Недостатки и достоинства Ла-5:


В марте 42 года, перед самым отъездом Алексеева в Тбилиси, летчик-испытатель В.Я Мищенко поднял в воздух будущий Ла-5. Самолет был неузнаваем: увеличилась скорость и скороподъёмность, однако, недостатков тоже хватало. Грелось масло, в результате чего, летчик был неспособен на длительный полёт. Перегрев масла в моторе происходил из-за того, что остался маслорадиатор от старого М-105, который для более мощного М-82 был маловат. Проблему решили установкой на ЛаГГ-3 М-82 маслорадиатора от М-107. Но из-за того, что он был довольно большой, с самолёта пришлось убрать «спарку» пулеметов. Первый полёт на доработанном  самолёте провел Мищенко. Полёт прошел отлично, температура масла – в пределах нормы.

После появления на фронте у Ла-5 были выявлены новые недостатки: помимо того, что перегрев мотора ограничивал использование максимальных мощностей, в кабине летчика стояла невыносимая жара (55-600 С), нуждалась в доработке маслосистема, в улучшении нуждалась система аварийного сброса фонаря и качество плексигласа. Жара в кабине летчика объяснялась тем, что у самолета была плохая термоизоляция, из-за которой воздух и газы от двигателя проникали в кабину, а так как нормальной вентиляции тоже не было, то они ещё и в ней оставались, и не было герметизации противопожарной перегородки. Из-за этого летчики очень часто летали с открытыми фонарями, которые «съедали» до 30 км/ч, однако говорить, что жара и газы были единственной причиной открытого фонаря, неправильно: главной причиной было то, что у самолета этот фонарь очень часто заедал, а так как в случае, если самолет подобьют, это заедание могло стоить жизни, то летчики, разумеется, его не закрывали. Автомат аварийного сбрасывания фонаря на истребителе отсутствовал. 
Также у Ла-5 имелись недостатки, связанные в основном с качеством покрытия и длиной ВПП (взлетно-посадочная полоса): при быстром рулении по мягкому грунту самолет  стремился скапотировать; размеры ВПП были недостаточны для взлета и посадки без риска. Но последнее легко устранялось: перед взлетом выпускали щитки на 15-200 и давали плавно полный газ.  При взлёте Ла-5 имел тенденцию к развороту вправо, также было выявлено, что при частых повторных заходах на посадку (с полностью выпущенными тормозными щитками), он резко кренился на левое крыло. Это создавало опасное положение, т.к, если самолёт находился на высоте 3-4 метра, он мог зацепиться за землю крылом, а при большей высоте мог спокойно перевернуться через крыло, что неминуемо привело бы к гибели летчика и потере самолета. Причиной этого кренения была чрезмерная чувствительность самолёта к режиму мотора и винта при скорости, близкой к посадочной. Летчики, видя, что сейчас самолет ляжет на крыло, резко увеличивали тягу, тем самым ещё сильнее усугубляя ситуацию. От пилота требовалось переводить мотор на большую мощность плавно, а не резко. Многие летчики, особенно опытные, относились к этому довольно халатно и считали, что уж что-что, а посадить самолет они-то смогут, и поэтому пренебрегали этими предосторожностями. В итоге это оканчивалось печальным результатом – они погибали. Приведу пример: Александр Харламович Овчинников, воевавший в составе 4-ого ГИАП ВВС Балтийского флота с начала войны, разбился, заходя на посадку. Он, видя, что с первого захода посадить самолет не удастся, резко увеличил тягу, и самолет, перевернувшись через крыло, вверх колесами врезался в землю. Ла-5 ошибок не прощал. Но вернемся к нашему самолету.

5-ый «Лавочкин» во многом из-за использования в нем деревянных деталей и большого запаса прочности оставался перетяжеленным. Обычно использовалась дельта-древесина, но из-за её дороговизны и постоянной её нехватки вскоре перешли на простую сосну (отечественная дельта-древесина оставляла желать лучшего, а возможность использования зарубежной с началом войны резко понизилась). Только ближе к концу войны на машине стали делать дюралевые лонжероны, тем самым немного облегчив самолет, но это была уже модификация Ла-5 – Ла-5ФН. 

