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PELIEH3US
Ha y4eOHbIC 3aJaHUs « ABUAKOHCTPYKTOPBI»,
COCTaBJIeHHBIE CcT.IpenoaasareiieM OponoBoit TareaHON MUXalIOBHOU

Hacrosmue yuyeOHble 3aaHusl NpeJHa3HAUYEHbI A CTYJIEHTOB 1
Kypca 1-3 ¢akynbreroB. Lens 3aganuii — 00yueHre 03HAKOMUTEIBHOMY
YTCHUIO U ayIUPOBAHUIO.

IlepBas 4acTh COCTOUT U3 TEKCTOB, COAEPKALIUX ONMCAHUE KU3HU U
TBOPYECKOU JEATEIBHOCTH U3BECTHBIX POCCUMCKUX KOHCTPYKTOPOB U MX
caMoJIeTOB. YueOHbIe 3aJaHus MpeJHa3HAUYEHbI I O3HAKOMUTEIHHOIO
YTeHUs] W ayaupoBaHus Ha 1-3 QakynbreTax. 3agaHus K TEKCTam
HanpaBJieHbl HA KOHTPOJIb MOHMMAHHUA TMOJyYeHHON MH(OpManmu U Ha
nepenady uHGOpMauu B YCTHON pedyr. TeKCThl MOXKHO HCIIOJIb30BaTh
TaKke g ayaupoBaHus. K Tekctam  BbIBEIEHA JIEKCHMKA  JUIA
3alIOMUHAHHS TI0 ABHAILIMOHHOM TEMAaTHKE, KOTOpas YCBaWBaeTCi B
pe3yJIbTaTe MHOTOKPATHOTO TOBTOPEHUS B TEKCTAX U 3aIaHUSX.

Bropas 4acTbe CONEpPKHUT TEKCTHI i1 CAMOCTOSITEIBHOIO YTEHUS O
BBIJIAIOLIMXCSI POCCUMCKHX KOHCTPYKTOpax aBHMAJBHMrareiledl W HX
pa3paboTKax.

Nupopmanus 0 KOHCTPYKTOpax, caMmoJIeTax M JBUTarensx Oyner
CHOCOOCTBOBATh PACIHIMPEHUIO KPYro3opa CTYJIEHTOB U IOBBIIIEHUIO
MHTEpeca K aBUALlMOHHOM Hayke. 3a/JlaHusl MOTYT HCIIOJIb30BaThCs KaK Ha
ayIUTOPHBIX 3aHATUAX, TAK U CAMOCTOSATEIIBHO.

Hcnonp30BaHa OpruHaIbHAs HEMELKas JINTEPATypa.

CocTraBneHbl B COOTBETCTBUM C TpPEOOBaHUSMU HPOrPaAMMBI 10
HEMEILIKOMY SI3BIKY JUISl HESI3BIKOBBIX CIIELIMAIIBHOCTEN BY30B.

Penensent bemaniesckas JI.I1.



CocraButens: @posoa T.M.

ABUAKOHCTPYKTOPBI: YueOuble 3aganus o HeM.s3./Camap.roc.
aspokocM.yH-T; Coct. T.M.®ponosa. Camapa, 2002. —43c.

VY4eOHble 3a1aHMs TIPEIHA3HAUYEHBI JUIsl O3HAKOMUTEIBLHOTO YTEHUS
U ayupoBaHus Ha 1-3 ¢akyibTeTax.

VYyeOHble 3aJaHusi colaepKaT TEKCTbl O TBOPYECKOM IyTH
3HAMEHUTBIX POCCUUCKHUX KOHCTPYKTOPOB CaMOJIETOB WM JIBUTATENIEH, a
TAaK)K€ TEXHHYECKOE OINHUCAHHE MX KOHCTPYKLMH. 3alaHusl K TEKCTaM
CHOCOOCTBYIOT M3BJIEUEHUIO MH(OPMALIMK, Pa3BUTUIO HABBIKOB YCTHOW
peun u ayaupoBaHus. lcmonp3oBaHa — OpUTHMHANIBHAs — HEMELKas
auTeparypa.

[leyaTatoTcs 1O  pPELICHHUIO  PEJAKIIMOHHO-U3JATEIbCKOIO  COBETa
Camapckoro rocyJapCTBEHHOIO — a3pOKOCMHMYECKOTO  YHUBEPCUTETA
nmenu akajnemuka C.I11.Koponesa

Peuenszenr JI.I11.bemamieBckas



L. Flugzeugkonstrukteure

1. N.N.Polikarpow (1892-1944)

Der beriihmte  Flugzeugkonstrukteur  Nikolai ~ Nikolajewitsch
Polikarpow wurde 1892 in Georgiew (Gouvernement Orel) geboren. Nach
dem Abschluf des Gymnasiums in Orel studierte er am Polytechnischen
Institut in Petersburg, wo er Mechanik, Flugzeugbau und Luftschiffahrt
erlernte. 1916 beendete Polikarpow das Studium. Danach arbeitete er im
Russisch-Baltischen Luftschiff- und Flugzeugwerk in Petersburg. Ab 1918
war N.N.Polikarpow Leiter mehrerer Flugzeugwerke. 1923 schuf er seine
ersten Flugzeuge: den Aufkldarer R-1 und das Jagdflugzeug I-1. Seine
bekanntesten Konstruktionen der zwanziger Jahre sind auch das zweisitzige
Jagdflugzeug 2IN1, der Jagdeinsitzer 1-3, der zweisitzige Jager DI-2, das
Aufklarungsflugzeug R-5 und andere. Im Jahre 1927 schuf Polikarpow das
berithmteste Schulflugzeug U-2, das spiter in Po-2 umbenannt' wurde und
sich bei den verschiedensten Einsatzzwecken bewédhrte. Es wurde in rund
40000 Exemplaren in zahlreichen Versionen gebaut.

1933/34 wurden die Jagdflugzeuge I-15 (Doppeldecker) und I-16
(Eindecker) entwickelt. Die I-15 wurde in mehreren Versionen mit
unterschiedlichen Triebwerken in grofer Stiickzahl gebaut und in Spanien
sowie zu Beginn des zweiten Weltkrieges eingesetzt. 1935 stieg der
Testpilot W.K.Kokkinaki mit einer I-15 bis auf die Weltrekordhéhe von
14575m. Der Tiefdecker® I-16 wurde in groPer Serie gebaut und war 1941
noch im Kampfbestand. Von der I-16 gab es eine einsitzige Variante mit
Einziehfahrwerk’ und Hecksporn®, eine zweisitzige Variante und eine
Variante mit Schneekufen’.

Im Jahre 1938 entstand das Jagdflugzeug 1-153 (das letzte
Doppeldeckerjagdflugzeug) “Tschaika”. Nach 1941 wurde der Typ
insbesondere in der Seefliegerei eingesetzt. Bei der Erprobung des neuen
Jagdflugzeuges 1-180 fand der bekannte Testpilot Tschkalow am
15.Dezember 1938 den Tod. Bereits seit 1936 bewaffnete Polikarpow seine
Jagdflugzeuge mit Kanonen (I-16, I-153). 1943/44 beschiftigte er sich mit
der Verbesserung und Weiterentwicklung schneller Jiger. N.N.Polikarpow
war Professor am Moskauer Luftfahrtinstitut und Lehrstuhlinhaber fiir
Projektierung und Konstruktion von Flugzeugen. Insgesamt schuf
Polikarpow etwa 70 Flugzeugmuster. Er erhielt dafiir mehrere hohe
Auszeichnungen.

[TosicHeHus K TEKCTY
umbenennen — NEPEeMMEHOBBIBATh
der Tiefdecker - Hu3KOTUIAH
das Einziehfahrwerk — youparomeecs maccu
der Hecksporn — xBocToBas onopa
die Schneekufen — nppKHOE MIACCH
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3ajaHus K TEKCTY
[.  IIpourure TEKCT.

II. HazoButre Haumbosiee u3BeCTHbIE KOHCTpyKuuu Ilonukapnosa
JIBaJAIATHIX TOJIOB.

III. Pacckaxure o camoserax U-15 u U-16.

IV. OrtBeTbTe Ha BOIIPOCHI.

1. Was studierte N.Polikarpow am Polytechnischen Institut in
Petersburg?

2. Wo arbeitete Polikarpow nach dem Abschluf3 des Studiums?

3. Welche Bezeichnung hatte das beriihmte Schulflugzeug von
Polikarpow?

4. Welche Flugzeuge schuf Polikarpow im Jahre 1938?

5. Womit beschiftigte er sich 1943/44?

6. Wieviel Flugzeugmuster schuf N.N.Polikarpow?

v

Pacckaxure o koHcTpykTope ucrpeoureneit H.H.[Tonukapnoge.

2. Polikarpow R-5
Mehrzweckflugzeug

Polikarpow  schuf im  Jahre 1928 das  militdrische
Mehrzweckflugzeug R-5. Es diente als leichter Bomber, Aufklérer,
Torpedotriger und als Erdkampfflugzeug' (R-5Sch). Die Serienpro-
duktion begann 1930. Die Zivilversionen hiefen P-5 und PL-5.

Die Flugzeugfiihrer lobten die R-5 wegen ihrer guten Flugleistungen
und  Steuereigenschaften, aber auch wegen ihrer Robustheit’,
Anspruchslosigkeit’ und zahlreichen Einsatzmdglichkeiten. Fiir die
Qualitit der R-5 spricht der internationale Wettbewerb 1930 in Teheran,
an dem sich auch franzosische, englische und niederldndische
Militdrflugzeuge beteiligten, bei dem aber nur die R-5 alle
Wettbewerbsbedingungen erfiillte. Von der R-5 wurden in sechs Jahren
mehr als 7000 Exemplare gebaut, davon etwa 1000 in der zivilen
Ausfiihrung® P-5 (Postflugzeug), von dem es zahlreiche Versionen gab.
Allein von der Passagier-/Transport-Ausfiihrung PR-5 gab es neun
Modifikationen. Die PR-5 wurde bis 1941 gebaut und auf vielen
Aeroflotlinien eingesetzt — bis in die Nachkriegsjahre hinein. Neben der
U-2 war die P-5/PR-5 das verbreiteste sowjetische Zivilflugzeug der
Vorkriegszeit. Auch das Aufklirungsflugzeug wurde in  mehreren
Versionen gebaut, so als R-5SSS sowie als R-Z mit kiirzerem Rumpf,
geschlossener Kabine und stirkerem Triebwerk als letzter sowjetischer
Aufklérer in Doppeldeckerbauweise.



Besonders bekannt wurde die R-5, als 1934 mit Flugzeugen dieses
Typs die 83 kopfige Besatzung des Eisbrechers “Tscheljuskin” gerettet
wurde. 1933 wurden R-5 zur Unterstiitzung der fortschrittlichen Kréfte in
China eingesetzt, und ab 1937 lieferte man R-5 an die Republik Spanien.
1938/39 flogen R-5 auch im Fernen Osten gegen die japanischen
Eindringlinge. Im sowjetisch-finnischen Krieg sowie in der ersten
Periode des GrofBen Vaterlindischen Kriegs flogen R-5 noch immer als
leichte Bomber und Aufkldrer. 1941 gab es in den sowjetischen
Luftstreitkrdften 27 R-5- und fiinf R-Z-Geschwader. Bis 1944 wurde die
R-5 als leichter Nachtbomber zur Verbindung zu Partisanengebieten
verwendet.

Rumpf: Ganzholzbauweise mit abgerundetem, rechteckigem
Querschnitt; zwei offene Sitze hintereinander mit Doppelsteuerung.

Tragwerk: verspannter Anderthalbdecker’ in Holzbauweise mit
Stoffbespannung; zwei Kastenholme®.

Leitwerk: verspannte Normalbauweise in Holz.

Fahrwerk: starr mit Hecksporn; durchgehende Achse; ab 1933 mit
Bremsen.

[TosicHeHHSI K TEKCTY
das Erdkampfflugzeug = das Schlachtflugzeug — camoner-mrypmoBux
die Robustheit — Hane)XKHOCTB, HEMPUXOTIUBOCTD (B IKCILTyaTAIUH )
die Anspruchslosigkeit — HempUTA3aTEILHOCTD, HEB3BICKATEIIBHOCTh
die Ausfiihrung — dopma, ucronHeHre, KOHCTPYKITUSA, KOMIIOHOBKA
verspannter Anderthalbdecker — nosmyTopamuian ¢ pacTsxkamu
der Kastenholm — kopoOuaTslii TOHXKEpOH
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3anaHus K TEKCTY
I.  IIpourure TEKCT.

II. IlepeBenure u 3alIOMHUTE CIEAYIOLINE CIOBA!

das Mehrzweckflugzeug, der Aufkldrer, schaffen, dienen, die
Flugleistungen, die Steuereigenschaften, der Einsatz, die Qualitdt, der
Wettbewerb, sich beteiligen, einsetzen, der Rumpf, das Triebwerk, die
Bauweise, die Besatzung, die Luftstreitkrifte, die Verbindung,
verwenden, der Querschnitt, die Doppelsteuerung, das Tragwerk, der
Stoff, das Leitwerk, das Fahrwerk, starr, die Achse, die Bremsen, bauen.

III. Haigure B TEKCTE W NEPEBEIUTE MNPEITIOKCHHUSA, TOKA3bIBAIOIINE
KadyecTBO camoJiera P-5.

IV. Hazosure ¢pynkunu camonera P-5.

V. OTBeThTE Ha BOIPOCHI.
1. Wann begann die Serienproduktion des Mehrzweckflugzeuges R-5?
2. Wieviel Exemplare wurden von der R-5 in sechs Jahren gebaut?



3. Wo wurde die PR-5 eingesetzt?

4. Welche zivilen Versionen fanden breite Verwendung?

5. Wann wurde die R-5 besonders bekannt?

6. Wo wurde das militdrische Mehrzweckflugzeug R-5 verwendet?

VI. Onwummute (ro3esik, HECYIY0 MOBEPXHOCTh U XBOCTOBOE OIIEPEHUE
camouera P-5.

3. P.O.Suchoi (1895-1975)

Der bekannte Flugzeugkonstrukteur Pawel Ossipowitsch Suchoi
wurde im Juli 1895 in Glubokoje im Witebsker Gebiet in der Familie
eines Lehrers geboren. Bis 1914 besuchte er das Gymnasium in Gomel.
Danach studierte er an der Physikalisch-Mathematischen Fakultit der
Universitdt Moskau, spéter ging er zur Technischen Hochschule Moskau
iiber. Im Jahre 1916 wurde P.Suchoi zur Armee einberufen, und nach
Demobilisierung setzte er das Studium fort. 1925 schlof er die
Technische Hochschule Moskau ab. Schon vor Beendigung des Studiums
an der Technischen Hochschule Moskau arbeitete P.O.Suchoi ab 1924 als
Zeichner im ZAGI' und wurde in kurzer Zeit einer der leitenden
Mitarbeiter dieses Instituts. Im Jahre 1932 wurde er Abteilungsleiter im
Konstruktionsbiiro Tupolew und bald stellvertretender Chefkonstrukteur.

P.O.Suchoi ist der Konstrukteur des Langstreckenflugzeugs RD
(ANT-25 oder DB-1), der zweimotorigen ANT-37 bis “Rodina” (DB-2),
mit der die sowjetischen Fliegerinnen Grisodubowa, Ossipenko und
Raskowa 1938 ihren Rekordflug Moskau-Ferner Osten durchfiihrten. Mit
der ANT-25 fiihrten Tschkalow, Baidukow und Beljakow 1936 einen
Nonstopflug® Moskau-Petropawlowsk/Kamtschatka-Insel Udd (9374km
in 56 h 20 min) durch. Der Riickflug (7670 km) ohne Zwischenlandung
dauerte 48 h 25 min. Im Juni 1937 fand der Nonstopflug derselben
Besatzung von Moskau nach Vancouver bei Portland (USA) iiber den
Nordpol statt. Mehr als 12000 km (Luftlinie mehr als 8500 km)
durchflogen sie unter schwierigen Wetterbedingungen in 63 h 25 min.
Das war ein anerkannter Langstreckenrekord fiir Fliige ohne
Zwischenlandung.

P.Suchoi  schuf zahlreiche leichte und  Langstrecken-
Bombenflugzeuge sowie Jagd- und Erdkampfflugzeuge. Dazu zéhlen die
Jagdflugzeuge I-14 (ANT-31), das war der erste einsitzige Ganzmetall-
Tiefdecker mit einziehbarem® Fahrwerk, DIP (ANT-29) mit 2
dynamoreaktiven Kanonen 100 mm, Su-1 und Su-9B, Schlachtflugzeuge
und Jagdbomber BB-1, Sch-B, Su-2, Su-6, Su-8, Trainer UTB (1946),
Artillerieleitflugzeug Su-12 (1947) und Jagdbombenflugzeug Su-7B
(1958), Versuchs- und Rekordflugzeuge T-1, T-3, T-5, T-49, PT-8, P-1



mit unterschiedlichen Lufteinldufen®, Antrieben’, Rettungs- und
Leitsystemen’.

