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Тема проекта: «Мы рождены, чтоб сказку сделать былью…»

Цель проекта:  получить информацию о самолетах ОКБ «Сухой», исследовать развитие этих самолетов. Установить, какое значение имеет авиация для нашей страны, и придумать свой самолет.

Задачи проекта: собрать и изучить интересные сведения и документальные источники развития самолетов пятого поколения. Придумать свой самолет КО-50.
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Тема проекта: «Мы рождены, чтоб сказку сделать былью…»
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Научный руководитель: Берсенева Галина Васильевна- классный руководитель, учитель высшей категории, отличник народного просвещения.

Консультанты: 

Казашвили Владимир Гаврилович- военный летчик-инструктор 1-го класса, полковник в отставке

Вилесов Анатолий Григорьевич- заведующий учебной лабораторией кафедры 101 МАИ

Козлова Елена Александровна-мама
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Актуальность темы: развитие интереса к науке, технике и творчеству, в частности исследование развития самолетов ОКБ «Сухой» с целью компьютерного моделирования своего самолета КО-50.

Предмет исследования: самолеты ОКБ «Сухой».

Гипотеза:  придуманный самолет Ко-50 с улучшенными техническими характеристиками, с  использованием композиционных материалов, углепластиков, материалов на основе нанотехнологии поможет создать самолеты пятого поколения.

Цель: получить информацию о самолетах ОКБ «Сухой», исследовать развитие этих самолетов. Установить, какое значение имеет авиация для нашей страны, и придумать свой самолет.

Методы исследования: подбор научной литературы, просмотр телевидения, Интернета, посещение музея ВВС в г. Монино, посещение МАИ, беседы со специалистами.

План выполнения работ: 

1. Подбор и чтение литературы.

2. посещение музея ВВВ в г. Монино.

3. Знакомство и беседы с военным летчиком-инструктором 1-го класса, полковником в отставке Казашвили В.Г.

4. посещение института МАИ- головного вуза аэрокосмической отрасли.

5. Знакомство и беседы с Вилесовым А.Г.-заведующим лабораторией кафедры 101 МАИ.

6. Сбор иллюстрированного материала о самолетах.

7. Обобщение данных о самолетах из литературы, Интернета, телевидения, бесед.

8. Подготовка печатной версии работы, компьютерная верстка.

9. Подготовка наглядных экспонатов.

10. Презентация работы.

Краткое описание работы: изучая информацию о самолетах ОКБ «Сухой», читая научную литературу, смотря телевидение и Интернет, посетив музей ВВС в г. Монино, МАИ, удалось исследовать развитие этих самолетов, придумать свой самолет КО-50 с улучшенными техническими характеристиками.

Основные выводы и результаты: научная литература, Интернет, посещение музея ВВС в г. Монино, других музеев, МАИ, беседы со специалистами помогли исследовать развитие самолетов ОКБ «Сухой», придумать свой самолет КО-50 с улучшенными техническими характеристиками, узнать, что ХХ век был эпохой развития авиации и что авиация имела и имеет большое значение ля обороноспособности нашей страны.
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Я, ученик 2 класса «А» школы № 1249 Козлов Данила. Мой проект называется «Мы рождены, чтоб сказку сделать былью…».
Идея полета возникла тысячи лет назад. Существует много легенд о полетах, включая миф об Икаре. Эта легенда не давала покоя людям. Во все века люди пытались воспроизвести полет на различных приспособлениях, на воздушных шарах и планерах. И только в 1903 году появился первый летающий самолет братьев Райт.
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Мой интерес к авиации возник, когда я пришел поступать в школу и увидел на здании школы мемориальную доску, на которой была написано, что в этом здании с 1944 по 1955 гг. находилась 1 Московская специальная средняя школа ВВС. Одним из выпускников этой школы был космонавт Комаров В.М. и я узнал, что каждый октябрь ветераны этой школы cобираются на встречу.