Были у Ла-5 и недостатки, присущие всем отечественным машинам: не автоматизированное управление винтомоторной группой самолета, ручное регулирование температуры масла и воды, за которыми приходилось постоянно следить, отсутствие нормальной радиостанции. Все это отвлекало летчика на поле боя и не могло не сказаться на эффективности его действий. Отсутствие же рации было огромным недостатком, так как оно влияло на действия целых полков и эскадрилий. Однако проблемы эти были решимы. Первая решалась следующим образом: во время боя летчики просто выставляли все по максимуму, облегчали винт, но не до конца, и практически «забывали» об управлении этой группой, регулируя только тягу в зависимости от ситуации. Вторая решалась так: просто ставили заслонки радиатора в среднее положение, что позволяло поддержать температуру масла в пределах нормы. Однако эти заслонки, поставленные в среднее положение, «съедали» от 15 до 20 км/ч. Что касается радиостанций, то, примерно, с середины 42 года ими уже были оснащены все отечественные машины, хотя качество их продолжало желать лучшего.
Ну, помимо недостатков у самолёта должны быть и какие-нибудь плюсы, иначе, зачем его было создавать. После первого же пробного полёта  на ЛаГГ-3 М-82 было видно, что скорость его по сравнению с предшественником увеличилась практически на 50 км/ч. Скороподъемность и энерговооруженность тоже увеличились (у ЛаГГ-3 энерговооруженность ~0.31 , Ла-5 ~0.4). Плюс самолёт обладал хорошей горизонтальной маневренностью и лучшей, чем у ЛаГГ-3, вертикальной. Мотор воздушного охлаждения был более живучим, нежели жидкостного, и одновременно являлся своеобразной защитой летчика от огня с передней полусферы, также радиальный двигатель «лавки» продолжал работать при потери аж 4-х цилиндров (не подумайте, что летчики использовали свой мотор для защиты от Fw-190 или «Густавов», - он являлся своеобразной защитой от стрелков бомбардировщиков).

Имея преимущество по некоторым показателям перед ЛаГГ-3, ЛаГГ-3 М-82 имел и недостатки. Летчики отмечали, что при выходе из пикирования приходилось прикладывать к ручке управления слишком большие усилия, а на скоростях свыше 350 км/ч не открывался фонарь кабины, из-за чего приходилось в бою его держать открытым, а это - потеря скорости,  вентиляция кабины была намного хуже, нежели на ЛаГГ-3.

Уже в сентябре 42 г. истребительные полки, оснащенные Ла-5, участвовали  в обороне и наступлении под Сталинградом и добились крупных успехов. Бои показали, что новый самолёт по некоторым параметрам превосходит немецкие. Стоит отметить, что в частях, в которых переучивались на эти самолеты, было распространено мнение, что теперь-то немцам придется очень туго. Возникло это мнение из-за того, что летчики еще не видели таких «неимоверных» скоростей и такой скороподъемности, «если раньше «немца» брали моральным духом, то сейчас возьмем ЛТХ нашей техники». Но всё же, если сравнивать самолеты противоборствующих сторон, не по всем показателям и не все самолёты противника превосходил Ла-5.

К моменту поступления Ла-5 в армию в Люфтваффе были такие самолёты: Bf-109F-2, Bf-109F-4, Bf-109G-2 и, в небольших количествах, Fw-190A-4. Теперь сравним ЛТХ Ла-5 с ЛТХ этих самолётов. Начнём, пожалуй, с F-2, но сначала ЛТХ Ла-5.
	ЛТХ Ла-5**:


	ЛТХ Ф-2:



	Размах крыла, м - 9, 8

Длина, м - 8.67

Высота, м - 2.54

Площадь крыла, м2 - 17.5
Нагрузка на крыло - 192 кг/кв.м
Vу земли – 509 (535) км/ч

V5000м – 580 (595) км/ч

V кр. – 520 км/ч h-5000 м

Вираж на 1000 м –  22 с

Набор 5000 м – 5.7 мин.

Скороподъемность (м/с) - 15
Вес взлетный – 3360 кг

Двигатель – М-82А 
Мощность:

взлетная  - 1700 л.с

номинал. у земли – 1400 л.с

номинал. 2 км – 1540 л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.416 
2000 м ~ 0.458

Вооружение: 
ШВАК (синхронные) -2 шт.