Ab 1939 verlief eine ganze Reihe von militidrischen Flugzeugtypen
das neue Versuchskonstruktionsbiiro (OKB) von Suchoi. 1946 begann bei
Suchoi mit der Su-9 (K) die Entwicklung von Strahlflugzeugen. Von der
Su-9 entstanden viele Modifikationen. 1955 wurde P.O.Suchoi
Generalkonstrukteur. Eine neue Entwicklungsetappe (Uberschallflug-
zeuge) des OKB Suchoi begann mit dem 1954 gebauten Pfeilfliigler’ S-1
(2170 km/h). P.Suchoi schuf insgesamt 50 originelle Flugzeug-
konstruktionen, von denen 34 gebaut und erprobt worden sind. Er war
Doktor der technischen Wissenschaften, Lenin- und Staatspreistrager.

Zur Zeit® werden im Konstruktionsbiiro Suchoi moderne
Jagdbomber entwickelt. Die Flugzeugtypen Su-25, Su-27, Su-29, Su-30
sind durch ihre Flugeigenschaften und Rekorde in der ganzen Welt
bekannt. Sie werden in verschiedenen internationalen Ausstellungen
vorgestellt und haben immer Erfolg.

[TosicHeHHs K TEKCTY
das ZAGI — HAT'U (LlenTpanbHblii a3pOTHAPOIUHAMUYECCKUN HHCTUTYT)
der Nonstopflug — 6Gecriocamounsblii mojer
einziehbar — youparomuiics (0 11accu), BTATUBAIOIIUICS
der Lufteinlauf — Bo3myxo3abopHuk
der Antrieb — cunoBas ycTaHOBKa, IBUTATEIh
das Leitsystem — cuctema HaBeieHUS (yIIpaBICHUS)
der Pfeilfliigler — camosier co cTpenoBUAHBIM KPbUIOM
zur Zeit — B HACTOSIILIEE BpEMS
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3angaHus K TEKCTY
[. IIpourure TEKCT.

II. Pacckaxwure, yem u3BecTHbI camoneTsl AHT-25 m AHT-37.
[II. HazoBute paznuuHble TUIIBI caMoJeToB, co3aannbie B OKb Cyxoro.

IV. OTBeTbTE HaA BOMPOCHI.

Wo studierte P.O.Suchoi?

Arbeitete er im ZAGI und im Konstruktionsbiiro Tupolew?

Welche Flugzeugtypen schuf P.Suchoi?

Wann wurde das Versuchskonstruktionsbiiro von Suchoi gegriindet?
Wann begann die Entwicklung von Strahlflugzeugen und
Uberschallflugzeugen?

Wieviel Flugzeugkonstruktionen schuf P.O.Suchoi?

. Welche modernen Flugzeuge aus dem OKB Suchoi kennen Sie?

N kW=
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V. Pacckaxute 0 KOHCTPYKTOpE HCTpeOuTenei, 6oMOapAUPOBIIMKOB U
mTypMoBHKOB [1.0.Cyxom.



4. Suchoi Su-5 (I-107)
Versuchsabfangjagdflugzeug

Mitte der vierziger Jahre unternahmen sowjetische Konstrukteure
zahlreiche Versuche, um die Geschwindigkeit kolbenmotorgetriebener
Maschinen mit Hilfe zusétzlicher Raketen-, Kompressorturbinen- oder
Strahltriebwerke zu beschleunigen. Zu dieser Kategorie von Flugzeugen
aus der Ubergangszeit zum reinen Strahlantrieb' zdhlt auch die Su-5,
eine Parallelentwicklung zu Mikojans [-250 (N). Gemeinsam mit dieser
auch als I-107 bezeichneten Maschine schuf das Suchoi-Kollektiv im
Jahre 1944 das Versuchsabfangjagdflugzeug Su-7.

Wihrend fir die Su-7 ein Mischantrieb” aus dem Kolbenmotor
ASch-82 FN und dem Fliissigkeitsraketentriecbwerk® RD-1 gewihlt
wurde, erhielt die Su-5 einen Antrieb, der sich aus dem WK-107A sowie
dem Kompressorturbinentriecbwerk WRDK zusammensetzte. Dieses
zweite Triebwerk bestand im  wesentlichen® aus einem in den
Abgasstrom’ des WK-107 eingebauten Kompressor sowie einer
zusitzlichen Treibstoffeinspritzung. Fiir rund 10 min konnte so die
Leistung um 660 kW erhoht werden.

Die erste Etappe der Werkserprobung dauerte von April bis Juni
1945 und stand unter Leitung des Testpiloten Komarow. Die
Geschwindigkeitszunahme durch das Triebwerk WRDK betrug in
Bodenndhe 90 km/h und in grofen Hohen 100 km/h. Nach der
Beschddigung des Triebwerks wurden die Entwicklungsarbeiten
abgebrochen, weil sich zu dieser Zeit bereits die groPeren Perspektiven
des Strahlantriebs abzeichneten.

Rumpf: Ganzmetallbauweise; Kanone durch die Luftschraubennabe,
Maschinengewehre® durch den Luftschraubenkreis schiefend; Lufteinlauf
unter dem Triebwerk; Gasaustrittséffnung im Heck.

Tragwerk: Tiefdecker; ein Teil des Treibstoffvorrats in den Fliigeln;
einholmig.

Leitwerk: Normalbauweise in Ganzmetall.

Fahrwerk: einziehbar mit Heckrad.

[TosicHeHHSI K TEKCTY
1. der Strahlantrieb — peakTUBHBIN JBUTATENb, CHUJIOBas YCTaHOBKA C
PCAKTUBHBIM JIBUTATEIIEM
der Mischantrieb — koMOMHUpPOBaHHAS CUJIOBAsl yCTaHOBKA
das Fliissigkeitsraketentriebwerk — ®KuIKOCTHO-PECAKTHUBHBIN JBUTATEIH
im wesentlichen — B o0cCHOBHOM
der Abgasstrom — CTpys BBIXJIOITHBIX Ta30B, pEaKTUBHAS CTPYSI
das Maschinengewehr (MG) - nmynemet

AN



3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TEKCT.

II. IlepeBenure U 3allOMHUTE CIIEAYIOLIME CIIOBA:

das Versuchsabfangjagdflugzeug, unternehmen, der Versuch, die
Geschwindigkeit, der Kolbenmotor, zusdtzlich, das Strahltriebwerk,
beschleunigen, die Entwicklung, bezeichnen, die Fliissigkeit, wihlen,
erhalten, der Antrieb, bestehen (aus D.), einbauen, die Leistung, die
Treibstoffeinspritzung, erhohen, die Erprobung, in Bodennéhe, betragen,
die Beschddigung, die Kanone, die Luftschraube, der Lufteinlauf,
schieBen, das Heck, der Tiefdecker, der Fliigel,das Heckrad.

III. PacckaxuTe, 4YTO MPEACTABIISUIM COOON CHJIOBBIE YCTAaHOBKH
camoJietoB Cy-5 u Cy-7.

IV. IlepeBenute nucbMeHHO ab3ar 2.

V. OTtBeThTe Ha BOIPOCHI.

1. Wozu unternahmen sowjetische Konstrukteure zahlreiche Versuche
Mitte der vierziger Jahre?

Welche Flugzeuge wurden zu diesem Zweck geschaffen?

Wie lange dauerte die erste Etappe der Werkserprobung?

Welche Erfolge wurden mit dem Triebwerk WRDK erreicht?

Warum wurden die Entwicklungsarbeiten abgebrochen?

N wbh

VI. Onumute $ro3emsk, HECYIIyH0 MOBEPXHOCTh, XBOCTOBOE OINEpPEHUE,
maccu camonera Cy-5.

5. D.P.Grigorowitsch (1887-1938)

Der  beriihmte  Flugzeugkonstrukteur =~ Dmitri  Pawlowitsch
Grigorowitsch wurde 1887 in Kiew geboren. Er konstruierte und baute die
ersten russischen Flugboote. Mehrere seiner Baumuster waren sehr
erfolgreich.

Im Jahre 1910 hatte Grigorowitsch am Kiewer Polytechnischen
Institut seine Ingenieurausbildung abgeschlossen. Bereits wéhrend seiner
Studienzeit entwickelte er einige Flugmodelle, doch im Flugzeugbau, fiir
den er sich besonders interessierte, fand er zundchst keine Arbeitsstelle. So
iibersiedelte er nach St.Petersburg und arbeitete als Korrespondent fiir die
Zeitschrift “Bote der Luftschiffahrt”’. Als zum Jahresbeginn 1913 in
St.Petersburg die “Erste Russische Luftfahrt-Gesellschaft S.S. Schtsche-
tinin” mit dem Bau von Flugzeugen begann, ibernahm Grigorowitsch in
diesem Betrieb die Aufgaben des Technischen Direktors.

In der ersten Zeit wurden von den meisten Flugzeugbetrieben
bewihrte Muster nachgebaut’. Bevorzugt hat das St.Petersburger Werk den
Nieuport-Eindecker Typ IV und den Farman-Doppeldecker. In der ersten
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Hiélfte des Jahres 1913 fiihrte Grigorowitsch als erster in Russland die
Festigkeitspriifung vor Auslieferung der Flugzeuge ein. Beispicelsweise
wurden die Tragflichen mit Sandsicken belastet’ und bis auf das
Dreieinhalbfache der technisch vorgegebenen Parameter beansprucht’.
Grigorowitsch sorgte fiir eine sorgfiltige und rigorose® Qualititskontrolle,
bevor die Flugzeuge das Werk verliefen.

Im selben Jahr begann Grigorowitsch, sich mit Flugzeugen fiir die
Marine zu beschiftigen. Der Anla} ergab sich zufillig, als der
Marinefliegerhauptmann Dmitri Nikolajewitsch Alexandrow bei einem
seiner Fliige ein Flugboot stark beschidigte. Es war eines der Exemplare,
die in Frankreich nach der Nurfliigelbauweise’ entstanden und von dort in
geringer Stiickzahl fiir die Marineflieger der Ostsee gekauft worden waren.
Alexandrow suchte nach einem geeigneten Betrieb, um die Reparaturen
auszufiihren. Er gelangte zu Grigorowitsch, der das lddierte Flugboot in
kurzer Frist reparierte. Durch diese Arbeit wurde Grigorowitsch zur
Konstruktion und zum Bau eigener Doppeldecker-Flugboote angeregt.

1913 baute er sein erstes Wasserflugzeug M-1. D.P.Grigorowitsch
unternahm zahlreiche Experimente und arbeitete intensiv an der
Entwicklung der Flugtechnik, insbesondere von leistungsfahigen
Wasserflugzeugen in Doppeldeckerbauweise. Dem Wasserflugzeug M-4
fiir die russische Ostsee- und Schwarzmeerflotte folgte 1914 das bekannte
Flugboot M-5. 1916 projektierte Grigorowitsch mit der M-11 das erste
Wasserjagdflugzeug der Welt. Er entwickelte auch die ersten
Schlachtflugzeuge sowie zahlreiche Experimental- (PI-1...PI-4),
Mehrzweck- und Sportflugzeuge. Sein letztes M-Flugboot war die M-24
(1922) bzw.® die verbesserte M-24 bis (1924), die sich an das Bauschema
der fritheren M-Typen anlehnte. Grigorowitsch baute auch Jagdflugzeuge,
so die 1-2 bis 1924 und 1928 mit Polikarpow die beriihmte I-5, aus der
spiater die I[-15 abgeleitet wurde. Ab 1922 war D.P.Grigorowitsch
Chefkonstrukteur des Werkes “Krasny Lotschik” (Roter Flieger) in
Petersburg sowie Leiter des maritimen’ Versuchsflugzeugbaus OMOS®.
Diese Funktion iibernahm spéter G.M.Berijew.

[TosicHeHHs K TEKCTY

1. “Bote der Luftschiffahrt” — «BecTHuk Bo3myxomiaBanus»
2. nachbauen — Bocipou3BOUTh, KOMMMPOBATH; CTPOUTH IO 00pa3Ily
3. belasten = beanspruchen — mnoaBeprath Harpyske (HAIpsKEHUIO),

Harpy>arb
4. 11g0ords — CTPOTUM, HETIPEKJIOHHBIN

5. die Nurfliigelbauweise — KOHCTpyKIMsI camosieTa (THIA) <«JIeTarolee
KPBLIO»

6. bzw. = beziechungsweise — Wu; COOTBETCTBEHHO

7. maritim — MOPCKOH

8. OMOS — oTAen MOPCKOTO OMBITHOTO CaMOJIETOCTPOEHUS
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3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TEKCT.

II. Pacckaxure, KaK [IPOXOAUIIO HUCIIbITAaHUE, BBCICHHOC
J.I1.I'puropoBuuem B 1913 romy.

III. HazoBute noBoA, BAOXHOBUBIIMK [ pUropoBHYa Ha CTPOUTENIHCTBO
COOCTBEHHBIX TUIPOCAMOJIETOB.

[V. OTBeThTE HA BOIIPOCHI.

1. Was konstruierte und baute der beriihmte Flugzeugkonstrukteur
D.P.Grigorowitsch?

2. Wo studierte und arbeitete er?

3. Welche Flugzeuge wurden in der ersten Zeit von den Flugzeugwerken
gebaut?

4. Wann begann D.Grigorowitsch Flugzeuge fiir die Marine zu
konstruieren?

5. Warum ist die M-11 in der Welt bekannt?

6. Welche Flugzeugtypen entwickelte D.P.Grigorowitsch?

7. Wo arbeitete Grigorowitsch ab 19227

V. Pacckaxure o koHCTpyKTOpE Tuapocamoneros J.I1. I'puroposuye.

6. Flugboote von D.P.Grigorowitsch

Grigorowitsch baute international erfolgreiche Flugboote. Im Jahre
1913 entstand das Flugboot M-1, ein Experimentalflugzeug mit 50-PS'-
Gnome-Motor (36,8kW), der eine Druckluftschraube antrieb. Es war ein
Zweisitzer mit einer Leermasse von 420 kg und einer Startmasse von 620
kg.

Das Flugboot M-2 aus dem Jahre 1914, gleichfalls ein
Experimentalmuster, hatte einen 80-PS-Clerget-Motor (58,8kW). Die
Spannweite betrug 13,68m, die Fliigelflache 33,5 m?, die Lange 8,00 m, die
Startmasse 870 kg. Durch den Einbau eines 100-PS- Gndéme-Motors
(73,5kW) wurde daraus das Experimentalflugzeug M-3. Die beiden
Tragflichen waren leicht gepfeilt’, die untere lag fast auf dem Bootskorper
auf. An den Enden der unteren Tragfliche waren Stiitzschwimmer®
angebracht.

Das Muster M-4 wurde 1914/15 fertiggestellt und war das erste
russische Flugboot, das ausgeliefert wurde. 4 Exemplare wurden gebaut
und als Marineflugzeuge der russischen Ostseeflotte und der
Schwarzmeerflotte in Dienst gestellt.

Im Frithjahr 1915 war die Erprobung des Flugbootes M-5
abgeschlossen. Es war ein iiberaus erfolgreiches Flugzeug, denn es wurde
bis zum Jahre 1923 in etwa 300 Exemplaren gebaut. Wéhrend des ersten
Weltkrieges wurde das Muster M-5 als Marineaufklirer, danach als
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Schulflugboot eingesetzt. Das Flugboot M-5 hatte einen 100-PS- Gnome-
Motor (73,5kW). Die Spannweite betrug 13,62 m, die Fliigelfliche
37,90m?, die Linge 8,60 m, die Leermasse 660 kg, die Startmasse 960 kg,
die Hochstgeschwindigkeit 105 km/h.

Von den weiteren Flugbooten, die vor allem® im Jahre 1916
entstanden, soll noch das Baumuster M-9 erwidhnt werden. Es wurde
besonders durch die fliegerischen Leistungen des polnischen
Flugzeugfiihrers Jan Nagorski bekannt. Im Dienste der russischen Marine
beteiligte er sich am ersten Weltkrieg und flog im Jahre 1916 als erster
Flieger in der Motorfluggeschichte einen Looping® mit einem Flugboot.
Als erstes Wasserflugzeug erhielt die M-9 eine Kanone, unter den
Tragfliigeln trug es einige Bomben. Mehrere Exemplare dieses Flugbootes
wurden nach Frankreich, Grofbritannien, Italien und in die USA verkauft.