С авиацией были связаны мои родственники: прадедушка был профессором, начальником кафедры академии ВВС им. Н.Е. Жуковского, дедушка был главным инженером, заместителем командующего воздушной армией, другой дедушка служил в Министерстве  обороны в Главном управлении ВВС.

Целью моей работы было, как можно больше получить информации о военных самолетах и придумать свой самолет КО-50.

Я прочитал об авиации много литературы, смотрел телевидение и Интернет, посетил институт МАИ и беседовал с заведующим лабораторией кафедры 101 Вилесовым А.Г., мечтал съездить в музей ВВС в г. Монино. Этим летом я побывал в этом музее.
Музей Военно-Воздушных Сил в г. Монино
В 38 км юго-восточнее Москвы в зелени хвойных лесов расположен первый и пока единственный в нашей стране музей, в котором представлены подлинные образцы техника Военно-Воздушных Сил. В нем можно увидеть различные самолеты, вертолеты, авиамоторы, вооружение, средства спасения, отечественной авиации от 1909 года до наших дней. Кроме того, в залах  экспонируются модели летательных аппаратов, уникальные фотоматериалы и редкие документы. Всего в музее более 41 тысячи единиц хранения.

Советской республике досталось от дореволюционной России небогатое авиационное наследство: всего лишь несколько сот сильно изношенных аэропланов, в основном иностранных, немногочисленные заводы и мастерские, где выпускали самолеты и моторы для них. Авиационную промышленность предстояло создавать заново и одновременно готовить кадры. Хотя опытные, квалифицированные летчики, инженеры, техники производственники были в царской России, однако после первой мировой и гражданской войн их оказалось недостаточно.

Рассказ о Музее ВВС- это, в сущности, рассказ о трудном и славном пути ее становления развития. Переходя от экспоната к экспонату, от стенда к стенду, посетитель прослеживает всю ее историю.
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В музее я познакомился с военным летчиком-инструктором 1-го класса полковником в отставке Казашвили В.Г., который подарил мне свою книгу.

Казашвили Владимир Гаврилович, полковник в отставке, военный летчик-инструктор 1-го класса. Летал на планерах, затем на самолетах По-2, УТ-2, Як-18, Як-18у, Як-12, Як-11, Як-1, Як-7, Як-3, Як-9, Ла-5, МиГ-15, Миг-15 УМИ, МиГ—17, Л-29. Налетал 2550 часов.

Родился 13 августа 1927 года в станице Крымская Краснодарского края.

Отец: Казашвили Г.М., по национальности осетин. Мать: Дергунова М.А, русская. В семье было семь детей, двое умерли в младенчестве. В 1933 году семья переехала в Гагры (Абхазия). В 1935 году, где закончил 9 классов, планерно-парашютный клуб и Аэроклуб. В 1944 году по комсомольской путевке добровольно призван в армию и был направлен в Руставскую военную авиационную школу летчиков. После ее расформирования был направлен в Тамбовскую, а затем в Качинскую военную авиационную школу летчиков, которую окончил в 1949 г. и был оставлен в ней на должности летчика-инструктора.

В 1966 году по здоровью был списан с летной работы и направлен в Военно-воздушную академию на должность начальника курса командного факультета.

В 1982 году по возрасту был уволен из армии и поступил работать в Музей ВВС, на должность экскурсовода. Провел более 5000 экскурсий. В 1989 году назначен начальником музейного отдела, где работает по настоящее время. Занимается научно-просветительской и военно-патриотической работой. Выпустил 12 разных изданий по истории ВВС.

С 1944 года по настоящее время в Военно-Воздушных Силах, а это более 62-ух лет. Можно сказать, что жизнь в авиации прошла интересно и оставлен хороший след в обучении и воспитании молодежи.
Авиаконструктор Сухой П.О.

(1895-1975 гг.) 
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Сухой Павел Осипович родился в 1895 году, в селе Глубоком (Виленской губернии), теперь Витебской области в Беларуси.

Семья Сухих была бедной крестьянской семьей. Его  дед пахал землю на помещика, а отец  был пастухом летом, а зимой ходил в школу. Односельчане, заметив незаурядные способности  и прилежание подростка, на мирские средства отправили его учиться в город после учебы в учительской семинарии, он стал учителем в родном селе.

