на борт, (зная специфику) было в принципе не сложно. И «такса» была небольшой – за два пузыря (литр) экипажу можно было лететь в любую точку Союза. Но к чкаловским это не относилось – те были избалованы и у них были другие расценки. Кстати, самолёты 2-го чкаловского полка постоянно ходили на Восток «почтовиками», как раз и занимаясь подобными пассажирскими перевозками. 
Экипажи были постоянными, закреплёнными за конкретным самолётом. Тем более, если самолёт один в полку. Правда, лётчики, штурмана и радисты имели действуюбщие допуска и на другие, эксплуатируемые частью типы. Техсостав – тоже, но переход с одного самолёта на другой, даже однотипный – длительная процедура и практиковалась только для подмены на случай отпуска или болезни.
Передача военных самолётов гражданским эксплуатантам видимо была. По сравнению с ГАшными самолётами остаток ресурса у них был большим и ВВС вполне могли пытаться заработать на продаже самолётов. Про 463-й я указывал, что он (после ремонта) был кому-то продан (видел вроде бы его по ТВ с надписью «Сибирь», хотя, может и ошибся). Хотя к тому времени пошёл спрос на «Эмки». Поэтому клинские «Тушки» и остались на месте (до сих пор). Что до Ютиэровских «Маленьких Тушек», то если они пришли Ютам из «Комиавиатранса», то они хоть и бывшие военные, но ГДРовские, самые «новые». Но точно утверждать пока не буду. Будет возможность и время – уточню.
Теперь про «Буран». Для этой программы в летающие лаборатории было оборудовано 5 самолётов различных модификаций. Два из них – для отработки элементов посадки. На них было выполнено 140 полетов, в том числе 69 автоматических посадок. Мне известен номер лишь одной - ЛЛ-083, переоборудованной из СССР-85083. Именно на ней 28.12.1987 г. Щукиным и Заболоцким на аэр. Юбилейный была выполнена первая автоматическая посадка по штатной траектории «Бурана». Которая вообще-то была достигнута установкой на самолёте специальных аэродинамических обтекателей, а не включением в этих полётах реверса. Но утверждать наверняка не берусь, поскольку документального подтверждения этому у меня пока нет. Хотя слышал, что информация о включении реверса всё же не соответствует действительности.
И в завершении поста о заводских номерах. Это не всегда зависит от завода. Если самолёт выпускается в малом количестве (как Ту-114) и на одном заводе (как Ту-154), то эти «простые» номера вполне оправданы. Но если производство массовое и на нескольких заводах, то номер уже должен быть «сложным», чтобы содержать информацию хотя бы о изготовителе. К примеру, Ан-26, выпускавшийся Киевским механическим заводом, имеет «простой» номер, а вот Ан-24, выпускавшийся в Киеве, Улан-Удэ и Иркутске – уже «сложный». Но ИМХО - мне по душе именно «сложные», «говорящие» номера…
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	CrD: 

В Луганске в музее авиации (ЛВВАУШ) поставили 124-й на трубах, метров 10 от земли. Делают какой-то аттракцион из него. Состояние неплохое (внешне).
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	CrD: 

Вероятно, 124ш, конечно.
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	Al: 

2Дизель - Володь - Бокин я, однокашник с 18-го отделения.

кстати - аэродинамическая особенность 124-го - неустойчивость по крену при полностью выпущенных закрылках, начинаешь "компенсировать" - раскачка, задержал штурвал - 2-3 раза качнул крыльями и остановился. в 1983 г. курсант с инструктором таким образом оторвали кессон, все живы 
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	Dizel: 

Бокин, ники меняешь, как перчатки. 
я опять тебя не узнал - богатым будешь:) 
Насчет неустойчивости по крену ты прав. Леха Гусаков примерно также нас чуть не уделал, правда высоты было мало. Я справа сидел, инстинктивно дал противоположную ногу, как на элке, грубо сели, но обошлось. Получили все, конечно.