1922 erhielt Grigorowitsch den Auftrag, in der Flugzeugfabrik «Roter
Flieger» ein neues Flugboot zu entwickeln. Dabei stiitzte er sich auf die
Erfahrungen mit den Flugbooten M-5 und M-9 aus dem ersten Weltkrieg.
Das neue Aufklarungsflugboot M-24 wurde von dieser Fabrik in Petrograd
gebaut. Es ging im Friihjahr 1923 mit einem 160-kW-Triebwerk in Serie.
Eine verbesserte Version M-24 bis erschien im Friithjahr 1924. Sie hatte ein
190-kW-Triebwerk und Stiitzschwimmer unter den Tragfliigeln. Von 1923
bis 1924 verliefen rund 60 Flugboote M-24 das Werk. Bis 1926 wurden
diese Maschinen von den Luftstreitkriften geflogen. Das Flugboot M-24
wurde als verspannter” Doppeldecker in Holzbauweise ausgefiihrt, der
einen gekielten Bootsrumpf mit Stiitzschwimmern unter dem Tragwerk und
ein hochgezogenes Heck besap. Das Leitwerk stellte verspannte’
Normalbauweise dar. Fiir den Landeinsatz im Winter konnte die Maschine
mit Schneekufen ausgeriistet werden.

[TosicHeHUs K TEKCTY
PS = Pferdestiarke — momaaunas cumna (71.c.)
leicht gepfeilt — ¢ Manoil cTpenoBUAHOCTHIO
der Stiitzschwimmer — onopHbIii (IMTOAKPHUIHLEBOM ) TOTLIABOK
vor allem — npexne Bcero
der Looping — netis Hecreposa
verspannt — ¢ pacTsHKKaMH

AR i

3afaHus K TEKCTY
I. IIpourture TEKCT.

II. IlepeBenure U 3alIOMHUTE CIIEAYIOLIME CIIOBA:

ausristen, die Leistungen (Pl.), entstehen, die Druckluftschraube,
antreiben, die Leermasse, die Spannweite, die Fliigelfliche, der Einbau,
die Tragfliche, der Bootskorper, anbringen, fertigstellen, ausliefern, in
Dienst stellen, ausfiihren, einsetzen, darstellen, besitzen, der Landeinsatz,
entwickeln.
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III. Haiinute B TEKCTE W NEpEeBEAUTE NPEMIOKECHUS, IMOATBEPKIAAOIIIE
YIY4YILIEHUE TEXHUYECKUX JAHHBIX TUAPOCAMOJIETOB cEpUr «M».

[V. OTBeThTE Ha BOMPOCHI.

Welche Motoren hatten die Experimentalflugzeuge M-1, M-2, M-3?
Was stellte die Tragflache der M-3 dar?

Wo wurde das Flugboot M-4 eingesetzt?

Welche Aufgaben erfiillte die M-5 wihrend des ersten Weltkrieges?
Wodurch ist das Flugzeug M-9 bekannt?

Was machte Jan Nagorski als erster Flieger in der
Motorfluggeschichte?

AN i

V. CpaBnaute rugpocamonetsl M-2 u M-5, ynotpeOssisi CpaBHUTENbHYIO
CTENEeHb MpUJIaraTesIbHbIX.

V1. Onumure pa3BeasiBaTEIbHbIN TUApOcaMoneT M-24.

7. MiG — Mikojan A.L. (1905-1970) und Gurewitsch M.J. (1892-1976)
Artjom Iwanowitsch Mikojan wurde 1905 in Sanain (Armenien)
geboren. Er war Generaloberst der Flieger (Ing.) und der bekannte
Konstrukteur von Militarflugzeugen. Mikojan studierte an der Luftfahrt-
Militdrakademie «Professor N.Je. Shukowski». Wahrend des Studiums
begeisterte er sich flir Fallschirmsport, er war Fallschirmspringer. Nach
Abschluf} der Akademie arbeitete Mikojan (seit 1936) unter der Leitung
von Polikarpow als Konstrukteur zusammen mit Gurewitsch. 1939
griindete  Mikojan sein eigenes Konstruktionsbiiro, wo die
Zusammenarbeit mit Gurewitsch {iber Jahrzehnte fortgesetzt wurde.

Michail Jossifowitsch Gurewitsch wurde 1892 im Kursker Gebiet
geboren. Er schlof} 1925 sein Physik- und Mathematik-Studium an der
Technischen Hochschule Charkow ab, anschliefend studierte er in
Frankreich  Aeronautik. Seit 1929 war Gurewitsch in der
Luftfahrtindustrie titig', zunichst im Konstruktionsbiiro von Polikarpow
und spdter im gemeinsamen Konstruktionsbiiro als Stellvertreter von
Mikojan. Von 1957 bis 1964 war Gurewitsch Chefkonstrukteur. 1964
wurde er Doktor der technischen Wissenschaften. Vor allem war er als
Mathematiker am Erfolg der gesamten MiG-Reihe beteiligt’.

1939/40 entwarfen’ die Konstrukteure Mikojan und Gurewitsch das
Jagdflugzeug MiG-1, das sich vor allem in grofen Hohen bewéhrte, und
die verbesserte Version MiG-3. Die MiG-3 bildete den Ausgangspunkt
zahlreicher Versuchsflugzeuge (I-222, 1-224). Im Jahre 1941 entstand die
zweimotorige MiG-5 als Begleitjager. Die MiG-8 “Utka” war ein leichtes
Experimentalflugzeug. Nach 1945 entstanden die erfolgreichsten
Jagdflugzeugentwicklungen. Die Versuchsflugzeuge 1-250, I-270 waren
Vorstufen zum Strahlflugzeug. Die 1946 geschaffene MiG-9 und die Jak-
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15 waren die ersten Strahljagdflugzeuge in unserem Lande, die in Serie
gebaut wurden. Die TL*-Jagdflugzeuge MiG-15, MiG-17, MiG-19 und
MiG-21 erlangten Weltruhm’. Wenig bekannte Versuchsflugzeuge von
Mikojan und Gurewitsch sind: I-75F, E-150 und E-152, geschaffen in den
sechziger Jahren. Neuere Muster des Konstruktionsbiiros sind die
Flugzeuge MiG-23, MiG-25, MiG-27, MiG-29.

MiG-Flugzeuge sind ein Begriff in aller Welt. Das sind
Jagdflugzeuge der modernsten Hochtechnologien. Sie werden auf
internationalen Luftfahrtausstellungen vorgefiihrt.

Die Flugzeugkonstrukteure Mikojan und Gurewitsch erhielten fiir
thre Entwicklungen mehrere Staatspreise. Auch nach dem Tod von
Mikojan und Gurewitsch wurden die Maschinen im Serienbau mit der
Bezeichnung MiG hergestellt.

[TosicHeHus K TEKCTY
tatig sein = arbeiten
beteiligt sein = sich beteiligen = teilnehmen (an D.)
entwerfen = projektieren
TL-Flugzeug — TypOopeakTUBHBII camMOJIeT
Weltruhm erlangen — 1o6uThcs BCceMUpHOM C1aBbI

DN AW =

3afgaHus K TEKCTY
[. IIpourure TEKCT.

II. Ha3zoBurte TUIIBI CaMOJIETOB, CO34aHHbIe MUKOsIHOM U [ 'ypeBuuem 110
1945 rona.

III. Harinute w mnepeBenauTe MPEMIOKEHUS, B KOTOPBIX TOBOPUTCA O
CaMBbIX YCHEIIHbIX KOHCTPYKIMIX UCTPEOUTEIEH.

IV. OtBeTbTE HA BOMPOCHL.

Wo studierte A.I.Mikojan?

Wofiir begeisterte er sich wihrend des Studiums?
Wo arbeitete A.Mikojan nach dem Studium?
Wann griindete er sein eigenes Konstruktionsbiiro?
Welche Ausbildung bekam M.J.Gurewitsch?

Wo war er titig?

Was stellen die neueren MiG-Flugzeuge dar?

NownkLbhe=

V. Pacckaxute 0 KOHCTpykTOpax wucrtpeouteneit A.Ml.Muxosine u
M.N.T'ypesuue.

8. Mikojan/Gurewitsch MiG-1/MiG-3
Jagdflugzeuge
Im Oktober 1939 griindeten Mikojan und Gurewitsch ein neues
Konstruktionsbiiro (OKB) und erarbeiteten zwei Flugzeugprojekte: einen
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Hohenjager in den Versionen I-61 mit dem Triebwerk AM-35A und 1-63
mit dem Triebwerk AM-37 sowie das gepanzerte Schlachtflugzeug 65
mit dem Motor AM-37. Die 65 entfiel, da die II-2 fiir den Serienbau
bestimmt wurde. Das OKB erhielt den Auftrag, sich auf die [-61 zu
konzentrieren. Im Dezember 1939 war das Projekt fertig. Drei Prototypen
[-200 (im Januar 1940 in MiG-1 umbenannt) gingen in die
Flugerprobung. Den Erstflug fiihrte Jekatow am 5.April 1940 aus.

Am 24.Mai 1940 erreichte die MiG-1 in einer Hohe von 6900 m
648,5 km/h. So schnell war noch kein sowjetisches Flugzeug geflogen.
Die MiG-1 wurde zusammen mit der Jak-1 und der LaGG-1 erprobt. Die
Maschine war selbst in grofer Hohe sehr schnell und erreichte eine
beachtliche' Gipfelhohe. Ungeniigend® waren jedoch die geringe
Reichweite, die hohe Landegeschwindigkeit und die mangelnde®
Langsstabilitidt. Die MiG-1 war anderen Flugzeugen in der Bewaffnung
und in der Wendigkeit unterlegen’. Es wurden deshalb nur rund 100
MiG-1 gebaut.

Nach Aufnahme der Serienproduktion der MiG-1 begannen Mikojan
und Gurewitsch Ende 1940 mit der Weiterentwicklung dieser Maschine.
Dabei untersuchten sie das gesamte Flugzeug im Windkanal®. Trag- und
Leitwerk tibernahm man von der MiG-1. Der Rumpf wurde geringfiigig
verlangert, um die Léngsstabilitit zu verbessern. Ein zusitzlicher
Kraftstoftbehilter unter dem Sitz des Piloten vergroferte die Reichweite
wesentlich. Auch die Kabinenverkleidung wurde iiberarbeitet, um die
Sicht des Piloten nach hinten zu verbessern. Die MiG-3 ging Anfang
1941 in den Serienbau.

Allerdings blieb die Bewaffnung unzureichend’, und das Flugzeug
war in geringen und mittleren Hohen nicht schnell genug. Die Maschine
wurde deshalb vor allem als Hohenjagdflugzeug in der Luftverteidigung
verwendet. Im Jahre 1942 wurde der Serienbau eingestellt. Bis dahin
waren 3322 Stiick gebaut worden.

Die MiG-1 und die MiG-3 erhielten verschiedene Triebwerke, um
die giinstigsten Moglichkeiten zu finden. Beispielsweise wurde ein
Prototyp der MiG-3 mit dem Motor AM-37 ausgeriistet, wihrend eine
andere Maschine das Triebwerk M-82 bekam. Nach dem Auslaufen der
Serienproduktion unternahm das OKB zahlreiche Versuche mit
Weiterentwicklungen der MiG-3, die spiter ihren Niederschlag® beim
Bau neuer Hochgeschwindigkeitsflugzeuge fanden.

Rumpf: Gemischtbauweise in Stahlrohr und Holz; vorn
Metallbeplankung; geschlossenes Cockpit’.

Tragwerk: freitragender Tiefdecker in Holzbauweise; Mittelstiick
aus Metall.

Leitwerk: freitragende Normalbauweise in Holz.

Fahrwerk: einziehbar mit Spornrad.
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[TosicHeHus K TEKCTY
beachtlich = bedeutend — 3HaunTEeNBLHBIN
ungeniigend = mangelnd = wunzureichend — HemocTaTouHbIN,
HEYJOBJIETBOPUTEIBHBIN
unterliegen — ycTymnaTh
der Windkanal — asponunamuyeckas tpy0a
der Niederschlag — orpaxenue
das Cockpit — kabuna nuiiora

N —

AN

3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TekcT.

II. IlepeBegure U 3allOMHUTE CIIEAYIOLIME CIIOBA:

der Hohenjidger, gepanzert, das Schlachtflugzeug, bestimmen, die
Gipfelhohe, gering, die Reichweite, die Landegeschwindigkeit, die
Langsstabilitidt, die Bewaffnung, die Wendigkeit, die Aufnahme, die
Weiterentwicklung, untersuchen, {ibernehmen, verldngern, der
Kraftstoffbehilter, die Kabinenverkleidung, {iiberarbeiten, die Sicht,
verbessern, die Luftverteidigung, einstellen, giinstig, vergrofern,
freitragend, die Gemischtbauweise, das Stahlrohr, die Beplankung, das
Spornrad, einziehbar.

III. Pacckaxkute O MpoOEKTax caMOJIETOB, pa3padboraHHbix B 1939 romy
Mukosinom u ['ypeBuuem B ceoem OKB.

IV. O0bsicHuTe Ha OCHOBE TEKCTa, MOYEeMy OBUIO MOCTPOEHO TOJBKO
HEOO0IBIIOE KOJIUYECTBO, @ UMEeHHO okoJjio 100 camoneroB Mul -1.

V. OTtBeThTe Ha BONPOCHI.

1. Wann begannen Mikojan und Gurewitsch mit der Weiterentwicklung
der MiG-1?

Wie wurde die MiG-1 verbessert?

Wann ging die MiG-3 in den Serienbau?

Warum wurde die MiG-3 vor allem in der Luftverteidigung verwendet?
Wann wurde der Serienbau der MiG-3 eingestellt?

Wieviel Exemplare der MiG-3 waren gebaut worden?

Wozu erhielten die MiG-1 und die MiG-3 verschiedene Triebwerke?
Wo fanden die Weiterentwicklungen der MiG-3 Verwendung?

e A

V1. Onummure ¢ro3emsk, HECYIIYI0 MTOBEPXHOCTh, XBOCTOBOE ONIEPEHUE H
maccu Mul™-3.

9. W.M.Mjassischtschew (1902-1978)
Der bekannte Flugzeugkonstrukteur Wladimir Michailowitsch
Mjassischtschew war Generalmajor des Ingenieurtechnischen Dienstes,
Professor, Doktor der technischen Wissenschaften.
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Mjassischtschew begann 1923 wéhrend des Studiums mit der
Konstruktion von Flugzeugen, er arbeitete im ZIAM' (Zentralinstitut fiir
Flugmotoren). Im Jahre 1926 absolvierte er die Technische Hochschule
Moskau. Mjassischtschew hatte fir die damalige Zeit ein sehr
schwieriges Diplomthema: Die Konstruktion eines Ganzmetallflug-
zeuges. Danach arbeitete er als Ingenieur im Konstruktionsbiiro
Tupolews unter der Leitung von Petljakow in der Fliigel-Brigade, die die
Tragfliigel fiir die Bomber TB-1, TB-3 und TB-4 entwickelte. Er
beteiligte sich auch an der Entwicklung des schweren Flugzeuges ANT-
20 «Maxim Gorki» (Militirversion TB-4). Dann leitete Mjassischtschew
ein Biiro fiir Experimentalflugzeuge. Mitte der 30er Jahre projektierte er
das Torpedoflugzeug ANT-41, das 1936 erprobt wurde. 1938 wurde das
schnelle Versuchsbombenflugzeug M-2 (DWB-102) gebaut, das eine
hermetisierte Kabine hatte und ungewdhnlich gute Leistungen aufwies.
1939 wurde er Leiter seines eigenen Konstruktionsbiiros fiir den Bau
schneller Hohenbomber.

Wihrend des Krieges verbesserte W.M.Mjassischtschew den
Bomber Pe-2 zum Pe-2M. Er war Chefkonstrukteur des Werkes, das
diesen Sturzbomber” in Serie baute. 1944 erhielt er den Suworow-Orden.
Im Jahre 1945 wurde der Bomber RB-17 mit 4 Strahltriebwerken
projektiert. Nach dem Krieg wurde Mjassischtschew General-
konstrukteur.

In den 50er Jahren schuf er schwere Bomber mit Strahlantrieb, die
serienmafig gebaut wurden. Besonders bekannt sind das Flugzeug M-4
(103M) und seine Weiterentwicklung 201M durch mehrere Weltrekorde.
Zur Luftparade 1961 wurde erstmals der strategische Uberschallbomber’
M-50 des Mjassischtschew-Kollektivs gezeigt, fiir den er den Lenin-
orden erhielt. Ein Flugzeug dieses Typs steht heute im Museum der
Luftstreitkrdfte in Monino. Die Maschine hat einen 12 m langen
Bombenschacht®, in dem Waffen aller Art untergebracht werden kdnnen.
Die unter den Deltafliigeln hiangenden Triebwerke sind mit
Nachbrennern’ ausgestattet. Der zweite Prototyp hieff M-52.