Осип Андреевич женился на землячке Елизавете Яковлевне и было у них шестеро детей - пять девочек и один мальчик – Павел. Вскоре семья переехала в г. Гомель, где отец Павла заведовал школой для детей железнодорожников. С детства Павел очень любил читать книги, у отца была большая библиотека.

  В Россию первое известие о полете человека на аэроплане пришло в 1906 г. А в 1908 г. В Европу, наконец, приезжают братья Райт и ставят один рекорд за другим на своих самолетах. 

В 1910 г. в России создается «первое товарищество воздухоплавания». Русская авиация развивалась довольно быстро. Павел Сухой с интересом читает статьи об авиации и летчиках, рассматривает фотографии и рисунки летательных аппаратов. Огромное впечатление на Павла произвел полет Сергея Уточкина, который гастролировал по всей России. А статья Н.Е. Жуковского - отца русской авиации, определила окончательно дальнейший путь Павла Сухого. Он решает ехать в Москву поступать в училище и слушать лекции знаменитого ученого после окончания гимназии с серебряной медалью. Его не принимают из-за отсутствия подлинников документов, которые были преданы через родственников.
В августе 1914 г. началась война. В этой первой мировой войне во весь голос заявил о себе новый род войск – военная авиация. Только 20 % воздушного флота России составляли отечественные самолеты. Самый большой в мире самолет-бомбардировщик «Илья Муромец» конструктора Игоря Сикорского, самолеты-разведчики «Лебедь», строившиеся на заводе Василия Лебедева, гидросамолеты Дмитрия Григоровича и некоторые другие. 

В 1914 г. Павла Сухого на фронт не взяли – не достиг призывного возраста Он едет в Москву, подает документы в Московский Университет и его принимают на первый курс физико-математического факультета. На следующий год он предпринимает новую попытку поступить в техническое училище. Так осуществляется мечта – Павел слушает лекции Н.Е. Жуковского, занимается в кружке воздухоплавания, строит планеты и модели самолетов, принимает участие в проектировании аэродинамической трубы для исследования летных качеств моделей летательных аппаратов. Всего год он прозанимался и его после школы  прапорщиков призывают в действующую армию. Служил Павел Сухой в артиллерии. На фронте он осознал, какую огромную роль в сражениях может играть военная авиация. Он видел все недостатки русской авиации.

Его желание посвятить свою жизнь самолетостроению, и прежде всего военному, становится главной целью его жизни. После Революции Павел Сухой покидает армию и возвращается в Москву – в техническое училище. Но училище закрыто, и он возвращается в Гомель, где ему предлагают место учителя математики недалеко от г. Бреста. Карьера учителя не задалась. И когда в 190 г. Вышло постановление Совета Народных Комиссаров о возвращении студентов в высшие учебные заведения, Павел стремится в Москву продолжать учебу. Продолжая учиться, он по вечерам подрабатывал в конструкторском бюро Н.В. Фомина, занимавшегося проектированием дирижаблей.

Студентов МВТУ и молодых конструкторов, всех, кто мечтал о самолетостроении, особенно привлекал Центральный аэродинамический институт (ЦАГИ). Здесь закладывались основы авиационной науки. Создавалась новая авиационная техника, испытывались новые авиационные материалы, и отрабатывалась прогрессивная технология. Здесь знали все о достижениях мировой авиации.
ЦАГИ и КБ Туполева были в то время единым целым. В 1924 г. П.О. Сухой устаивается в ЦАГИ чертежником и приступает к дипломному проекту. Его руководителем назначают А.Н. Туполева. В 1925 г. П.О. Сухой защищает проект «Одноместный истребитель с мотором 300 л. С.» и его приглашают работать в конструкторский отдел под руководством А.Н. Туполева. Авиационный отдел ЦАГИ сразу выступил с новаторских позиций в отечественном самолетостроении – его сотрудники первыми в нашей стране высказались  за создание цельнометаллических самолетов. Было налажено производство первого отечественного алюминия, который по своим качествам не уступал зарубежному дюралюминию. Этот сплав назвали по имени завода – кольчугалюминий. Из этого сплава и начали строить в ЦАГИ первые самолеты: сначала АНТ-1 смешанной конструкции, а потом АНТ-2 – цельнометаллический. АНТ-2 сыграл важную роль в нашем авиастроении, открыл путь применения металла в этой развивающейся отрасли. Дальнейшую разработку идей, заложенных в АНТ-2, Туполев поручил бригаде молодого инженера-конструктора П.О. Сухого. А.Н. Туполев поставил перед ним непростую задачу – создать первый цельнометаллический истребитель для серийного производства, который бы по своим данным не только не уступал, но и превосходил лучшие зарубежные самолеты подобного типа.
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.