Вес секундного залпа (кг/с) - 1.76
**Данные по модели зав.№37210444, прошедшей гос.испытания в августе 1942 года.
	Размах крыла, м - 9, 92

Длина, м - 8, 85

Высота, м - 2, 60

Площадь крыла, м2 - 16, 20

Нагрузка на крыло - 167 кг/кв.м

Vу земли – 495 (515) км/ч

V5000м – 585 (600)  км/ч

V кр. – 528 км/ч h-5000 м

Вираж на 1000 м –  от 19.5 до 20.5 с

Набор 3000 м – 3.1 мин.

Набор 5000 м – 5.4 мин.

Скороподъемность (м/с) – 18.6

Вес взлетный – 2700 кг

Двигатель – DB601N
Мощность:

взлетная  - 1200 л.с

номинал. у земли – 1085 л.с

номинал. 2 км – 1250 л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.4
2000 м ~ 0.462
Вооружение: 
MG 17 (синхронные) - 2 шт.

MG 151/15 (мотор-пушка) -1 шт.

Вес секундного залпа (кг/с) – 0.94



	ЛТХ Ф-4:


	ЛТХ А-4:



	Размах крыла, м - 9, 92

Длина, м - 8, 85

Высота, м - 2, 60

Площадь крыла, м2 - 16, 20

Нагрузка на крыло – 176.5 кг/кв.м

Vу земли – 500 (535) км/ч

V5000м – 589 (620) км/ч

V кр. – 570 км/ч h-5000 м

Вираж на 1000 м –  от 20.5 до 21.5 с

Набор 3000 м – 2.6 мин.

Набор 5000 м – 5.2 мин.

Скороподъемность (м/с) – 19.6

Вес взлетный – 2860 кг

Двигатель – DB601E 
Мощность:

взлетная  - 1350 л.с

номинал. у земли – 1200 л.с

номинал. 2 км – 1250 л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.42
2000 м ~ 0.437
Вооружение: 
MG 17 (синхронные) - 2 шт.

MG 151/20 (мотор-пушка) -1 шт.

Вес секундного залпа (кг/с) – 1.68

	Размах крыла, м – 10,50
Длина, м - 8.85
Высота, м - 3.85

Площадь крыла, м2 - 18.61
Нагрузка на крыло – 214.4 кг/кв.м

Vу земли – 520 (530) км/ч

V5000м – 585 (625) км/ч

V кр. – 445 км/ч h-5100 м

Вираж на 1000 м –  23-24 с

Набор 5000 м – 6.8 мин.

Скороподъемность (м/с) – 12-14

Вес взлетный – 3990 кг

Двигатель – BMW801D-2 

Мощность:

взлетная  - 1700 л.с

номинал. у земли – 1500 л.с

номинал. 2 км – ? л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.375
2000 м ~ ?
Вооружение: 
 MG FF (синхронные) -2 шт.

MG 17 (синхронные) – 2 шт.

MG 151/20 -2 шт.

Вес секундного залпа (кг/с) – 5.154


	ЛТХ Г-2:
	ЛТХ Ла-5Ф**:



	Размах крыла, м - 9, 92

Длина, м – 8.85

Высота, м - 2.50

Площадь крыла, м2 – 16.20

Нагрузка на крыло – 191.3 кг/кв.м
Vу земли – 505 (524) км/ч

V5000м – 590 (630) км/ч

V кр. – 515 км/ч h-5100 м

Вираж на 1000 м –  от 21.5 до 22.5 с

Набор 3000 м – 2.9 мин.

Набор 6000 м – 5.1 мин.

Скороподъемность (м/с) – 23.3

Вес взлетный – 3100 кг
Двигатель – DB605A-1 

Мощность:

взлетная  - 1475 л.с

номинал. у земли – 1310 л.с

номинал. 2 км – ? л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.422
2000 м ~ ?