W.M.Mjassischtschew war viele Jahre lang Leiter des Lehrstuhls
Flugzeugbau am Moskauer Luftfahrtinstitut. Er war Trager zahlreicher
hoher Auszeichnungen.

[TosicHeHus K TEKCTY
ZIAM — lleHTpanbHbIi MHCTUTYT aBUALIHOHHOT'O MOTOPOCTPOCHHS
der Sturzbomber — nukupyromMii 60MOAPIAUPOBIIUK
der Uberschallbomber — cBepx3ByKkoBoi 60MOApAUPOBLINK
der Bombenschacht — 6om6oBas maxra
der Nachbrenner — popcaxnas kamepa

DN A W =
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3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TEKCT.

II. Ha3oBurte noBOEHHBIE Pa3pabOTKHU, B KOTOPBIX MPUHUMAJ y4acTHe
B.M.Mscuiues.

ITI. Pacckaxxutre Ha ocHOBe TekcTa o camoiiere M-50, co3maHHOM
KOJUIGKTUBOM MsicuilieBa.

[V. OTBeThTE HA BOMPOCHI.

1. Wo studierte W.M.Mjassischtschew?

2. Wie hief3 sein Diplomthema?

3. Wo war Mjassischtschew titig?

4. Was entwickelte das Konstruktionsbiiro von Mjassischtschew?

5. Womit beschiftigte sich W.M.Mjassischtschew wihrend des Krieges?
6. Welche Flugzeugkonstruktionen schuf er in den fiinfziger Jahren?

7. Wann wurde der Uberschallbomber M-50 vorgestellt?

V.

Pacckaxxute o koHCTpyKkTOpe 6oMOapaupoBiiukoB B.M.Mscuiese.

10. Mjassischtschew 201 M
Bomben- und Aufklirungsflugzeug

Die 201 M ist eine Weiterentwicklung der M-4, die der
Offentlichkeit am 1.Mai 1954 vorgestellt wurde. Die 201 M war
erstmalig im Juli 1967 in Moskau-Domodedowo zu sehen. Sie hat einen
unverglasten' Bug und Einrichtungen zur Luftbetankung. Das
Hohenleitwerk dieses Typs hat keine V-Stellung® mehr. Das Leitwerk
stellt  freitragende  Normalbauweise in  Ganzmetall dar. Die
Seitenleitwerke wurden vergrofert, und es wurden stirkere Triebwerke
eingebaut, die sich im Tragfliigelmittelstiick mit gerader Hinterkante
befanden. Der Rumpf wurde in Ganzmetall-Halbschalenbauweise’ mit
rundem Querschnitt ausgefiihrt. Auf und unter dem Rumpf wurden
ferngesteuerte Waffenstinde® sowie bemannter Heckstand untergebracht.
Die 201 M ist ein freitragender Schulterdecker in Ganzmetallbauweise
mit stark gepfeilten Tragflichen. In den Aupenfliigeln wurde je ein
Grenzschichtzaun’ angeordnet. Das Tandemfahrwerk® wurde in den
Rumpf eingezogen, einziehbare Stiitzrider wurden in den
Fliigelendkorpern” angebracht.

Die 201 M dient auPer als Bombenflugzeug auch als Raketentriger,
als Fernaufkldrer und als Tankflugzeug.

Die M-4 hatte unter der Bezeichnung 103 M verschiedene Rekorde
aufgestellt. So stieg sie am 29.0ktober 1959 mit 55220 kg Nutzmasse auf
13121 m Hohe. Am 30.Oktober des gleichen Jahres erreichte sie mit
27000 kg Nutzmasse tber 1000 km geschlossene Strecke eine
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Geschwindigkeit von 1028,664 km/h. Mit den Typen 103 M und 201 M
wurden insgesamt 19 Weltrekorde aufgestellt.
[TosicHeHus K TEKCTY
unverglast — He3acTeKIEHHBIN
die V-Stellung — V-o6pa3zHoe pacnoniokerne (yCTaHOBKA, KOMIIOHOBKA)
die Halbschalenbauweise — mo1yMOHOKOKOBast KOHCTPYKIIHS
der Waffenstand — crpenkoBasi yctaHOBKa
der Grenzschichtzaun — aspoaunamMuyeckuii rpeOeHb
das Tandemfahrwerk — Benocunennoe maccu
der FliigelendkOrper — oTcex Ha KOHIIE KpbLia

NownkELbh =

3ajaHus K TEKCTY
I. IIpouture TEKCT.

II. IlepeBegure M 3allOMHUTE CIIEAYIOLIME CIIOBA:

die Offentlichkeit, vorstellen, der Bug, die FEinrichtung, die
Luftbetankung, das Hohenleitwerk, das Seitenleitwerk, einbauen, sich
befinden, die Hinterkante, gerade, der Querschnitt, gepfeilt, unterbringen
=anbringen = anordnen, der AuPenfliigel, einziehen, der Schulterdecker,
der Fernaufklarer, die Stiitzrdder, ferngesteuert, bemannt, das
Tankflugzeug, die Bezeichnung, steigen, die Nutzmasse.

III. Ckaxute, yTO mpencTaBisieT co0oi KoHCTpyKius camoiiera 201 M u
Kakue QyHKIIUA OH MOKET BBITIOJIHSTh.

IV. Pacckaxure 0 pekopliax, yCTAaHOBJIEHHBIX camoyieToM M-4.

V. OTtBeThTe Ha BONPOCHI.

1. Wann wurden der Bomber M-4 und seine Weiterentwicklung 201 M
vorgestellt?

Was stellen das Leitwerk und seine Bestandteile dar?

Wo wurden die Triebwerke eingebaut?

Wie wurde der Rumpf ausgefiihrt?

Wo wurden ferngesteuerte Waffenstdnde untergebracht?

Hatte das Flugzeug 201 M einziehbares Tandemfahrwerk und
einziehbare Stiitzrader?

7. Fir welche Einsatzzwecke ist die 201 M bestimmt?

AN

11. W.F.Bolchowitinow (1899-1970)

Der bekannte Flugzeugkonstrukteur und Wissenschaftler Wiktor
Fjodorowitsch Bolchowitinow war Generalmajor des Ingenieur-
technischen Dienstes, Doktor der technischen Wissenschaften, Professor
an der Shukowski-Akademie.

Bolchowitinow W.F. wurde 1899 in Saratow geboren. Seit 1919
befaPte sich Bolchowitinow mit dem Flugwesen, mit der Konstruktion
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von Flugzeugen. Sein erstes Segelflugzeug' konstruierte er 1924. Im
Jahre 1926 schlo er das Studium an der Shukowski-Akademie ab.
Danach schrieb er seine Dissertation zum Problem des Katapultierens aus
Flugzeugen. Von 1934 bis 1936 baute ein Kollektiv der Ingenieur-
Akademie der Luftstreitkrdafte unter seiner Leitung das schwere
Versuchsbombenflugzeug DB-A (Fernbomber «Akademie»), mit dem
M.A Njuchtikow im November 1936 folgende Rekorde aufstellte: 10000
kg Nutzmasse auf 7032 m und 13000 kg auf 4535 m.

W.F.Bolchowitinow arbeitete als Lehrstuhlleiter an der Shukowski-
Akademie. Seit 1938 beschiftigte er sich mit der Entwicklung und dem
Bau von Strahlflugzeugen. 1940 erhielt ein von Bolchowitinow
geschaffenes Segelflugzeug ein Fliissigkeitsraketentriebwerk  von
Duschkin. Das vom Testpiloten Fjodorow gesteuerte Segelflugzeug war
von einer Schleppmaschine” auf eine Hohe von 2000 m gebracht worden.
Das Triebwerk arbeitete normal. Die nédchste Stufe stellten die
Versuchsjagdflugzeuge BI dar. Unter der Leitung von Bolchowitinow
schufen die Konstrukteure Beresnjak und Issajew 1941/42 das erste
Raketenjagdflugzeug BI-1. W.F.Bolchowitinow entwickelte 1940 das
leichte Erdkampfflugzeug «S» mit 2 Triebwerken sowie 2 hintereinander
angeordneten Luftschrauben. Bei Versuchen wurden 570 km/h erreicht.
Es diente als Erprobungstréiger fiir ein Strahltriebwerk.

Bolchowitinow gilt als Forderer’ des Strahlflugzeugbaues. Er ist
Autor zahlreicher Arbeiten liber die Flugzeugtechnik.
W.F.Bolchowitinow erhielt viele hohe Auszeichnungen fiir seine
erfolgreichen Flugzeugkonstruktionen und wissenschaftlichen Arbeiten.

[TosicHeHUs K TEKCTY
. das Segelflugzeug = das Gleitflugzeug — ninanep
. die Schleppmaschine — camoneT-OykcupOBIIUK, OYKCUD
. der Forderer — BHOXHOBUTENb, TOKPOBUTEIH, HHUIIUATOP

W N =

3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TekcT.

II. Ha3oBure, Kakue THUIBI CaMOJIETOB  CO3[aBajl  KOHCTPYKTOD
B.®.boax0BUTHHOB.
III. Onumure nerkuid WTypMoBUK «C» bOIXOBUTHHOBA.

IV. OtBeTbTE Ha BOMPOCHI.

1. Wann konstruierte W.Bolchowitinow sein erstes Segelflugzeug?

2. Wo studierte und arbeitete er?

3. Zu welchem Problem schrieb Bolchowitinow seine Dissertation?

4. Welches Flugzeug baute ein Kollektiv der Akademie unter der
Leitung von Bolchowitinow?
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5. Wann begann er mit der Entwicklung und dem Bau von
Strahlflugzeugen?

6. Was fir ein Triebwerk erhielt das Segelflugzeug von Bolchowitinow
19407

7. Wie erreichte dieses Segelflugzeug die Hohe von 2000 m?

8. Welche Flugzeuge wurden nach der Erprobung des Triebwerkes von
Duschkin geschaffen?

V. Pacckaxute 006 aBuakoHcTpykTope B.d.bonxoButuHoze.

12. Bolchowitinow DB-A
Bombenflugzeug

Der im Jahre 1929 entwickelte schwere Bomber ANT-6 (TB-3) von
Tupolew war zu seiner Zeit international fithrend. Als er jedoch neueren
Erkenntnissen nicht mehr entsprach, schlug ein Flugzeugwerk, das den
Serienbau ausfiihrte, eine Modernisierung dieses Typs vor. Unter der
Leitung von Bolchowitinow wurde die Konstruktion iiberarbeitet. Bereits
im Mairz 1936 nahmen zwei Prototypen die Flugerprobung auf. Sie
erhielten die Bezeichnung DB (Dalny Bombardirowtschik-Fernbomber).
Die neue Maschine dhnelte in den AusmaPen' und im Umrip® der TB-3.
Aber statt mit Wellblech war sie mit Glattblech beplankt. Das Cockpit
und die Waffenstinde waren verglast, die Bombenschichte im
Rumpfinnern’ vergrofert. Das Fahrwerk war halb einzichbar mit
hosenartigen Verkleidungen® und Spornrad.

Mit dem zweiten Prototyp DB-2A stellten Njuchtikow und Lipkin
im November 1936 einen internationalen Rekord auf: Mit 13000 kg
Nutzmasse erreichten sie eine Hohe von 4535 m. Im Friihjahr 1937
flogen Baidukow und Kastanajew zwei weitere Rekorde mit 5000 kg
Nutzmasse tiber 1000 und 2000 km Entfernung.

Am 12.August 1937 startete eine Besatzung unter Held der
Sowjetunion Lewanowski mit einer DB-A zu einem ersten Flug mit Post
und Fracht von Moskau iiber den Nordpol nach den USA. Sie traf sehr
komplizierte meteorologische Bedingungen an. Am 13.August meldete
sie um 13.40 Uhr die Nordpoliiberquerung, um 14.32 Uhr funkte sie den
Ausfall eines Triebwerks. Danach rif3 die Verbindung ab. Besatzung und
Flugzeug blieben verschollen’.

Die DB-A wurde bis 1940 in einer kleinen Serie von 12 Maschinen
produziert. Zuletzt diente sie als Transporter.

Nach den Erfahrungen mit der DB-A begann 1940 die Entwicklung
des schweren Bombers TB-7.

Rumpf: Ganzmetall-Halbschalenbauweise mit Glattblechbeplan-
kung; geschlossenes Cockpit und geschlossene Waffenstinde; Bomben
im Rumpfschacht.
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Tragwerk: freitragender Tiefdecker in Ganzmetallbauweise mit
Glattblechbeplankung; Fliigel aus einem Stiick.
Leitwerk: Normalbauweise in Ganzmetall.
[TosicHeHus K TEKCTY
in den Ausmafen — o pazmepam
im Umrif} - mo KoHTYypy
im Rumpfinnern — Bo BHyTpeHHel yacTu (ro3emnsika
die hosenartige Verkleidung — oOTekaTtenb OCHOBHBIX CTOEK IMACCH
(Y-06pasHoii popmpr)
5. verschollen — npomnagmuii 6€3 BeCcTH

AW N —

3angaHus K TEKCTY
[. IIpourure TEKCT.

II. IlepeBenuTe M 3aIOMHUTE CIEAYIOLIME CIOBA:

die Erkenntnisse, entsprechen, vorschlagen, ausfiihren, iiberarbeiten,
bereits, aufnehmen, &hneln, das Wellblech, das Glattblech, beplanken,
statt, das Cockpit, die Waffenstidnde, verglast sein, die Bombenschichte,
der Ausfall, die Verbindung, das Spornrad, die Entfernung, kompliziert,
die Bedingungen, antreffen, die Nordpoliiberquerung, funken, abreifen,
die Erfahrung, die Fracht.

[II. Ckaxkute, Kakue PEKOpAbl YCTAHOBUJIM HAIIM JIETYMKU HA CaMOJIETE

TIB-2A.

IV. Haiinute B TEKCT€ M NEpPEBEANUTE NPEIJIO0KEHHUS, ITOKA3bIBAIOIIUE
CXOJCTBO U paznuuue camoiietoB Th-3 u J[b.

V. OtBeTbTE Ha BONIPOCHL.

1. Warum schlug das Flugzeugwerk eine Modernisierung des Bombers
ANT-6 (TB-3) vor?

2. Wann wurden zwei Prototypen von der iiberarbeiteten Konstruktion
TB-3 erprobt?

3. Welche Bezeichnung erhielten diese Prototypen?

4. Wohin flog die Besatzung unter der Leitung von Lewanowski mit
einer DB-A?

5. Was geschah mit dem Flugzeug DB-A wihrend des Fluges?

6. Welche Funktion erfiillte die DB-A spéter?

7. Welches Flugzeug wurde auf der Grundlage der DB-A entwickelt?

VI. Pacckaxute 0 (ro3enspke, HECYIIeH MOBEPXHOCTH, XBOCTOBOM
ONEPEHUU U IIACCH, UCIIONb3YS CIEIYIOIINE IIarobl:
besitzen, anordnen, ausfiihren, auslegen, herstellen, darstellen, ausstatten.
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13. A.A.Archangelski (1892-1978)

Alexander Alexandrowitsch Archangelski war ein berithmter
Flugzeugkonstrukteur, Doktor der technischen Wissenschaften, Verdienter
Wissenschaftler und Techniker.

1911 begann Archangelski das Studium an der Moskauer Technischen
Hochschule (MWTU). Dort gehorte er zum Kreis der Luftfahrtenthusiasten
um Prof. N.Je.Shukowski und beteiligte sich aktiv am Bau von Gleiter'-
und Flugzeugmodellen. Wihrend des ersten Weltkrieges war er als Student
wissenschaftlich im Flugzeugbau Russlands téitig, so beim Bau des
Riesenflugzeuges ‘“Swjatogor” sowie beim Serienbau von Flugzeugen
Farman-27 nach franzosischen Lizenzen®.

Nach Abschluf des Studiums an der MWTU 1918 begann seine
Tatigkeit im ZAGI, dessen Mitarbeiter er bis 1936 blieb. In dieser Zeit
wurde Archangelski zum engsten Mitarbeiter von A.N.Tupolew, die
gemeinsame Tétigkeit dauerte 60 Jahre. A.Archangelski leitete 1m
Tupolew-Kollektiv die Brigade fiir Flugzeugriimpfe, war verantwort-licher
Konstrukteur fiir Motorschlitten® und Gleitboote® sowie Mitkonstrukteur
fast aller Tupolew-Flugzeuge der Typen ANT und Tu. So war er am Bau
des ersten sowjetischen Ganzmetallflugzeuges ANT-2 (1922), der Bomber
TB-1 (ANT-4) und TB-3 (ANT-6) beteiligt. Bei dem Passagierflugzeug
ANT-9 (1929) war er leitender Konstrukteur. Mit seiner Brigade baute
Archangelski das Riesenflugzeug ANT-20 “Maxim Gorki” sowie das
Passagierflugzeug PS-35.GroBe Verdienste erwarb er sich bei der
Konstruktion des Bombenflugzeuges SB/SB-2 (ANT-40) von 1934/35, das
damals schneller als die meisten Jagdflugzeuge flog. Von 1936 bis 1940
schuf die Gruppe von Archangelski zahlreiche Modifikationen und
Verbesserungen dieses schnellen Bombenflugzeugs, so 1938 die SB-3 und
1939 die Ar-2.