 К 1927г. Был создан новый Н-4 (АНТ-5). Это был подкосный полутораплан с малым свободнонесущим нижним крылом. Истребитель И-4 получил право на долгую жизнь. Он состоял на вооружении Красной Армии с 1928 по 1933 гг. при работе над одноместным металлическим истребителем И-14 (АНТ-31), П.О. Сухой предложил ряд технических новшеств: убирающееся в полете шасси, масленопневматическую амортизацию, тормозную систему колес, фонарь, закрывающуюся кабину летчика, гладкую обшивку фюзеляжа, а затем и крыла. Предлагалась установка двух пушек и двух пулеметов.
В 1932 г. Началась постройка опытного экземпляра АНТ-25, который впоследствии был назван РД («Рекорд дальности»), на нем в 1935 г. Решено было лететь через Северный полюс в Америку. И летом 1937 г. Чкаловский экипаж взял курс на Северный полюс.

Далее продолжалась работа над скоростью дальнего бомбардировщика ДБ-1, который был усовершенствован в ДБ-2, на котором летал женский экипаж Марины Расковой, Валентины Гризодубовой, Полины Осипенко. Экипаж дал название самолету «Родина».
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Еще в середине 30-х годов возникла идея создания многоцелевого фронтового самолета. В конкурсе приняли участие все самолетостроительные ОКБ. Название самолета было дано «Иванов». В ходе работы над этим самолетом начал складываться коллектив будущего КБ П.О. Сухого.
Развитие самолетов ОКБ «Сухой»

Середину 30-х годов можно по праву назвать «золотой» для нашей авиации. 

Сухой П.О. начал свою деятельность с модификации самолета ББ-1. Он предложил установить на этот самолет новый мотор М 88Б мощностью 1100 л.с. Это позволило довести вес бобовой нагрузки самолета до 600кг, максимальная скорость 486 км/час, потолок-8000 м. машина успешно прошла госиспытания и под маркой СУ-2 была принята на вооружение ВВС. На двух заводах началось ее серийное производство. Конструкция СУ-2 смешанная. Фюзеляж самолета-деревянный, крыло дюралевое, стабилизатор и каркас рулей-дюралевые, обшивка рулей- полотняная. Спинка сиденья летчика и кабина стрелка имела бронезащиту. Вооружение - 6 пулеметов и 10 реактивных снарядов. СУ-2 мог брать до 500 кг бомб на наружной подвеске. Масса взлетная 1700 кг. Разведчик-бомбардировщик СУ-2 применялся в первый период Великой отечественной войны. Это был большой успех КБ, его главного конструктора, сумевшего в короткий срок организовать, сплотить коллектив и увлечь на решение сложной технической задачи.