Вооружение: MG 151/20 (мотор-пушка) -1

MG 17 (синхронные) -2

Вес секундного залпа (кг/с) - 1.68

	Размах крыла, м - 9, 8

Длина, м - 8.67

Высота, м - 2.54

Площадь крыла, м2 - 17.5

Нагрузка на крыло – 184.4 кг/кв.м
Vу земли – 510 (550) км/ч

V5000м – 585 (600) км/ч

V кр. –  ? км/ч h-5000 м

Вираж на 1000 м –  19-20 с

Набор 5000 м – 5.5 мин.

Скороподъемность (м/с) ~ 17
Вес взлетный – 3227 кг

Двигатель – М-82Ф
Мощность:

взлетная  - 1700 л.с

номинал. у земли – 1700 л.с

номинал. 2 км – 1540 л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.526
2000 м ~ 0.477
Вооружение: 
ШВАК (синхронные) -2 шт.

Вес секундного залпа (кг/с) - 1.76
**Данные по модели испытанной в апреле 43 года в ЛИИ в Свердловске.


С начала войны основным истребителем немецких ВВС в России является Ме-109. Из различных вариантов этого истребителя, воевавших в 41 году на территории нашей страны, наиболее распространенным был Bf-109 F-2. К тому времени, как Ла-5 начал поступать в войска, этот истребитель уже практически заменили другими самолетами данного типа. Среди них были дальнейшие его модификации, такие, как F-4, F-3, а также F-2/Z, оснащенный GM1 и воздушным винтом VDM 9-12087A. Но в частях всё же ещё оставались старые F-2. Во многом это обуславливалось тем, что поступивший на вооружение весной 41 года «Фридрих» был легок в управлении и освоении, что во время войны было очень важным фактором, позволявшим быстрее подготавливать молодое пополнение и сводившем к минимуму небоевые потери, как со стороны летчиков, так и со стороны машин. По своей отменной аэродинамике и по легкости в управлении, про которую уже было сказано, этот самолет мог считаться идеалом истребителя. Но перейдем к сравнению.
По своим габаритам Ла-5 был чуть меньше Ф-2, а значит, в него было сложнее попасть. Его крыло по своей площади было больше немецкого, что уменьшало удельную нагрузку на него, но все равно у «Фридриха» она была меньше из-за того, что весил он почти на 660 кг меньше Ла-5, так как немецкая машина была целиком выполнена из дюраля, который был легче, чем дельта-древесина. Благодаря этой меньшей нагрузке и лучшей, чем у Ла-5 аэродинамике, Ф-2 делал вираж быстрее на 2-3 секунды: зависело от мастерства летчика. Стоит также отметить, что правый вираж наш самолет выполнял лучше, чем левый, и во многих пособиях молодым пилотам указывалось, что его и нужно навязывать немцам, если бой перейдет на горизонтальный маневр. И пока мы не ушли далеко от описания крыла и плоскостей «Лавочкина», замечу, что по данным советской стороны, на плоскости «Лавочкиных» приходилось более 34,3% всех попаданий в воздушном бою.
Что касается скорости, то советские пилоты теперь могли догнать «немца» у земли и на высотах от 500 до 3000 м («Фридрих» летал там с максимальной скоростью равной 573 км/ч), а на высоте, превышающей 5000 м, преимущество целиком переходило к советской машине, но только если она шла на повышенных оборотах. Здесь нужно упомянуть, что Ла-5 обладал очень хорошей динамикой разгона, буквально «ходил за газом». Это прекрасное свойство нашей машины позволяло быть ей очень динамичной и благоприятно влияло на её боевую скорость, которая имеет огромное значение для воздушного боя. Что касается скороподъемности, то «немец» превосходил наш самолет, так как «Фридрих» имел большее удлинение крыла и лучшую, чем у «лавки», аэродинамику в сочетании с неплохой энерговооруженностью, но набор 5000 м у обоих занимал около 5.4 минут. Многое, видимо, зависело от качества сборки самолета. Вот данные, полученные на испытаниях в НИИ ВВС:«Ла-5 М-82 зав.№ 37210444 Гос. испытания 08.42 г. скороподъёмность 5.7 мин. А 5.4 мин было у ЛаГГ-5 М-82 зав.№ 5003 Совместные исп. НИИ ВВС и завода № 31 05.42 г.» Согласно же совместным испытаниям машины в НИИ и ЛИИ ВВС в мае 42 года ЛаГГ-3 М-82 забирался на пять тысяч за 5.2 минуты. Также Ла-5 обладал лучшей скороподъемностью на более крутых углах наклона траектории, и данную черту в дальнейшем унаследовал Ла-5ФН.