Im Jahre 1936 wurde Archangelski zum Chefkonstrukteur und
stellvertretenden Generalkonstrukteur (Stellvertreter Tupolews) ernannt.
Von 1941 bis 1945 beschiftigte er sich hauptsidchlich mit der Konstruktion
und dem Serienbau des Bombers Tu-2. Nach dem Krieg war Archangelski
vor allem an der Entwicklung der Bomber Tu-4 und Tu-16, schwerer
Raketentrager sowie der strahlgetriebenen Passagierflugzeuge Tu-104, Tu-
114, Tu-124, Tu-134, Tu-154, Tu-144 beteiligt.

A.A.Archangelski erhielt mehrere Staatspreise sowie zahlreiche hohe
Orden.

[TosicHeHHS K TEKCTY
1. der Gleiter = das Gleitflugzeug — mnanep
2. die Lizenz — nunieH3us, pa3pelieHue
3. der Motorschlitten — aspocanu, aBTocaHu
4. das Gleitboot — runpocamosneT, riauccep
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3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TekcT.

[I. HazoBure Haubosiee U3BECTHBIE CAMOJEThl, KOTOpbIE ObUIM
pa3paboTaHbl KOJUIEKTUBOM A.A.ApXaHTEIbCKOTO.

III. Haiinute u nepeBenuTe NPEMJIOKEHUS, B KOTOPBIX TOBOPUTCS O
Hayase coTpyaunuectsa ¢ A.H. TynoneBsim.

[V. OTBeThTE HA BOIIPOCHI.

1. Womit beschiftigte sich Archangelski wéhrend des Studiums an der

Moskauer Technischen Hochschule?

Wo war er wihrend des ersten Weltkrieges tétig?

Wie lange war Archangelski Mitarbeiter im ZAGI?

Womit befafte sich A.A.Archangelski im Tupolew-Kollektiv?

Was  stellten das Bombenflugzeug SB/SB-2 und seine

Weiterentwicklungen dar?

6. Wann wurde Archangelski zum stellvertretenden General-
konstrukteur ernannt?

7. Was konstruierte und baute er von 1941 bis 19457

8. Woran war Archangelski nach dem Krieg beteiligt?

bl

V. Pacckaxute 0 KOHCTpYKTOpe A.A.ApXaHTe€IbCKOM.

14. Archangelski SB-RK

Der Name von A.A.Archangelski ist eng verbunden mit dem Typ
Tupolew SB, dem ersten modernen Schnellbomber in unserem Lande.
Archangelskis Konstruktionsbrigade entwickelte dieses Muster, von dem
6656 Maschinen in rund zehn Varianten hergestellt wurden.

Der Bomber SB-2 hatte bei Einsdtzen auf der Seite der spanischen
Volksbefreiungsfront 1936 seine Robustheit und Leistungsfahigkeit
bewiesen. Allerdings war zu erwarten, daf3 Geschwindigkeit und
Reichweite schon bald nicht mehr ausreichend sein wiirden. Eine weitere,
mehr taktische Erfahrung ergab den Vorzug des Punktzielangriffs'. Dazu
war jedoch ein sturzfihiger” Bomber notwendig. Zu dieser Zeit mit der
SB-2 durchgefiihrte Flatterversuche® unter Testpilot Mark Gallai ergaben
eine hohe statische Festigkeit der Zelle.

So begann 1938 unter Leitung von A.A.Archangelski bei Tupolew
die Modernisierung der SB zur SB-RK mit 8m” geringerer Fliigelfliche.
Der Sturzbomber SB-RK (RK = Spaltfliigel)* wurde bis Ende 1940 als
Ar-2 in einer Stiickzahl von 200 Flugzeugen gebaut. Um den Stirnwider-
stand zu verringern, verkleidete man die Tricbwerke stromungsgiinstig’.
Wasser- und Olkiihler wurden in die Tragflichenvorderkanten bzw. in
kleine Lufteinldufe unter dem Triebwerk verlegt und auch die verglaste
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Bugkanzel stromungsgiinstiger’ gestaltet. Unter den Aupenfliigeln hatte
die SB-RK mechanische Sturzflugbremsen.

Ihre Besatzung bestand aus 3 bis 4 Mann, die Abwehrbewaffnung
aus vier 7,62-mm-MG SchKAS. Wie die SB  konnte auch ihre
Weiterentwicklung 1000 kg  Abwurflasten in  verschiedenen
Kombinationen von 100-kg-, 250-kg- und 500-kg-Bomben mitfiihren.

[TosicHeHHSI K TEKCTY
der Punktzielangriff — araka Ha TOYEUHYIO 11EITH
sturzfiahig — mukupyronwmi
der Flatterversuch — ucneiTanue Ha diaarrep (BUOpaIuo)
der Spaltfliigel — pa3pesnoe, meneBoe KpbLIo
strOmungsgiinstig — yno60o00TekaeMblii

DN AW =

3angaHus K TEKCTY
[. IIpourute TEKCT.

II. IlepeBenuTe M 3aIOMHUTE CIEAYIOLIME CIOBA:

verbinden, herstellen, die Robustheit, die Leistungsfihigkeit, beweisen,
erwarten, die Erfahrung, der Vorzug, notwendig, ergeben, die Festigkeit,
die Zelle, der Stirnwiderstand, verringern, verkleiden, der Wasserkiihler,
der Olkiihler, die Vorderkante, der Lufteinlauf, verlegen, die Bugkanzel,
gestalten, der Aupenfliigel, die Sturzflugbremsen, die
Abwehrbewaffnung, die Abwurflasten, mitfiihren, das Maschinengewehr
MG).

1. [1epeBenuTe nucbMeHHO ab3ary 2.

IV. Pacckaxkute, B 4eM 3akjrouaiach MOJIepHU3AIMS 00MOapAMPOBIIHKA
Cb B CB-PK.

. OTBeThTE HA BOIIPOCHL.
Wieviel Maschinen wurden von dem Typ SB hergestellt?
Wo wurde der Bomber SB-2 eingesetzt?
Welche Flugeigenschaften hatte die SB?
Warum war ein sturzfiahiger Bomber notwendig?
Wann begann die Modernisierung der SB zur SB-RK?
Wie lange wurde der Sturzbomber SB-RK gebaut?
Aus wieviel Piloten bestand seine Besatzung?

Nk =g

VI. Onuure Boopy:xenue domoapauposimka Ch-PK.

15. W.M.Petljakow (1891-1942)

Wiladimir Michailowitsch Petljakow 1st ein beriihmter Flug-
zeugkonstrukteur, er wurde im Juni 1891 in Sambek (Gebiet Rostow)
geboren. Im Jahre 1942 ist er in Kasan abgestiirzt. Nach dem Abschluf
der Mittleren Technischen Lehranstalt in Taganrog, wo er neben der
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Arbeit in den Eisenbahnwerkstétten lernte, nahm Petljakow 1911 das
Studium an der Technischen Hochschule Moskau auf. Bald mufte er
aber aus familidren Griinden' das Studium unterbrechen. Den Unterhalt
verdiente er sich als Laborant, Lokomotivheizer und spéter als Lokfiihrer.

Erst nach der Oktoberrevolution erhielt er die Moglichkeit, erneut an
die Technische Hochschule zu gehen. 1922 schlof3 er sein Studium ab.
Nebenbei betitigte er sich als Laborant im Aerodynamik-Laboratorium.
Nach dem Studium begann W.Petljakow im ZAGI als Mitarbeiter von
Tupolew den Werkstoff Aluminium fiir den Flugzeugbau zu erschliefen’.
Zu jener Zeit herrschte international gesehen® noch weitgehend die Holz-
oder die Mischbauweise vor. Bereits in den Jahren 1920/21 hatte sich
Petljakow mit dem Bau von Gleitbooten betdtigt, fiir die man Aluminium
verwendet hatte. Aus diesen Erfahrungen entstand das Thema fiir seine
Diplomarbeit “Leichtes einsitziges Sportflugzeug”, das von Tupolew
betreut wurde und in mehreren Baugruppen® Aluminium enthielt.

Zu den vielfiltigen Beschéftigungen von Petljakow zéhlt in den
ZAGI- Anfangsjahren der Bau von Gleitbooten, Motorschlitten, leichten
Torpedobooten, Flugzeugen und Luftschiffen. So war er aktiv am Bau
des Luftschiffes “Chimik” (Erstflug im Juni 1926 in Leningrad) beteiligt.
In den Jahren bis 1929 beschiftigte er sich besonders stark mit dem Bau
von Motorschlitten, woflir er einen Anerkennungspreis des Moskauer
Automobilklubs erhielt. Die Erfahrungen im Umgang mit Aluminium
verwendete er als Leiter einer Konstruktionsbrigade, die in der Zeit von
1925 bis 1936 fiir alle Tupolew-Konstruktionen die Fliigel geschaffen
hat. So war er sowohl an der einsitzigen ANT-1 als auch an dem
Giganten ANT-20 beteiligt. Petljakow iiberfiihrte den zweimotorigen
Bomber TB-1 und die viermotorige TB-3 in den Grofserienbau. Die
Erfahrungen wendete er an, als er 1936 das viermotorige schwere
Langstrecken-Bombenflugzeug TB-7 mit Einziehfahrwerk schuf. Die
TB-7 wurde auch als ANT-42 bezeichnet, spater wurde dieses Muster zu
Ehren des Konstrukteurs in Pe-8 umbenannt.

Grofe Verdienste hatte sich W.M.Petljakow bei
Festigkeitsberechnungen, bei der Entwicklung theoretischer Grundlagen
fiir den Bau von Ganzmetallfliigeln fiir Maschinen unterschiedlicher
Grope, bei der Konstruktion und Einfiihrung in den Serienbau von
groPfen Ganzmetallflugzeugen erworben. 1937 begann eine von
Petljakow gefiihrte Gruppe das Flugzeug 100 zu konstruieren, aus dem
spater das bekannte Bombenflugzeug Pe-2 entstand, das Ende 1940 in
den Serienbau ging und zum Jagdflugzeug Pe-3/Pe-3 bis weiterentwickelt
wurde. Ab 1936 arbeitete Petljakow als Stellvertreter des
Chefkonstrukteurs im ZAGI, kurze Zeit spiter war er Chefkonstrukteur in
einem Flugzeugwerk. Fiir die Entwicklung der Pe-2-Serie erhielt
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Petljakow 1941 den Staatspreis. Nach dem Tode von Petljakow fiihrte der

Konstrukteur Mjassischtschew dessen Arbeit an der Pe-2 weiter.
[TosicHeHUs K TEKCTY

aus familidren Griinden — o ceMeiHBIM 00CTOSATEITHLCTBAM

erschliefen — ocBauBaTh

international gesehen — ¢ MeXTyHapOIHBIX TTO3UITUI

die Baugruppe — y3emn, arperat

b

3anaHus K TEKCTY
I. IIpourture TEKCT.

II. Pacckaxwure, yem 3anuMasics B.M.IleTinakoB B HayallbHBIA TEPUOL
cBoeit nestenbHOocTH B LIATA.

III. Haiinute B TekcTe M Ha3oBUTE pPabOThl, 3a KoTopble IleTnskon
HOJIYYHJI OOJIBIINE 3aCITYTH.

IV. OtBeTbTE HaA BOMPOCHI.

Welche Ausbildung erhielt W.M.Petljakow?

Welche Untersuchungen flihrte er im ZAGI durch?

Welchen Werkstoff verwendete Petljakow in seinen Gleitbooten?

Was stellte seine Diplomarbeit dar?

Was hat die Konstruktionsbrigade von Petljakow fiir alle Tupolew-
Konstruktionen geschaffen?

6. An welchen Flugzeugen war er beteiligt?

7. Welche Flugzeuge der Pe-Serie kennen Sie?

8. Wo arbeitete Petljakow ab 19367
v

N B WN =

. Pacckaxure 0 koHCTpyKTOpE M yueHoM B.M.IleTisakose.

16. Petljakow Pe-8

Bombenflugzeug
Nach den Forderungen von 1934 (Hochstgeschwindigkeit 400 km/h,
Reichweite 1200 bis 3800 km, 2000 kg Bomben, Gipfelhohe 12000 m)
entwickelte die Konstruktionsgruppe von Petljakow einen schnellen
viermotorigen Bomber. Ende 1936 war der Prototyp ANT-42 fertig, und
der Erstflug fand am 27.Dezember 1936 statt. Bis Mérz 1937 wurde der
Typ erprobt. Besaf} das erste Flugzeug noch 685-kW-Motoren, so wurden
spater solche mit einer Leistung von je 1360 kW (A Sch-82 FN)
eingebaut. Es gab auch Ausfiithrungen mit vier Dieselmotoren ATSch-
30B (je 920 kW) von Tscharomski. Der schwere viermotorige Bomber
war damals aufgrund seiner vier nebeneinander liegenden Triebwerke,
der Ganzmetallbauweise aus glatten Blechen, des Einziehfahrwerks und
der hohen Flichenbelastung auch international ein Spitzenerzeugnis'. Ab
1940 hief das Flugzeug nach seinem Konstrukteur Pe-8. Nachdem
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Petljakow im Januar 1942 tédlich verungliickt” war, entwickelte Neswal
die Maschine weiter.

TB-7 war die Bezeichnung der Luftstreitkrifte fiir dieses Flugzeug.
ZAGI-42 oder PS-42 hief eine Zivilversion als Fracht- und
Passagierflugzeug.

Im Mai 1942 startete eine Serien-Pe-8 (Antrieb: AM-35A) unter
Passepa zu einem Flug mit einer Regierungsdelegation {iiber
Grofbritannien in die USA.

Die Pe-8 der Fernfliegerkrifte’ griffen wihrend des Krieges Berlin,
Konigsberg (heute: Kaliningrad) und Danzig (heute: Gdansk) an.

Insgesamt wurden 79 Pe-8 gebaut. Zugunsten von mittleren
Bombern wurde die Produktion eingestellt.

Nach 1945 dienten Pe-8 auch als Versuchstrager. 1952 landete der
Held der Sowjetunion Sadkow mit einer Pe-8 mit Schneekufen auf einer
driftenden Eisscholle.

Das Bombenflugzeug Pe-8 war ein freitragender Mitteldecker in
Ganzmetallbauweise aus Glattblech. Das Leitwerk stellte freitragende
Normalbauweise in Ganzmetall dar. Das einziehbare Fahrwerk hatte ein
Spornrad.

[TosicHeHus K TEKCTY
1. das Spitzenerzeugnis —u3nenue (MPOAYKT) BBICIIETO KauecTBa
2. todlich verungliicken — moruGHyTh npu aBapuu (OT HECYACTHOIrO
cityJasi)
3. die Fernfliegerkriafte — nanbHsist aBuanus; crparernyeckasi aBuamus

3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TekcT.

II. IlepeBenure U 3allOMHUTE CIIEAYIOLIME CIIOBA:

die Forderung, die Gipfelhohe, besitzen, damals, aufgrund, glatt, das
Blech, die Flichenbelastung, die Bezeichnung, die Luftstreitkrifte, die
Ausfiihrung, angreifen, insgesamt, einstellen, zugunsten, driften, die
Eisscholle, der Mitteldecker, die Zivilversion, der Antrieb.

ITI. Cxaxute, mo KakuM KadecTBam OomOapaupoBmuk [le-8 Obin
M3BECTEH B MUDE.

IV.Halimiute B TEKCTe W TMEPEBEAUTE TMPEIJIOKEHUS, B KOTOPBIX
ropopurcs o npuMmeHenuu [le-8 u ero moaudukammii.

V. OtBeTbTe HAa BOIPOCHL.

1. Welche Forderungen erfiillte die Konstruktionsgruppe von Petljakow
mit einem viermotorigen Bomber?

2. Wann flog der Prototyp ANT-42 zu seinem Erstflug?

3. Welche Triebwerke hatten verschiedene Ausfiihrungen?
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. Wer entwickelte den Bomber Pe-8 seit 1942 weiter?

. Wieviel Flugzeuge Pe-8 wurden gebaut?

. Warum wurde die Produktion der Pe-8 eingestellt?