Опытный истребитель СУ-1, созданный в конце 1940 года КБ «Сухой», от других машин такого же назначения отличался тем, что его рассчитали по двигатель М-105П мощностью 1100л.с., оснащенный двумя турбокомпрессорами. Конструкция СУ-1 смешанная. Фюзеляж-деревянный, крыло цельнометаллическое. Схема СУ-1, общепринятая в те годы - моноплан с низкорасположенным крылом площадью 19,2м². Вооружение - одна пушка калибра 23мм и два пулемета. Масса взлетная-2875 кг. Истребитель развивал скорость у земли более 500 км/час, а на высоте 10 тыс. м превысила 640 км/час.
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К сожалению, турбокомпрессоры еще не были по настоящему доведены. Во многом из-за этого СУ-1, как и его вариант-СУ-3, который отличался только меньшей площадью крыла (17,0м²), не были приняты в серийное производство. 
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Опыт первого года Великой отечественной войны показал, что бронированные самолеты-штурмовики являются мощным средством борьбы с наземными силами противника, в частности, с его танками. Конструкторский коллектив, которым руководил П.О.Сухой,  разработал штурмовик СУ-6 первоначально в одноместном, а затем в двухместном вариантах.

Конструкция СУ-6 смешанная. Хвостовая, часть фюзеляжа – фанерный монокок, крыло цельнометаллическое с автоматическими предкрылками, обшивка рулей полотняная. Кабины летчика и стрелка, топливные баки бронировались листами толщиной от 2 до 12 мм. Использовался двигатель с воздушным охлаждением, а не жидкостным, что позволило сэкономить вес. Штурмовик имел две пушки калибра 37мм, один крупнокалиберный и два обычных пулемета. Под крылом можно было подвесить 10 реактивных снарядов. Бомбовая нагрузка до 400 кг. Скорость у земли 80 км/час, на высоте – свыше 500 км/час. Благодаря небольшому весу (взлетная масса 5550 кг) СУ-6 обладал маневренностью. В серию СУ-6 не пошел из-за двигателей, а принятый ранее ИЛ-2 хорошо освоен и заводами и в эксплуатации. В дальнейшем работая над двигателем и установив мотор М-7/Ф, штурмовик СУ-6 прошел государственные летные испытания. По максимальным скоростям, скороподъемности, потолку, и дальности значительно превосходил ИЛ-2. Но во время войны было невозможно запустить в серию СУ-6.

По окончанию работы над СУ-6 внимание КБ сосредоточилось на новой машине  СУ-8. Штурмовик СУ-8 предназначался для поддержки сухопутных войск на большом удалении от аэродрома. Со скоростью 550 км/час дальность его полета составляла 1500 км. СУ-8 получился самым крупным из всех когда-либо созданных в мире штурмовиков с поршневым мотором. Его защищала броня в 700 кг.

В начала 1950г. Был выдвинут заказ на истребитель, способный противостоять истребителям США F-100 и F-101. Концепция при разработке истребителей сводилась не только к воздушному противостоянию вероятному противнику, но и возможностью нанесения ударов по наземным целям в фронтовой полосе.

СУ-7-фронтовой истребитель и его модификации были уж с турбореактивными двигателями, улучшено формой крыла, менее суженный нос и новой 30 мм пушкой, оснащен радиолокационным дальномером, оптическим прицелом и системой предупреждения о радиолокационным облучением, системой опознания «свой-чужой» и новое катапультное кресло.