Что касается вооружения, то на нашем самолете стояли две синхронные пушки ШВАК со скорострельностью у каждой по 800 выстрелов в минуту. Вес секундного залпа составлял около 1.76 кг/с и был больше немецкого, однако при длинных очередях и при перегреве мотора пушки перегревались и могли заклинить. А так как у F-2 стоял рядный мотор, для которого любое попадание было фатально, то в лобовой атаке преимуществом владел советский самолет.  
В общем, судя по этому сравнению, преимущество было у Ла-5. Но стоит учитывать то, что встреча во второй половине 42 года «Фридриха» и Ла-5 была маловероятной из-за практически полной замены первого на его дальнейшие модификации.
Следующим у нас идет Ф-4. Ф-4 являлся дальнейшей модификацией Ф-2. От своего предшественника он особо ничем не отличался, но на него поставили новый двигатель DB601E мощностью 1350 лошадиных сил, превосходивший DB601N, устанавливаемый на Ф-2, на 150 «лошадей» на взлете, и новую пушку MG151/20, которая позволила увеличить вес секундного залпа более чем в 1.5 раза. Хотя новая пушка сделала истребитель опасным противником для бомбардировщиков, но управляемость самолета ухудшилась, а шансы в бою истребитель против истребителя понизились. Самолет при этом приобрел тенденцию к раскачиванию. Раскачивание парировалось рулем направления, но при этом требовалась тщательная балансировка триммерами, чтобы не потерять чувство самолета. 

По скорости у земли Ф-4 проигрывал Ла-5 10 километров в час, если его двигатель работал на номинальной мощности, но в случае, если приходилось из боя выходить, то немецкие пилоты использовали форсаж, который повышал мощность двигателя, работающего на боевом режиме,  до 1350 л.с, поэтому скорость резко возрастала до 535 км/ч, что было равно максимальной скорости «лавки» у земли. В промежутке от 1000 до 4500 метров положение стабилизировалось, но небольшое преимущество, примерно с 3500 метров, имел «Фридрих», а вот, начиная с 5500 метров и выше, «немец» летал быстрее километров на 20, но на Восточном фронте бои велись в основном на малых и средних высотах. По скороподъемности «Фридрих» был лучше советского самолета: во многом этому способствовала установка нового, более мощного, мотора, что увеличило энерговооруженность самолета, на старую модель Ф-2, отличающуюся своей хорошей аэродинамикой.
Время виража у обоих самолетов стало постепенно выравниваться, но преимущество, хотя и незначительное, оставалось за Ф-4. Напомню, что время виража определяется нагрузкой на крыло самолета, плотностью воздуха, коэффициентом подъемной силы крыла, креном и скоростью самолета, а, следовательно, и радиусом самого виража.

Подведем итог. Если смотреть по этому сравнению, то самолеты, на высотах от 100 до 5000 метров, были примерно равны, все зависело от того, как начался бой, на какой высоте он проходит и от того, насколько хорошо летчик знает сильные и слабые стороны своей и чужой машины. Но на высотах от 5000 до 8000 преимущество переходило в руки немецкого пилота. 
Теперь перейдем к Г-2.
Если раньше требование достижения максимальной возможной скорости сочеталось с обязательно высокими пилотажными и маневренными качествами, то теперь основной упор, безусловно, делался на скорость полета, и, следовательно, на высокую мощность двигателя и большую удельную нагрузку на крыло. В результате, когда в начале 1942 г новый самолет, под обозначением Bf-109G, стал поступать в истребительные эскадрильи, многие опытные пилоты люфтваффе считали его определенным шагом назад. Хотя новый самолет внешне почти не отличался от Bf-109F и сначала нес такое же вооружение, он обозначил обвальное нарастание взлетного веса истребителя, что уже оказывало свое влияние на маневренность и управляемость машины. Но все равно «Густав» был шагом вперед в развитии авиации. Именно он стал самым массовым истребителем Люфтваффе за время войны. Существует огромное количество его модификаций, а это говорит о том, что он имел огромный потенциал. Нет сомнения, что он был отличным истребителем для своего времени, но и он не мог не иметь некоторых недостатков. Главным из них была очень большая аварийность двигателя, массовый серийный выпуск которого начали одновременно с выпуском «Густава». Проблемы с двигателем в первую очередь объяснялись недостаточностью системы смазки, работавшей при слишком низком давлении масла. В результате часто случались поломки двигателя, отмечались многочисленные случаи самовозгорания самолетов. Это приводило к большим потерям в боевых частях.  Несмотря на все усилия обеспечить лучшую вентиляцию и охлаждение, моторы DB605A продолжали перегреваться. Этот недостаток полностью удалось устранить лишь через год. 