. Was stellt die Konstruktion des Bombenflugzeuges Pe-8 dar?

17. S.A.Lawotschkin (1900-1960)

Der beriihmte Flugzeugkonstrukteur Semjon Alexejewitsch
Lawotschkin wurde 1900 in Smolensk geboren. Er war Generalmajor des
ingenieurtechnischen  Dienstes, Mitglied der Akademie  der
Wissenschaften. Nach Abschluf des Gymnasiums in seiner Heimatstadt
trat Lawotschkin 1918 in die Armee ein. 1927 schlof er das Studium an
der Moskauer Technischen Hochschule ab. Danach folgte ein zweijiriges
Vordiplompraktikum im Versuchs- und Konstruktionsbiiro von Tupolew.
Dort arbeitete er in der Brigade, die den ersten sowjetischen Bomber
ANT-4 (TB-3) fiir die Ubergabe zur Serienfertigung vorbereitete. Da er
sich dabei intensiv mit Festigkeitsproblemen beschéftigen mufte, erwarb
er sich die ersten Fertigkeiten, die fiir einen Ingenieur im Flugzeugbau
notwendig sind. Ab 1928 hatte S.Lawotschkin seine ersten selbstindigen
Schritte als Konstrukteur im gerade gegriindeten Konstruktionsbiiro fiir
Marineflugzeuge unter Leitung des franzosischen Flugzeugkonstrukteurs
Paul Richard unternommen, wo er sich ebenfalls mit
Festigkeitsproblemen zu befassen hatte. Dort lernte er solche spéter sehr
bekannten Konstrukteure kennen wie S.P.Koroljow, G.M.Berijew,
N.I.LKamow, M.J.Gurewitsch und W.B.Schawrow.

Seit 1929 war Lawotschkin in  mehreren  kleineren
Konstruktionsbiiros oder —brigaden tétig. Zeitweilig arbeitete er in der
Militdrakademie “N.Je.Shukowski” unter Leitung von S.G.Koslow am
Bau des Flugzeugs “Gigant”. Nach der Bildung des Zentralen
Konstruktionsbiiros (ZKB), des damals groften Konstruktionsbiiros im
sowjetischen Flugzeugbau, arbeitete Lawotschkin dort in einer der
zahlreichen Brigaden. Unter der Leitung von W.A.Tschishewski
beschiftigte er sich mit der Entwicklung von Stratosphédrenflugzeugen,
hermetischen Kabinen und sonstigen Ausriistungen fiir Hohenfliige. Da
sich Lawotschkin schon immer sehr fiir die Konstruktion von
Jagdflugzeugen interessierte, wechselte er zu D.P.Grigorowitsch iiber.
Als 1935 die Produktion des fiir die riickstopfreien' Flugzeugkanonen
APK von M.W Kurtschewski konstruierten Jagdflugzeuges anlief, war
auch Lawotschkin daran beteiligt. Nach diesen ersten Schritten als
Konstrukteur arbeitete er fiir einige Jahre in der Hauptverwaltung der
Luftfahrtindustrie.

Als die Regierung angesichts der bedrohlichen internationalen
Entwicklung einen Wettbewerb® fiir neue Jagdflugzeuge ausgeschrieben’
hatte, beteiligten sich daran auch Lawotschkin, Gorbunow und Gudkow.

~ N D B~
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Gemeinsam entwickelten sie ein Jagdflugzeug, das als LaGG-1 (I-22)
Anfang 1940 auf einem Flugplatz neben den neuen Typen Jak-1 und
MiG-1 stand. Es wurden 100 Flugzeuge LaGG-1 gebaut. Dieses
Jagdflugzeug wurde vom im Jahre 1939 gegriindeten OKB Lawotschkin
zur LaGG-3 mit Zusatztanks weiterentwickelt. Schlieflich schuf
S.A.Lawotschkin auf der Grundlage dieser Konstruktion die schnelleren,
kampfstirkeren und wendigeren’ Typen La-5 und La-7 sowie deren
doppelsitzige Schulversionen. Jagdflugzeuge von Lawotschkin spielten
wihrend des Krieges fiir die sowjetischen Luftstreitkrifte eine
bedeutende Rolle. Insgesamt sind wéhrend des Krieges 6528 LaGG-3,
10000 La-5 und 5753 La-7 gebaut worden.

Nach dem Kirieg fithrte Lawotschkin die Jagdflugzeugreihe mit den
vollig aus Metall gebauten La-9 und La-11 (der letzte Kolbenmotorjager)
weiter. Neben den Experimenten, Kolbenmotorjagdflugzeuge zusitzlich
mit einem Raketenantrieb im Heck (La-7R) oder mit Staustrahltrieb-
werken® unter den Fliigeln (La-7S, La-9RD) zu versehen, beschiftigte
sich Lawotschkin nach 1945 auch mit der Entwicklung reiner
Strahljagdflugzeuge. Im September 1946 wurden mit der La-160
(Triecbwerk: RD-10) die ersten Rollversuche’ unternommen. Um
Erfahrungen zu sammeln, wurden 15 La-160 gebaut und von mehreren
Piloten eingeflogen. Im September 1947 wurde die La-150M getestet, bei
der Lawotschkin die Fliigelspitzen um 30° nach unten gezogen hatte, um
die Stabilitit zu verbessern. Mit der La-150F wurde erstmals ein
sowjetisches Flugzeug mit einem Nachbrennertriebwerk® (RD-10F, iiber
10 kN Schub) ausgestattet. Weiter folgten einige Modifikationen: La-152,
La-154, La-156. Die nichste Serie von Versuchsflugzeugen war fiir das
nun verfiigbare Radialstrahltriebwerk’ RD-500 ausgelegt. Auferdem
sammelte das OKB Lawotschkin die ersten Erfahrungen mit dem damals
vollig neuen Pfeilfliigel an der La-160. Der Pfeilfliigel sowie die an der
La-160 erstmals angewendeten Grenzschichtzdune wurden auch fiir
andere Konstruktionen (z.B. fiir die MiG-15) iibernommen. Der gepfeilte
Jager La-15 ging als einziger La-Typ mit Strahltriebwerk in die
Serienproduktion.

Die letzten Versuchsflugzeuge von Lawotschkin sind die La-176,
die als erstes sowjetisches Flugzeug 1948 die Schallgeschwindigkeit
iiberschritt, das doppelsitzige Allwetterabfangjagdflugzeug La-200 sowie
die Uberschallflugzeuge La-190 und La-250. Fiir seine stets auf den
neuesten Stand von Wissenschaft und Technik ausgerichteten Arbeiten
erhielt S.A.Lawotschkin mehrmals hohe Staatsauszeichnungen.

[TosicHeHHS K TEKCTY
1. riickstoffrei — 6e3 oTnaun
2. einen Wettbewerb ausschreiben — 00bsIBUTE KOHKYpC
3. wendig — MaHEBpEHHBII, TOBOPOTIUBbIN
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4. das Staustrahltriebwerk — TpsSIMOTOYHBI BO3MYIIHO-PEAKTUBHBIN

IBHUTaTEIhb

die Rollversuche — ncnbrtanus npu npoodexkax

das Nachbrennertriebwerk — nBurarens ¢ ¢popcaxnoit kamepoi

. das Radialstrahltriebwerk — peakTuBHbII1 ABUTaTENb C HEHTPOOEKHBIM
HarHeTaTeJIeM

N oo

3angaHus K TEKCTY
[. IIpourute TEKCT.

II. Pacckaxwure, uem 3anumajics C.A.JlaBoukuH, HaumHast ¢ 1929 roga u
710 paOOTHI B TJIABHOM yTIPABJICHUH aBHAITMOHHOW TTPOMBITIUICHHOCTH.

III. Halinute B TEKCTE W TMEPEBEAUTE TMPEIJIOKEHUS, B KOTOPBIX
TOBOPUTCS O MOCIEBOCHHBIX pa3paboTKax KOHCTpyKTopa JlaBoukuHa.

IV. OtBeTbTE HA BOMPOCHL.

1. Welche Ausbildung erhielt S.A.Lawotschkin?

2. Wo arbeitete er wihrend seines Vordiplompraktikums?

3. Womit befaffite sich S.Lawotschkin im Konstruktionsbiiro von
Richard?

4. Wer entwickelte die Jagdflugzeuge LaGG-1 und LaGG-3?

5. Welche Typen schuf Lawotschkin auf der Grundlage der LaGG-3?

6. Welche Flugzeuge wurden wahrend des Krieges eingesetzt?

7. Wodurch war die La-160 bekannt?

8. Was stellten die letzten Versuchsflugzeuge von Lawotschkin dar?

v

. Pacckaxute o koHcTpyKTOpe uctpeoutenei C.A.JlaBoukune.

18. Lawotschkin La-7
Jagdflugzeug

Aufgrund der Fronterfahrungen entwickelte Lawotschkin Ende 1943
die La-5 zur La-7 (Werksbezeichnung: La-120) weiter. Von Januar bis
April 1944 durchlief der Typ die staatliche Erprobung, und im Sommer
1944 begannen Serienbau und Auslieferung an die Truppe. Der Motor
dieses  Flugzeugs hatte eine bessere  Hohenleistung. Das
Kraftstoffassungsvermdgen' war vergropert worden. Die Bewaffnung
war stirker. Schlieflich war die Steigleistung verbessert worden. Statt
ausschlieflich Holz verwendete Lawotschkin bei diesem Flugzeug schon
in stiarkerem Mape® Metall.

Fiir Ausbildungs- und Ubungszwecke wurde die zweisitzige Version
La-7U geschaffen. Die beiden Sitze waren hintereinander angeordnet.
Auferdem entstanden La-7 mit drei 23-mm-Kanonen und 200 kg
Bomben mit dem Triebwerk ASch-83 (1470 kW, 725 km/h) sowie
Versuchsmuster mit zusétzlichen reaktiven Triebwerken unter den
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Fliigeln (La-7 TK), mit denen zwischen Oktober 1944 und Februar 1945
eine Geschwindigkeit von 742 km/h erreicht wurde.

Von der La-7 wurden insgesamt 5752 Exemplare gebaut.
Versuchsweise® stattete man die La-7 mit Triebwerken ASch-21 und
ASch-83 aus.

Mit der La-7 waren auch die Luftstreitkrifte der Tschechoslowakei
ausgeriistet. Eine La-7 steht heute im Luftfahrtmuseum Monino.

Rumpf: Holzbauweise; teilweise metallbeplankt; geschlossenes
Cockpit.

Tragwerk:  freitragender  Tiefdecker = mit  Metallholmen,
Landeklappen und automatischem Vorfliigel.

Leitwerk: freitragende Normalbauweise.

Fahrwerk: einziehbar mit Spornrad.

[TosicHeHHs K TEKCTY
1. das Fassungsvermdgen — 00beM, €MKOCTh, BMECTUMOCTD
. 1n stirkerem Maf3e — B 60b11€#1 Mepe, B 0OJIbILIEH CTENEeHN
3. versuchsweise — B BUJie OIIbITa

[\

3ajaHus K TEKCTY
[. IIpouture TekcT.

II. IlepeBenure U 3allOMHUTE CIIEAYIOLIME CIIOBA:

die Erfahrung, die Werksbezeichnung, durchlaufen, die Auslieferung, die
Truppe, die Hohenleistung, das Kraftstoffassungsvermogen, die
Bewaffnung, die Steigleistung, schlieflich, ausschlieflich, statt, die
Ausbildungs- und Ubungszwecke, auferdem, der Vorfliigel, zusitzlich,
ausstatten, teilweise, metallbeplankt, der Metallholm, die Landeklappen.

III. OnummTe Ha  OCHOBE TEKCTa  OCOOEHHOCTHM  KOHCTPYKIIUU
uctpedurens Jla-7.

[V. OTBeThTE Ha BOIIPOCHI.

1. Wann begann die Erprobung und der Serienbau des Jagdflugzeuges
La-7?

Wozu wurde die zweisitzige Version La-7U geschaffen?

Welche Bewaffnung und Triebwerke hatten die Versionen der La-7?
Wieviel Exemplare wurden von der La-7 gebaut?

Wo steht zur Zeit eine La-7?

War die La-7 vollig in Holzbauweise ausgefiihrt?

Welche Bauteile hatte das Tragwerk?

Was stellten das Leitwerk und das Fahrwerk dar?

e Al
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I1. Triebwerkskonstrukteure
Texte zum selbstindigen Lesen

1. A.M.Ljulka (1908-1984)

Archip Michailowitsch Ljulka war Pionier des sowjetischen
Strahltriebwerkbaus. Er wurde am 24.Mirz 1908 in Sawarka bei Kiew
geboren. Im Jahre 1931 absolvierte er in Kiew das Polytechnikum und
arbeitete danach im Turbogeneratorenwerk in Charkow. Von 1933 bis
1939 war er am Luftfahrtinstitut Charkow mit der Losung zahlreicher
Probleme beschiftigt, um den Strahlantrieb fiir die Luftfahrt nutzbar zu
machen und damit die Fluggeschwindigkeit zu erhohen. Ab 1934 entwarf
A.Ljulka ein Strahltriebwerk, ab 1937 leitete er ein eigenes Kollektiv fiir
die Entwicklung von Strahltriebwerken (SKB-1 = Spezialkonstruktions-
biiro 1). Es entwickelte bis 1940 das erste experimentelle Strahltriebwerk
RD-1 (Reaktiwni Dwigatjel) mit Axialverdichter' und
Ringbrennkammer” fiir 700 daN® Schub, das jedoch durch den Uberfall
Hitlerdeutschlands auf die UdSSR nicht mehr praktisch erprobt werden
konnte. Um bessere Arbeitsbedingungen zu haben, arbeitete das
Konstruktionsbiiro von Ljulka in Leningrad im Kirow-Werk, wo alle
Voraussetzungen fiir den Musterbau gegeben waren.

A.M.Ljulka arbeitete wihrend des Krieges in verschiedenen
Forschungs- und Konstruktionseinrichtungen. 1943/44 konstruierte er das
Strahltriebwerk S-18 (1250 daN Schub); nach dessen 2 jidhriger
Erprobung und Weiterentwicklung ging 1945 das erste sowjetische
Strahltriebwerk TR-1 (Schub 1300 daN) auf den Priifstand. Zu dieser Zeit
war Ljulka bereits Abteilungsleiter flir Strahltriebwerke in dem 1944
geschaffenen speziellen Wissenschaftlichen Forschungsinstitut, das
Riickstopantriebe® fiir Flugzeuge in verschiedenen Bauweisen entwickeln
sollte. 1947 durchlief das Ljulka-Triebwerk TR-1 als Weiterentwicklung
die staatliche Erprobung. Dieser Typ wurde in verschiedenen Flugzeugen
von P.O.Suchoi und S.W.Iljuschin eingebaut (Su-11 im Jahre 1947 mit 2
TR-1 erprobt, 900 km/h; II-22 mit 4 TR-1 im Juli/August 1947
eingeflogen).

1946 wurde A.M.Ljulka Generalkonstrukteur fiir Flugzeugtrieb-
werke. Im gleichen Jahr begann die Arbeit an dem stirkeren Triebwerk
WDR-5 (auch TR-3) mit einer Schubkraft von 45 kN. Als AL-5 ging es
in den Serienbau und wurde fiir solche Flugzeuge verwendet wie I1-30
(1951, 1000 km/h), 11-46 ( 2 AL-5 mit je 50 kN, in 3000 m Hohe 928
km/h) und La-190 (1951, 1190 km/h). Das Ljulka-Triebwerk TR-7 (AL-
7, Schubkraft 65 kN) wurde in die 11-54 eingebaut. Ein mit 2 AL-7PB
ausgeriistetes Wasserflugzeug stellte auf der 15/25-km-Basis einen
Weltrekord mit 912 km/h fiir Flugzeuge dieser Klasse auf. Die mit einem
Nachbrenner ausgeriistete Version AL-7B diente als Antrieb fiir die Tu-
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98 und verliech der Maschine in einer Hohe von 12000 m eine
Geschwindigkeit von 1238 km/h. Eine grofe Verbreitung fand das
Triebwerk AL-7F-1 als Antrieb fiir das bekannte Jagdbombenflugzeug
Su-7 und seine zahlreichen Modifikationen. Mit Ljulka-Triebwerken war
auch die Tu-110 (Passagierflugzeug mit 100 Plitzen) ausgeriistet. Zu den
leichten Triebwerken von Ljulka zdhlt das 55 daN leistende und nur
23 kg schwere Triebwerk, das in den Motorsegler An-13 von Antonow
eingebaut worden ist. Die von Ljulka geschaffenen Triebwerke waren in
Flugzeugen von Suchoi und Berijew eingebaut, mit denen insgesamt
mehr als 20 Weltrekorde aufgestellt worden sind.