2 Ил-4:
с:________________
2 Dizel:
Простите за дилетантский вопрос. Кто такой или что такое "ШО"? Это штурман-оператор?
И как понять выражение "верхнее положение кресла"?
Штурманёнок-то не замёрз пока садились?
Воспользовались ли Вы кислородными масками?
Если не секрет, то расскажите, пожалуйста, в каком году случилась история и где?
__________________
1. ШО - штурман-оператор.
2. Кресло ШО расположено в задней части передней гермокабины Ту-16. Оно движется вверх-вниз и вращается вокруг своей оси на 180. Основное оборудование и рабочий стол - внизу, наверх он поднимается для ведения визуального наблюдения, стрельбы и астронавигации.
3. Замерзнуть не удалось никому, все мокрые вылезли:)
4. Было не до масок однозначно.
5. Не скажу, т.к. от предпосылки удалось тогда отмазаться. Как - тоже не скажу.
------- 
PS
Приятно, что есть люди, неравнодушные к авиации. 
Дилетанство же - не порок, если уметь находить информацию и (или) носитель информации.
Про Ту-16, например, здесь:
http://www.combatavia.info/index2tu16.html
И здесь:
http://www.airwar.ru/enc/bomber/tu16.html

PPS
По кирсановской катастрофе была неподтвержденная информация о найденных обломках бокового пульта, и якобы кран закрылков стоял на "выпуск". Подтвердить ничем не могу, ОБС. 
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	Al: 

2 Дизель
Володь, на нём не кран стоял а нажимной переключатель 2ВН-45 - нейтральное положение, уборка, выпуск, самовозврат в нейтральное положение. Слух был что в кабине находился ребёнок, который и выпустил закрылки.

от аккаунта "Бокин" пароль прое...ал
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	Dizel: 

2 Al
Так и есть, сынишка командира, но это тоже ОБС.
А пароль спроси у админов, опустись в самый низ ветки, там связь. Свой мыл им скажи.
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	Al: 

2 Дизель
Володь мыл посмотри заодно и звякни
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	Dizel: 

2 Al
Отписал, продублировал на нашей ветке:
http://www.forumavia.ru/forum/1/1/8506381744700265746661162453811_6.shtml
05/09/2008 [15:41:37]


	


akatenev: 

Небольшое уточнение. Ту-124 не был первым в мире пасажирским лайнером с турбовентиляторными двигателями, например Boeing 707-120B с турбовентиляторными P&W JT3D совершил первый коммерческий рейс еще 12 марта 1961 года, примерно на год раньше Ту-124. А 707-420, с Rolls-Royce Conway 508 начал эксплуатироваться вообще до того, как Ту-124 совершил свой самый первый полет. Примерно тогда же начал эксплуатироваться и DC-8 series 40, с теми же двигателями.

Собственно, строить самолеты с турбовентиляторными двигателями стали сразу после того, как эти двигатели стали доступны, и первым из них был как раз RR Conway. К моменту первого полета Ту-124 несколько самолетов с такими двигателями уже эксплуатировалось, а к началу комерческой эксплуатации Ту-124 в мире летало уже десятка три турбовентиляторных лайнеров, и еще около сотни было заказано.

А вот из двухдвигательных он был действительно первым, но из двухдвигательных на западе тогда вообще была одна Каравелла (которую через пару лет тоже оснастили ТВРД), а американцы двухдвигательных еще не строили.
	KAW.: 

Для Ил-4
Упоминаемый как-то AL Ту-134Б СССР-65799 (63187) Рижского ОАО, в первой половине 2000-х гг. эксплуатировался казахской а/к Kazair West под регистраций UN-65799. Естественно, в варианте Ту-134Б-3 
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	KAW.: 

Ту-124КВ СССР-45095 (2350706) принадлежал не МАП, а 8-й АДОН на Чкаловском по 1982 г. и выполнял полёты в составе т.н. 223-го ЛО



	