Далее началось проектирование целой серии сверхзвуковых истребителей-перехватчиков СУ-9, СУ-11, С-15. Для сокращения сроков проектирования СУ-9 самолет максимально унифицировали с СУ-7. Одинаковыми были хвостовая часть фюзеляжа, оперение, бортовые системы, фонарь кабины летчика, средства спасения колеса шасси, двигатель. Для СУ-9 предусмотрен комплекс вооружения, состоящий из четырех ракет класса «воздух-воздух» и радиолокационной станции.
На перехватчиках СУ-9 и СУ-11 радиолокационная станция размещалась в конусе воздухозаборника. В связи с необходимостью расширения диапазона 
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действия перехватчика, применили увеличенную станцию, которая не помещалась на прежнем месте. Пришлось отдать радиоэлектронной аппаратуре всю носовую часть, а воздухозаборники расположить по бортам  фюзеляжа. Так комплектовали одноместный СУ-15 с боковыми воздухозаборниками и треугольным крылом с передней кромкой переменной стреловидности. На нем установили два двигателя с тягой по 6200кг, позволившие развивать скорость 2100 км/час и подниматься до 1800м. Вооружение состояло из 4-х управляемых ракет класса «воздух-воздух» и бомбовой нагрузки до 1000кг. Конструкция СУ-15 цельнометаллическая. Он обладал достаточно хорошей скороподъемностью. Высоту 5 тыс.м он набирал за 2,5 мин. Дальность полета достигала 1050 км.
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В 1965г. ОКБ «Сухой» создается истребитель-бомбардировщик СУ-17м с изменяемой в полете стреловидностью крыла. Идея создания подобных самолетов возникла оттого, что различные режимы при полете предъявляют к крылу противоречивые требования. На больших скоростях необходимо крыло с большим углом стреловидности, при взлете, посадке и полета на большую дальность нужно крыло близкое к прямому.  Для сокращения сроков разработки и упрощения постройки СУ-17м создавали по сложившейся в ОКБ «Сухой» традиции на базе удачного истребителя-бомбардировщика СУ-7Б.
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Экспериментальный бомбардировщик СУ-100 («сотка») стал техническим университетом, через который прошли все участники ее создания. Группа сотрудников приступили на конкурсной основе к проектированию экспериментального сверхзвукового бомбардировщика-ракетоносца СУ-100.
Предстояло достигнуть скорости максимальной 3200 км/час и обеспечить возможность длительного полета. Дальность должна была достигать 6000км 

при взлетной массе 11400кг. Фюзеляж был 45м без выступающей вверх пилотной кабины, с отклоняющейся носовой частью, для лучшего обзора земли при взлете и посадке. Крыло тонкое треугольное. Планер сварной из титанового сплава и высокопрочной нержавеющей стали, так как обшивка нагревается до 300ºС в полете. Четыре турбореактивных двигателя размещались под фюзеляжем и крылом. Радиоэлектронное  оборудование включало несколько комплексов: навигационный, прицельный – на базе радиолокатора переднего обзора большой дальности. Разведывательный с оптическими и инфракрасными датчиками. Выпущено было 3 экземпляра. СУ-100 сильно обогнал свое время,  многие технические достижения и  идеи, воплощенные в нем, были использованы и используются по сей день в конструкциях летательных аппаратов других поколений.
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Совершенствование средств противоздушной обороны повысило уязвимость скоростных бомбардировщиков, летящих на большой высоте, так и при полете с относительно малой скоростью вблизи земли. Возникла необходимость создания фронтового бомбардировщика, способного летать со сверхзвуковой скоростью на малых высотах. Такой самолет был создан – СУ-24. Ему предназначалось вести боевые действии в любое время суток, при любой погоде, при ручном или автоматическом управлении в полете на  предельно малой высоте прицельно поражать наземные и подводные цели, обнаруживать и поражать транспортные, связные и другие самолеты и вертолеты ракетами «воздух-воздух» с тепловыми головками, а при визуальной видимости – из пушек. На СУ-24 многорежимная 
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радиолокационная станция, система автоматического управления полетом, единый прицельно-навигационный комплекс, обеспечивающий самолетовождение в режиме автономной навигации по заранее запрограммированному маршруту.

После принятия СУ-24 на вооружение, его дальнейшее совершенствование продолжалось,  появилось управляемое оружие с лазерной и телевизионной системами наведения, которые обеспечивали точность бомбометания и стрельбы. Внедрили бортовой комплекс индивидуально обороны, выдающий экипажу информацию об облучении самолета радиолокационными станциями противника и о направляющихся на него ракетах.

Для увеличении дальности полета разработали устройство для дозаправки топливом в воздухе. В качестве заправщика служил СУ-24 с установленным под фюзеляжем, унифицированным заправочным агрегатом. Модифицированный самолет получил обозначение СУ-24м.