Zahlreiche theoretische Arbeiten von Ljulka wurden 1im
Strahltriebwerkbau verwendet. Viele Jahre lang war er in der
Kommission der Akademie der Wissenschaften der USSR fiir
Gasturbinen tétig. Er war Doktor der Technischen Wissenschaften und
Professor, Staatspreistrager. A.M.Ljulka leistete einen groPen Beitrag zur
Entwicklung der TL-Triebwerke fiir unsere Luftfahrt.

[TosicHeHus K TEKCTY
der Axialverdichter — oceBoit kommpeccop
die Ringbrennkammer — kosbLieBast KamMmepa cropaHust
daN (Dekanewton) — naH, 1€KaHbIOTOH
der RiickstoPantrieb — peakTuBHBIN JBUTATENb; PEAKTHUBHAS CUJIOBas
yCTaHOBKA

B

2. A.D.Schwezow (1892-1953)

Der bekannte Konstrukteur von Flugzeugtriebwerken Arkadij
Dmitrijewitsch Schwezow war Generalleutnant des ingenieurtechnischen
Dienstes. Er wurde im Januar 1892 im Swerdlowsker Gebiet als Sohn
eines Lehrers geboren. A.Schwezow besuchte die Realschule in Perm und
wollte danach an der Moskauer Technischen Universitit studieren. Da
thm dazu die Mittel fehlten, war thm das erst nach der Oktoberrevolution
moglich. Nach Abschluf des Studiums 1921 arbeitete er in einem
Motorenwerk als Technischer Direktor.

1923 schuf Schwezow mit einer Konstruktionsgruppe den
leistungsfahigen 12-Zylinder-Flugmotor M-8RAM (Russkij Aviazionni
Motor, russischer Flugzeugmotor). Im Jahre 1926 begann die
Serienproduktion des 5-Zylinder-Sternmotors' M-11, bei dem erstmalig
in unserem Land auf die Zylinderstahlhiilsen® Aluminiumzylinderképfe’
aufgesetzt wurden. Der 74-kW-Motor diente iiber rund 40 Jahre hinweg
in zahlreichen Modifikationen als Antrieb fast aller leichten und
Sportflugzeuge (z.B. U-2/Po-2, AIR-6, UT-2, Jak-18). Ab 1934 war
Schwezow Chetkonstrukteur eines neuen Flugmotorenwerks im Ural,
dem ein Versuchskonstruktionsbiiro (OKB) angeschlossen wurde. In
diesem Werk leitete A.D.Schwezow den Serienbau der Triebwerke M-22,
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M-25, M-62 und M-63 (eingebaut z.B. in den Jagdflugzeugen 1-15 und I-
16). Unter seiner Leitung entstand eine Reihe luftgekiihlter Sternmotoren,
die sich hervorragend bewéhrten. Dabei arbeitete er eng mit den
Fachleuten des ZIAM® zusammen.

Der 1944 in ASch-62 umbenannte M-62 ist heute noch als Antrieb
der weit verbreiteten An-2 bekannt. Eine lange Einsatzdauer erreichte
auch der 1940 entwickelte, ab Mai 1941 in Serie produzierte Sternmotor
M-82 (ASch-82), der stindig weiterentwickelt und in zahlreichen
Versionen und Serien ausgeliefert worden ist. Wahrend des Krieges war
er der Antrieb der Jagdflugzeuge La-5 und La-7 sowie des Bombers Tu-2,
nach 1945 wurde er als ASch-82W in die Hubschrauber Mi-4 und Jak-24
eingebaut, und als ASch-82FN war er in dem Verkehrsflugzeug 1L-12, als
ASch-82T in der IL-14 zu finden. Weitere Triebwerkentwicklungen von
Schwezow sind ein 28-Zylinder-Motor mit 3300 kW aus der
Nachkriegszeit sowie der 18-Zylinder-Motor ASch-73 (Bomber Tu-4)
und dessen Variante ASch-73TK (Flugboot M-10) mit 1800 kW. Ende
der 40er Jahre schuf das Biiro von Schwezow fiir die geplanten
Fernbomber einige Experimentaltriebwerke, zu denen der ASch-2TK mit
3200 kW Leistung gehorte.

A.D.Schwezow griindete eine Konstrukteurschule fiir luftgekiihlte
Triebwerke. Im Jahre 1940 wurde er Doktor der Technischen
Wissenschaften. Fiir seine Leistungen ist er mit hohen Auszeichnungen
geehrt worden. Die Tatigkeit von A.D.Schwezow hat P.A.Solowjow
fortgesetzt. Er wurde sein Nachfolger.

[TosicHeHHSI K TEKCTY
. der Sternmotor — 3Be31000pa3HbIi TBUTATEND
. die Zylinderstahlhiilsen — cTanpHBIC BTYIKH TUIUHAPA
. die Zylinderkdpfe — ronoBku nunuHApa
. ZIAM — llenTpasibHBI HHCTUTYT aBUALIMOHHOTO MOTOPOCTPOECHUS

3. P.A.Solowjow (1917-1996)

Pawel Alexandrowitsch Solowjow, Nachfolger von A.D.Schwezow,
ist ein hervorragender Konstrukteur von Strahltriebwerken. Er war
Mitglied der Akademie der Wissenschaften und Triger hoher
Staatspreise.

P.A.Solowjow war bei Schwezow stellvertretender Chefkonstruk-
teur, nach dessen Tod wurde er 1953 Chetkonstrukteur. Umfangreiche
Erfahrungen hatte Solowjow bei der Uberleitung des Triebwerkes ASch-
82 in den Serienbau als Antrieb fiir Hubschrauber und Passagierflugzeuge
gesammelt. Eine der ersten Aufgaben als Chefkonstrukteur bestand fiir
Solowjow darin, zur Entwicklung leistungsfdahiger Gasturbinentriebwerke
iiberzugehen. Das Ergebnis der Arbeit stellt die Gasturbine TW-2WM
dar, die unter der Bezeichnung D-25W (4045 kW bei 1200 kg) als
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Antrieb des Hubschraubers Mi-6 und spéter des Mi-10 (je 2 Triebwerke
in beiden Hubschraubertypen) verwendet wurde. Von dem mit
Nachbrennerkammer versehenen Triebwerk D-20 sind mehrere
Modifikationen abgeleitet worden, so das D-20P (5300 daN Schub) fiir
die Tu-124. Fiir die Tu-134 schuf das Solowjow-Biiro das Zweistrom-
triecbwerk' D-30 mit 6700 daN Schub. Als Antrieb fiir das
Passagierflugzeug 11-62M dienen 4 D-30KU und als Antrieb fiir das
Transport- und Frachtflugzeug 11-76 4 D-30KP. Die Solowjow-
Triebwerke wurden auch in den Flugzeugen von Tupolew Tu-134A, in
den Flugzeugen von Iljuschin IL-76T, in den Hubschraubern von Mil Mi-
10K, W-12 eingesetzt.

Viele moderne Verkehrsflugzeuge werden auch heute mit
Triebwerken von Solowjow ausgeriistet. Das Zweikreis'-TL-Triebwerk
Solowjow D-90A (PS-90A) ist fiir die IL-96-300 und die Tu-204
vorgesehen. Das Langstreckenflugzeug 1L-96-300 hat vier an Pylonen
aufgehidngte Zweistrom-Triebwerke vom Typ D-90A, die je 157 kN
Schub entwickeln. Der spezifische Kraftstoffverbrauch der vier 16-t-
Triebwerke betrdgt 26,4 g/Pkm. Das Mittelstreckenverkehrsflugzeug Tu-
204 ist mit zwei leistungsstarken Strahltriebwerken vom Typ PS-90A
(auch als D-90A bezeichnet) aus dem OKB von Pawel Solowjow
ausgeristet, die unter den Tragflichen an zwei Pylonen angeordnet sind.
Der Kraftstoffverbrauch betridgt 20 Gramm pro Passagier und Kilometer.
Die Triebwerke arbeiten Okonomisch und gerduscharm®. Der
Gerduschpegel’ entspricht den internationalen Forderungen. Das
Triebwerk PS-90A verfiigt iiber ein elektronisches Steuer- und
Kontrollsystem, und es besitzt Schubumkehr®. Das ist das Triebwerk mit
hohem Nebenstromverhiltnis’. Die Konstruktion ist auf Langlebigkeit,
hochste Zuverlédssigkeit und geringen Kraftstoffverbrauch ausgelegt. Die
Laufzeit betragt bis 30000 Stunden. Das Triebwerk hat die Lange von
5,33 m. Der grofte Durchmesser des Lufteinlaufs betrdgt 1,9 m, die
Masse mit Verkleidung und Schubumkehr 2800 kg. Fir
Triebwerkgondeln finden Kohlenfaser- und Glasfaserverbundwerkstoffe®
breite Verwendung.

Heute ist das Konstruktionsbiiro Solowjow damit beschéftigt, noch
leistungsstirkere, gerdusch- und verbrauchsirmere Triebwerke zu
entwickeln.

[TosicHeHUs K TEKCTY
1. das Zweistromtriecbwerk = das Zweikreistriebwerk (ZTL) -
JBYXKOHTYPHBIA TypOOPCAKTUBHBIA JIBUTATEITH
gerauscharm —ManouyMHbIH, MaJOLIyMSITUN
der Gerduschpegel — ypoBens myma
die Schubumkehr — pesepc Tsru
das Nebenstromverhéltnis — cTeneHb 1ByXKOHTYPHOCTH

Rl i
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6. die Kohlenfaser- und Glasfaserverbundwerkstoffe — kommo3uimoHusIe
MaTepHaJbl Ha YIJIepOA0- U CTCKJIOBOJOKHHUCTON OCHOBE

4. W.Ja.Klimow (1892-1962)

Wiladimir  Jakowlewitsch ~ Klimow war ein  bedeutender
Wissenschaftler und Konstrukteur auf dem Gebiet des Flugmotorenbaus,
Generalmajor des ingenieurtechnischen Dienstes, Mitglied der Akademie
der Wissenschaften. 1910 trat Klimow in die Moskauer Technische
Hochschule ein; er beschéftigte sich im mechanischen Labor mit Aufbau
und Prozessen in Verbrennungsmotoren; das war ausschlaggebend fiir
seine zukiinftige berufliche Tétigkeit. Seine Diplomarbeit (1916) stellte
die Konstruktion eines neuen originellen Flugmotors dar. Zu jener Zeit
bezog Russland Flugzeugmotore aus dem Ausland (vor allem Frankreich)
oder baute in Lizenz. Man brauchte aber Eigenentwicklungen. Nach der
Oktoberrevolution leitete W.Klimow im Wissenschaftlich-technischen
Rat der Luftstreitkriafte die Abteilung Flugzeugtriebwerke. Parallel dazu
hielt er als Professor Vorlesungen an der Moskauer Technischen
Hochschule, an der Militirakademie der Luftstreitkriafte sowie am
Moskauer Luftfahrtinstitut (MAI). Bei seiner Arbeit unternahm Klimow
viele Reisen in die Betriebe des Flugzeug- und Flugmotorenbaues, auch
die Reisen in das Ausland zum Ankauf von Flugmotoren und zum
Beschaffen von Lizenzen fiir Triebwerknachbau in der eigenen Industrie.
AuPerdem war er an der Entwicklung der luftgekiihlten Sternmotore M-
12 und M-23 (1925 bis 1927) beteiligt, ebenso an der Entwicklung des
damals starksten Triebwerks, des luftgekiihlten 12-Zylinder-Motors M-13
mit 650 kW (1925 bis 1930). 1930 wurde Klimow Leiter fiir technische
Kontrolle in dem Werk, das die als M-22 bezeichneten Jupiter-
Triebwerke (Frankreich, Startleistung 353 kW) in Serie baute.

Im Jahre 1931 begann Klimow im Flugmotoreninstitut ZIAM zu
arbeiten, wo er als Leiter des Bereiches Benzinmotore an der Erprobung
des damals neuen AM-34 von A.A.Mikulin beteiligt war. Spéter wurde
Klimow Leiter des Flugmotorenwerkes, wo er mit seiner Gruppe
Triebwerke nach den franzosischen Lizenzen baute, verbesserte und in
die Grofserienproduktion {iberfiihrte. In kurzer Zeit entstanden die
Modifikationen M-100 (551 kW), M-100A (653 kW), M-103 (706 kW),
die in den Schnellbombern SB-2 und SB-2 bis eingesetzt wurden. Die
SB-3 von 1939 erhielt das Triebwerk M-103A (735 kW/1000 PS!), der
Sturzbomber SB-RK (Ar-2) das M-103 R (809 kW). Von 1934 bis 1941
sind insgesamt 6656 SB-Bomber verschiedener Versionen gebaut und mit
Klimow-Triebwerken versehen worden.

Die umfangreichen Erfahrungen dienten dem Biiro Klimow als
Grundlage fiir die Entwicklung des neuen 12-Zylinder-Reihenmotors M-
105 (spiter als WK-105 zu Ehren des Konstrukteurs), das kurz vor
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Kriegsbeginn in die Jagdflugzeuge Jak-1 und LaGG-1 eingebaut wurde.
Vom M-105 mit 772 kW und einer Belastbarkeit von 100 Stunden leitete
Klimow das in grofer Stiickzahl gebaute M-105 P (809 kW Startleistung)
ab. Ein Vorteil des Triebwerks war die Moglichkeit, eine Motorkanone
durch die hohle Luftschraubennabe feuern zu lassen. Ab 1942 wurde das
verbesserte Triebwerk WK-105 PF (912 kW) fiir die Jak-9 und Jak-3
ausgeliefert. Insgesamt sind in den Kriegsjahren rund 36000
Jagdflugzeuge der Jak-Serie ausgeliefert und mit Klimow-Triebwerken
ausgestattet worden. Das Bomben- und Aufklirungsflugzeug Pe-2 von
Petljakow erhielt 2 M-105R zu 809 kW. Waihrend des Krieges
entwickelte Klimow mit seinem Biiro das in Jak-3 der letzten Serien
eingebaute Triebwerk WK-107 (1214 kW) nach einer vollig neuen
Konzeption. Letzte Entwicklung der Kriegsjahre von Klimow war der
WK-108 (1361 kW). Fiir seine Leistungen war W.Ja.Klimow mit
mehreren Staatspreisen und hohen Orden ausgezeichnet.

Im Jahre 1947 wurden die in mehreren Léindern in Lizenz
gefertigten Strahltriebwerke Rolls-Royce “Derwent” und “Nene”
eingekauft. Klimow organisierte in kurzer Zeit eine qualitativ sehr
hochstehende Serienproduktion als RD-500 und RD-45. Diese
Triebwerke und ihre Weiterentwicklungen wurden in verschiedene Typen
von Strahlflugzeugen eingebaut (z.B. Jak-19, La-168, Bomber Tu-14, II-
28, Jagdflugzeug MiG-15). Klimow schuf das Strahltriebwerk WK-1, in
dem er den Luftdurchsatz um 30% vergroferte und die Leistung auf 27
kN erhohte. Mit diesem Triebwerk waren mehrere Flugzeugtypen (so die
MiG-15 bis) ausgeriistet. Dann entstanden die modifizierte Version WK-
1A, das Nachbrennertriebwerk WK-1F, eingebaut in MiG-17. Klimow
entwickelte die Reihe der WK-Strahltriebwerke bis zum WK-5 weiter. Zu
Beginn der 60-er Jahre {iibernahm S.P.Isotow die Leitung des
Konstruktionsbiiros von Klimow.

5. A.A.Mikulin (1895-1985)

Alexander Alexandrowitsch Mikulin war ein  beriihmter
Konstrukteur von Flugzeugtriebwerken und Wissenschaftler, Mitglied der
Akademie der Wissenschaften, Generalmajor-Ingenieur.

A.Mikulin interessierte sich seit frithester Jugend fiir alles, was mit
der Luftfahrt zusammenhing. Fiir seinen Lebensweg hat es eine Rolle
gespielt, dafy N.Je.Shukowski, der “Vater der russischen Fliegerei”, sein
Onkel war. Als 15 jdhriger erlebte Mikulin bei einem Flug mit dem
Piloten S.Utotschkin eine Notlandung mit stehendem Triebwerk, weil es
sich in der Luft nicht mehr anlassen lie. A.Mikulin schlug deshalb vor,
zwei Magneten anzubringen, um einen stdndigen Ziindfunken zu
gewihrleisten. Am Polytechnischen Institut lernte er bei den
Vorlesungen von Shukowski den spiteren Flugzeugkonstrukteur
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[.I.Sikorsky kennen und baute mit ihm gemeinsam seinen ersten
Einzylinder-Flugzeugmotor. Mikulin ging nach Riga zu den Russisch-
Baltischen Werken, der damals einzigen Fertigungsstitte von
Flugtriebwerken in Russland, um auf diesem Gebiet praktische
Erfahrungen zu sammeln. Beim Studium an der Moskauer Technischen
Hochschule lernt er die spiteren grofen Konstrukteure kennen — so
A.N.Tupolew, B.S.Stetschkin, A.A.Archangelski und andere. Mikulin
und Stetschkin entwerfen verschiedene militirtechnische Projekte, so eine
Brandbombe. Beide entwickeln noch wihrend des Studiums einen 2-
Takt-Flugzeugmotor mit 225 kW, der als erstes russisches
Flugzeugtriebwerk AMBS-1 in die Geschichte der russischen Luftfahrt
eingeht.