Рост скоростей полета бомбардировочной авиации потребовал создания истребителей-перехватчиков нового поколения, сочетающих высокие скоростные и маневренные данные с большой дальностью (определяющей рубеж перехвата) и продолжительностью (время патрулирования) полета.
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Одноместный самолет СУ-27 с двумя двухконтурными турбореактивными двигателями обладает конструктивным новшеством в облике сверхманевренного самолета. Чтобы управлять неустойчивым по перегрузке самолетом, применяются различные автоматические устройства, обеспечивающие желаемую устойчивость и динамические свойства машины. Произошел серьезный пересмотр конструкции. Фюзеляж и крыло объединены в одно целое – фюзеляж является несущим элементом, т. е. создает значительную подъемную силу. Это позволяет уменьшить вес конструкции машины, в частности крыла на этом самолете было применено автоматическое 
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отклонение носков крыла. Максимальна скорость – 2500 км/час, максимальная дальность 3900км. В 1989 г. летчик-испытатель В. Пугачев на СУ-27 произвел посадку на авианосец «Адмирал Кузнецов» и взлет с него, а ранее первым в мире выполнил фигуру высшего пилотажа «кобра». В настоящее время на СУ-27 УБ летает пилотажная группа Российских ВВС «Русские витязи».

Многоцелевой истребитель СУ-35 для воздушного боя и нанесения ударов по неземным (морским) целям появился в результате глубокой и всесторонней модернизации истребителя СУ-27. По своей аэродинамической схеме он уникален. СУ-35 единственный в мире серийный истребитель интегральной схемы. Вооружение СУ-35: 14 ракет, среди них ракеты сверхбольшой, средней. Повышенной и малой дальности стрельбы с активными, полуактивными и пассивными радиолокационными и тепловыми головками самонаведения. Его боевая нагрузка достигает 8000кг. Для ударов по наземным (морским) целям на самолете предусмотрено возможность применения ракет с телевизионными радиокомандными системами наведения, а также управляемых и неуправляемых авиабомб. БРЛС самолета позволяем обнаруживать воздушные цела на дальности до 400км, а наземные – на удалении до 200км. Одновременно сопровождать, не менее 15 воздушных целей и производить пуск ракет по 6 целям. Оборудование самолета обеспечивает групповые действия, производит полет с огибанием рельефа местности. Автоматизирует все этапы полета, контролирует состояние всех систем.

Увеличение угла атаки более чем на 120º возможно в случае усиления тяги двигателей или в случае отклонения вектора тяги. Увеличение тяги двигателей приведет к росту массы двигателя и самолета в целом, было решено исследовать возможности самолета с отклоняемым вектором тяги. 

Началась разработка самолета СУ-37. Его прототипом является серийный истребитель СУ-27 и его глубокая модификация СУ-27м. Принципиальным отличием нового самолета от всех предыдущих машин семейства СУ является применение отклоняемого вектора тяги, что позволяет выполнять управляемые фигуры пилотажа практически на нулевой и даже отрицательной скорости полета без ограничений по углу атаки. СУ-37 способен выполнять фигуры пилотажа, не свойственные зарубежным истребителям: колокол, кобра, хук, чакра и двойная чакра. При выполнении последней фигуры самолет с набором высоты уменьшает скорость и совершает «мертвую петлю» на очень малых скоростях полета, практически разворачиваясь вокруг своего хвоста. СУ-37 при выполнении чакры меняет угол атаки на 360° в отличие от СУ-27, который может изменять угол атаки только на 120°.

Стреловидное крыло обладает одним отрицательным свойством  - так называемым концевым эффектом. Этот эффект проявляется в срыве потока на концах крыла на больших углах атаки, причем увеличение угол атаки при маневрировании может привести к распространению срыва потока по всему крылу. В итог это может привести к потере управления самолетом. Такого эффекта лишено крыло отрицательной (обратной) стреловидности (КОС). Эта схема довольно редко используется в авиации, тем не менее она имеет ряд 
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существенных преимуществ. К ним могут быть отнесены увеличение допустимых углов атаки и угловой скорости разворота, снижение лобового  сопротивления, улучшение компоновочной схемы самолета. Кроме того, по сравнению с традиционным крылом КОС имеет меньшую эффективную отражающую поверхность при радиолокационном облучении самолета передней полусферы. До недавнего времени создать сверхзвуковую машину с КОС было невозможно в связи с трудностью обеспечения прочности такого крыла без существенного увеличения веса. Только с появлением композиционных материалов (углепластиков) ОКБ «Сухой» занялось проектированием и созданием самолета с КОС. Таким самолетом является СУ_47 «Беркут».

СУ-47 выполнен по схеме интегрального неустойчивого триплана со среднерасположенным КОС. Его угол стреловидности по передней кроме равен 20° в консольной части, а корневая часть имеет прямую стреловидность. Крыло выполнено почти на 90% из композиционных материалов. В настоящее время «Беркут» является самым совершенным самолетом, наиболее близко подошедшим к требованиям для машин пятого поколения. 25 сентября 1997 г. самолет СУ-47 «Беркут», пилотируемый летчиком-испытателем Н. Вотинцевым, совершил первый полет, а в августе 1999 г. Был представлен на Международном авиакосмическом салоне МАКС-99 в г. Жуковском.

ОАО «Компания «Сухой» - крупнейший российский авиационный холдинг с числом работников около 31 тыс. человек. В состав холдинга входят ведущие российские конструкторские бюро и серийные самолетостроительные заводы. Компания обеспечивает выполнение полного цикла работ в авиастроении  - от проектирования до эффективного послепродажного обслуживания. Продукция холдинга – боевые самолеты марки «Су» являются передовыми образцами мирового рынка вооружений,  составляют основу фронтовой авиации России и тактической авиации многих стран мира. Компания – крупнейший российский поставщик авиационной техники на экспорт, занимает 3-е место в мире объемам производства современных истребителей. В настоящее время Компанией реализуются перспективные программы в области военного и гражданского авиастроения.

Мой самолет КО-50

Чтобы придумать свой самолет КО-50, надо было узнать, почему летают самолеты. Если посмотреть на крыло самолета, оно сверху выпуклое, снизу почти плоское. Значит, поток воздуха сверху проходит больший путь, чем снизу, скорость потока вверху больше, чем снизу. Чем больше скорость потока, тем меньше  давление. Разность между давлениями создает подъемную силу. В самолете есть двигатель, который создает тягу. Самолету необходимо разбежаться по взлетной полосе и достичь взлетной скорости.

Мой самолет будет многоцелевым истребителем, предназначенным для завоевания господства в воздухе и поддержания наземных войск,  с крылом изменяемой стреловидности.

Стреловидные крылья применяются почти во всех скоростных самолетах, потому что их форма отдаляет нарастание разрушительных ударных волн при приближении к скорости звука. Крыло изменяемой стреловидности имеет направление вперед поверхности, то должно обеспечить лучшую маневренность, важную для боевых самолетов. Создание его возможно только при применении сверхпрочных материалов, таких как смолы углеродистого волокна (углепластик). Двигатель будет турбореактивный, который обеспечит тягу мощной выхлопной струей. 

Мой самолет будет  сверхзвуковым.  Самолет будет высокоманевренным при его движении в воздухе, будет контролироваться компьютерной системой управления.

Его технические характеристики следующие:

1. Двигатели реактивные с тягой -  по 12500 кг.

2. Масса взлетная максимальная - 28700 кг. 
3. Масса боевой нагрузки - 8000 кг.

4. Скорость максимальная у земли / на высоте - 1400/2500 км/час.

5. Потолок практический - 20 000 м.

6. Дальность практическая - 4000 км.

7. Дозаправка в воздухе.

8. Изготовление самолета из композиционных материалов.
9. Вооружение: управляемые ракеты разных классов, встроенная пушка, авиабомбы разных видов, неуправляемые реактивные снаряды.

В результате моих исследований на примере развития самолетов ОКБ «Сухой» я узнал, что ХХ век был эпохой развития авиации. И сейчас наука не стоит на месте, разрабатываются все более сложные самолеты пятого поколения. Мне бы очень хотелось, чтобы в России были созданы самые лучшие самолеты в мире. Авиация имела и имеет большое значение для обороноспособности нашей страны.
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