Nach dem Abschluf des Studiums 1922 arbeitete A.A.Mikulin
zundchst an der Technischen Hochschule und dann als Konstrukteur im
Wissenschaftlichen Automotoreninstitut NAMI. Er war an der
Entwicklung der Flugzeugmotoren NAMI-100 und M-12 beteiligt. Zu
jener Zeit war das Land noch weitgehend auf auslédndische
Flugzeugtriebwerke sowie auf die Lizenzproduktion angewiesen. 1924
kamen lediglich 9% aller benétigten Flugtriebwerke aus der
Eigenproduktion (Klimow). Wie andere Konstrukteure unternahm
deshalb auch Mikulin groBe Anstrengungen, moderne Motoren fiir
Flugzeuge zu entwickeln. Sein Hauptfeld war der Motor fiir die schweren
Bombenflugzeuge TB-3, fiir leichte Bomber sowie fiir den Aufklarer R-5.
Im Jahre 1928 begann er mit seinem Kollektiv die Entwicklung eines
neuen Flugzeugtriebwerks. Die Arbeiten daran waren 1932 im ZIAM
abgeschlossen worden, wo Mikulin von 1930 bis 1936 tétig war.

1933 wurde der als M-34 bezeichnete neue Motor von Mikulin fiir
den Serienbau freigegeben. Dieser 12-Zylinder-Motor in V-Form (1937
zu Ehren des Konstrukteurs in AM-34 umbenannt) war das erste
leistungsstarke  Flugzeugtriecbwerk mit Wasserkiihlung und trug
wesentlich dazu bei, nach und nach auf ausldndische Triebwerke
verzichten zu konnen. Als der Motor 1932 im Doppeldecker R-5 erprobt
wurde, wog er 590 kg und gab eine Startleistung von 600 kW ab. Der M-
34 war eine Rekordleistung, denn er iibertraf alle in unserem Lande
hergestellten ausldndischen Konstruktionen. Der M-34 und seine
zahlreichen Modifikationen (insgesamt iiber 30) wurden in viele
Flugzeugmuster jener Zeit eingebaut, so in die ANT-20 oder die
Marineflugzeuge MK-1, MDR-4, MTB-1. Fiir die Leistungsfahigkeit des
Motors sprechen auch die Rekordfliige der damit ausgeriisteten ANT-25
(Tschkalow, Gromow). Das Triebwerk AM-34 war Ausgangspunkt fiir
eine ganze Reihe neuer Mikulin-Triebwerke, die in Jagd-, Aufklarungs-,
Schlacht- und Bombenflugzeuge eingebaut wurden und wéhrend des
Krieges unter hirtesten Bedingungen bestanden.
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1936 begann Mikulin seine Tatigkeit in einem Versuchs-
konstruktionsbiiro. Gleichzeitig nahm er die Arbeit an einem neuen
Triebwerk auf, fiir das er als Ausgangspunkt den Motor AM-34NBR
wihlte. Der als AM-35 bezeichnete Motor wurde zum Antrieb des
Jagdflugzeuges MiG-1, und die Verbesserung AM-35A (880 kW in 6000
m) wurde in die Version MiG-3 eingebaut. Die bekannten
Schlachtflugzeuge 11-2 wurden mit AM-35 ausgeriistet. Insgesamt
erhielten in 4 Kriegsjahren rund 41000 I1-2 Mikulin-Triebwerke. Spater
entstanden die leistungsfihigeren Ausfithrungen AM-38 und AM-38F.
Der Motor AM-38F (919 kW) ist sehr erfolgreich in Torpedoboote und in
die nur auf Fliissen verwendeten Panzerboote eingebaut worden. Das ab
1944 gelieferte Schlachtflugzeug I1-10 war mit dem Mikulin-Motor AM-
42 versehen. Damit erreichte man in unserem Land die 2000-PS-Grenze
(1470 kW) und tibersprang sie mit dem AM-42F (2200 PS-1618 kW), der
beispielsweise das Versuchsflugzeug 1-225 (5A) antrieb. 1943 wurde
Mikulin Generalkonstrukteur fiir Flugzeugtriebwerke mit einem eigenen
Entwicklungsbiiro. Im gleichen Jahr kam sein neues Triebwerk AM-39
(1250 kW) heraus, mit dem das Versuchsjagdflugzeug 1-220 (A)
ausgeriistet war. Vom AM-34 bis zum AM-38 von 1940 hatte sich die
Leistung der Mikulin-Triebwerke von 600 auf 1200 kW verdoppelt,
jedoch waren sie wesentlich leichter geworden und die Gipfelh6hen von
mit Mikulin-Motoren ausgeriisteten Flugzeugen hatten sich um 6000 m
steigern konnen.

Nach 1945 legte Mikulin mit seinen Stellvertretern S.K.Tumanski
und B.S.Stetschkin die Grundlagen fiir die weitere Entwicklung seines
Biiros in Richtung Strahlantrieb mit der Zielsetzung, eigene Triebwerke
zu schaffen. Das Ergebnis waren das Strahltriecbwerk AM-1 und die
leistungsstirkeren ~ Weiterentwicklungen AM-2 und AM-3. Die
Triebwerke AM-3 wurden {iber ldngere Zeit in die groften und
schwersten Militdr- und Zivilflugzeuge eingebaut. So erhielten der
Bomber Tu-16 die Triebwerke AM-3 (85 kN Schub) und AM-3M (95
kN), das Verkehrsflugzeug Tu-104 die RD-3 (87 kN), die Tu-104A die
RD-3-500 (95 kN). Die fiir den Mjassischtschew-Bomber M-4
verwendeten AM-3 leisteten in der letzten Version 115 kN Schub. In den
50er Jahren gab es keine vergleichbar starken Triebwerke in der Welt.
Das Axialstrahltriebwerk RD-9 wurde im Allwetterabfangjagdflugzeug
Jak-25 und die Nachbrennerausfihrung RD-9B 1im  ersten
Uberschalljagdflugzeug MiG-19 eingesetzt.

Fir seine grofen Verdienste — er schuf insgesamt iiber 30
Triebwerkstypen — erhielt A.A.Mikulin mehrere hohe Auszeichnungen.
Seine Tatigkeit wurde im Konstruktionsbiiro von Tumanski fortgesetzt.
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6. N.D.Kusnezow (1911-1995)

Nikolai Dmitrijewitsch Kusnezow ist ein hervorragender Gelehrter
und Konstrukteur von Flugtriebwerken, Generalleutnant-Ingenieur. Er
wurde im Juni 1911 in Aktjubinsk in einer Arbeiterfamilie geboren.
N.Kusnezow studierte an der Militdrakademie “N.Shukowski”. Nach
dem Abschluf der Akademie (1938) arbeitete er dort als Assistent und
Dozent im Lehrstuhl flir Flugtriebwerke. Seine erste wissenschaftliche
Tatigkeit geschah bei der Verbesserung der Lebensdauer einzelner
Baugruppen und Elemente von Kolbenmotoren fiir Flugzeuge. Kusnezow
verteidigte 1941 seine Dissertation auf diesem Gebiet. 1942 kam er an die
Front, 1943 wurde er von der Front abkommandiert, um die Tatigkeit des
stellvertretenden ~ Chefkonstrukteurs im OKB Klimow und im
Flugmotorenwerk zu iibernehmen. Ab 1946 war er Chefkonstrukteur
eines OKB fiir Gasturbinentriebwerke. Das erste derartige Triebwerk
vom OKB Kusnezow war Ende der 40er Jahre als TW-2 fertig (als TW-
2WM im Hubschrauber Mi-6). Nach umfangreichen praktischen und
theoretischen Arbeiten war mit dem NK-12 (etwa 11 MW) ein
Turboprop- Triebwerk verfiigbar, das in solche Flugzeuge wie Tupolews
Tu-114 und Antonows An-22 eingebaut wurde. Seit 1956 war
N.D.Kusnezow Generalkonstrukteur fiir Flugzeugtriebwerke. In den 60er
und 70er Jahren schuf das Konstruktionsbiiro unter Leitung von
Kusnezow solche Zweistromtriebwerke wie NK-8 (10300 daN Schub),
NK-8-2 (9500 daN), NK-8-4 und NK-144 (13000 daN), die in
Flugzeuge, wie die Tu-154, IL-62 und Tu-144, eingebaut wurden. Unter
seiner Leitung entstanden auch Turbinentriebwerke, die zum Antrieb von
Schiffen oder als stationdre Anlagen verwendet werden. N.D.Kusnezow
und sein Biiro beschiftigten sich mit der Entwicklung leichterer, weniger
Kraftstoff verbrauchender Strahltriebwerke hoher Leistung, mit der
weiteren Automatisierung von gastransportierenden Anlagen sowie von
Triebwerken. Auch heute sind moderne Verkehrsflugzeuge (Tu-154M,
Aerobus IL-86) mit Kusnezow-Triebwerken ausgeriistet.

N.D.Kusnezow arbeitete seit 1949 im OKB eines Experimental-
motorenbauwerkes in Kuibyschew. Unter seiner Leitung wurden etwa 60
Triebwerkstypen geschaffen. Die leistungsfahigen Triebwerke der Serie
NK sind heute noch im Einsatz. Gegenwirtig entwickelt man im
Konstruktionsbiiro Kusnezow das Triebwerk NK-93 fiir moderne
Grofraumflugzeuge, das Triebwerk NK-33 fiir Raketen.

Neben seiner Tétigkeit als Konstrukteur widmete Kusnezow seine
Zeit aber auch der pddagogischen und der wissenschaftlichen Arbeit. Er
war Mitglied der Akademie der Wissenschaften. 1969-1978 leitete er den
Lehrstuhl fiir Konstruktion und Projektierung von Triebwerken an der
Kuibyschewer Hochschule fiir Flugwesen. Der talentvolle Wissenschaft-
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ler und Pddagoge N.D. Kusnezow leistete einen bedeutenden Beitrag zur
Entwicklung der Kuibyschewer Hochschule fiir Flugwesen.

Fiir seine erfolgreiche Tatigkeit auf dem Gebiet des Motorenbaus
erhielt N.D.Kusnezow viele hohe Auszeichnungen.

7. Triebwerke von N.Kusnezow

Das ZTL-Triebwerk NK-8 aus dem Konstruktionsbiiro Kusnezow
gehort zu den stirksten sowjetischen Triebwerken fiir Verkehrsflugzeuge.
In der Version NK-8-4 leistet es 10500 kp; es wird in die vierstrahlige
Iljuschin IL-62 eingebaut. Die Version NK-8-2 ist auf 9500 kp
gedrosselt; sie findet in der dreistrahligen Tupolew Tu-154 Verwendung.
Wegen  der  Drosselung  ergeben  sich  besonders  lange
Zwischeniiberholungszeiten, was die Wirtschaftlichkeit verbessert.

Das Triebwerk Kusnezow NK-144 fiir das Uberschall-
Verkehrsflugzeug Tupolew Tu-144 wurde aus dieser Baureihe abgeleitet.

Das Triebwerk zeichnet sich aus durch eine gute Wirtschaftlichkeit,
ein giinstiges Masse-Schub-Verhiltnis, einen weiten Anstellbereich ohne
Lufteinlaufschwierigkeiten, einen geringen Gerduschpegel, lange
Zwischeniiberholungszeiten sowie durch FEinfachheit in Betrieb und
Wartung. Enteisungs- und Feuerloschvorrichtungen sind vorhanden,
ebenso ein umfangreiches Signalsystem zur frithzeitigen Entdeckung von
Storungen. Schubumkehr- und Schalldimpfervorrichtungen sind
serienméfig vorgesehen.

Das Triebwerk besteht aus dem Luftleiteinlauf, einem axialen
Vierstufen-Niederdruckverdichter, einem Sechsstufen-Hochdruckver-
dichter, einer Ringbrennkammer, einer FEinstufenturbine fiir den
Hochdruckverdichter, einer Zweistufenturbine fiir den Niederdruckver-
dichter und dem Schubrohr. Titan wird weitgehend verwendet. Die
Luftleitschaufeln sind hohl und erhalten zur Enteisung Heifluft aus der
letzten Stufe des Hochdruckverdichters. Das vollautomatische
Startsystem  gewidhrleistet durch das Bord-Hilfstriebwerk, ein
Bodenaggregat oder ein laufendes Triebwerk sicheres Anlassen bei
Temperaturen von +50 bis -60°C.

Das in Kasan hergestellte NK-86 ist ein Zweistrom-Strahltriebwerk
mit geméapigten Hauptparametern (Nebenstrom- und
Verdichtungsverhiltnis, Gastemperatur vor der Turbine). Gemifigt
deshalb, um unbedingte Zuverldssigkeit, grofe Laufzeit und geringen
Wartungsaufwand zu  garantieren. Das NK-86  besitzt ein
Nebenstromverhéltnis von 1,3 und entwickelt einen Startschub von 127,5
kN, der bis zu einer AufBentemperatur von +30°C erhalten bleibt. Die
Rotorschaufeln des Niederdruckverdichters stehen um die Linge einer
Profilsehne von den Leitschaufeln entfernt, was zu einer erheblichen
Larmminderung fiihrt. Der Eingangsleitapparat des Hochdruckverdichters
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besitzt verstellbare Schaufeln. Im Kompressor fanden Titanlegierungen
breiteste Anwendung. Die Ringbrennkammer besitzt 139 Einspritzdiisen.
Die Arbeitsschaufeln der ersten Turbinenstufe sind durch Giefen mit
gerichteter Kristallisation entstanden. Alle anderen Schaufeln sind
gepreft. Die beiden Wellen drehen sich in fiinf Lagern, die sich in drei
Aufhéngungen befinden.

Materialmafig besteht das Triebwerk aus 45 Prozent Titan-
Legierungen, 35,8 Prozent hitzebestindigen Legierungen, 8,7 Prozent
hitzebestdndigen Stdhlen, 7,3 Prozent Aluminium- und Magnesium-
Legierungen und 2,5 Prozent anderen Stdhlen. GroBe Aufmerksamkeit
schenkten die Konstrukteure der Larmminderung. Dafiir sind neben
anderen Mafnahmen in der Schubumkehranlage und in der Schubdiise
eine Reihe schallddmpfender Anlagen eingebaut, und um das Triebwerk
herum ist lirmddmpfendes Material angebracht.

Das Anlassen des NK-86 erfolgt mit Druckluft. Die Filter der
Kraftstoffanlage werden geheizt. Insgesamt sind im Triebwerk {iber 20
Systeme zur Sicherung der Arbeitsfahigkeit bei Abweichungen von der
normalen Arbeit vorgesehen. Die Triebwerke sind untereinander
austauschbar und relativ leicht zu wechseln.

Eine IL-86 ist berechnet fiir 30000 Flugstunden oder 20000
Landungen. Dank der bordeigenen Kontrollanlage zur Uberpriifung der
Arbeitsfahigkeit der Ausriistung ist der Wartungsaufwand relativ gering.
Die operative Wartungsform A (vor dem Start) dauert lediglich 46
Minuten, die umfangreichste operative Wartungsform B nur 70-80
Minuten.

[TosicHeHHSI K TEKCTY
1. drosseln (die Drosselung) — orpanuumBaTh, JIpOCCEIUPOBATH,
3araymaTh (ApocceTupoOBaHUE, PETYIUPOBAHUE)
2. die Zwischeniiberholungszeit — pecypc aBuraresns, MeXpPEMOHTHBIN
nepHUoa

3. der Anstellbereich — nnanazon yctaHoBO4YHOrO yriia (YCTaHOBKH)

4. die Enteisungs- und Feuerloschvorrichtungen — antnoGnenenurens-
HBIC U OTHETYIIUTEIbHBIC YCTAHOBKH

5. die Schallddmpfervorrichtungen — 3BykomnoryioTurenu

6. das Schubrohr (=die Schubdiise) — peakTuBHOE COILIO

7. die Luftleitschaufeln — nanpasstorue gonaTku

8. das Bodenaggregat — a3poApOMHBII HCTOYHUK MUTAHUS

9. die Profilsehne — xopna npoduins (kpsiia)

10.das Lager — onopa, MOITUITHUK
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