   Другой недостаток также был обусловлен двигателем и возросшей скоростью, но речь о нем уже шла. Еще одним недостатком, присущим всем машинам Bf-109, был плохой обзор назад и назад-вниз из его кабины. Природа его заключается в том, что конструкторам пришлось оставить гаргрот, который, улучшая аэродинамику самолета, делал обзор из кабины хуже. Но перейдем к сравнению.
Благодаря новому двигателю самолет мог развивать максимальную скорость у земли – 524 км/ч, а на высоте 6000 метров – 625 км/ч, когда у Ла-5 эти показатели равнялись – 535 км/ч и 610 км/ч, соответственно. Но, так как мотор DB605A был высотным, то максимальная его скорость достигалась в промежутке от 6500 до 7500 метров, и равнялась 640 км/ч. 
Приведу цитату из «Тактики истребительной авиации» - книги, изданной в 1943 году для служебного пользования: «...Скорость Ла-5 у земли на 40км/ч и на высоте 1000м на 20 км/ч больше, чем у Ме-109Г. С 3000м преимуществом обладает Ме-109Г.»  Данные здесь приведены по G-2/R6, названному у нас «пятиточечным», за установленные на нем крыльевые пушки MG151/20. Подкрыльевые пушки значительно снижали горизонтальную маневренность «мессершмитта» из-за увеличения его веса (веса крыла), но вес секундного залпа «немца» возрастал аж до 4.67 кг/с, когда у «трехточечного» он равнялся только лишь 1.68 кг на секунду.  Что касается «простого» «Густава», то скорость его у земли была меньше, чем у нашего истребителя, но, по мере набора высоты, она возрастала.

Вираж Г-2 выполнял за 21.5 секунд, по известным причинам, что было больше, чем у Ла-5, и последний заходил в хвост первому за четыре-пять виражей. Однако в вертикальном маневре немецкий самолет имел значительное превосходство над «лавкой»: скороподъемность у «Густава» равнялась 23.3 метрам в секунду. Набор 5000 м выполнялся за 5.1 минуты.
Испытания Me-109G-2 в НИИ ВВС и последующие бои под Сталинградом показали почти полное превосходство "немца", за исключением горизонтального маневра, над Ла-5. Было очевидно, что нужно как можно быстрее модернизировать «Лавочкина», и особое внимание уделить системам «непосредственного впрыска», для последующей их установки на отечественные моторы, улучшению аэродинамики серийных самолетов и повышению мощности двигателей. 
Теперь «Фокке-вульф».

На Восточном фронте Fw-190A-4 появился в сентябре 1942 года под Ленинградом в составе JG51. Боевое применение Fw-190A-4 на Восточном фронте не прибавило самолету лавров. Сказались нестандартные условия ведения воздушной войны, совершенно нетипичные для Европы, к которым Люфтваффе совершенно не были готовы, да так и не смогли приспособиться. Конкретно для Fw-190 негативным фактором в России было и то обстоятельство, что большинство летчиков, подготовленных для него, остались на Западе. Молодое пополнение, даже под руководством опытных инструкторов, не могло использовать огромный боевой потенциал истребителя в полной мере. Также стоит отметить то, что у нас «Фоккер» использовался по большей части как штурмовик, то есть он выполнял не те задачи, что на Западе. В результате, самым грозным противником у наших летчиков считался все же "Мессер", а не "Фока". 
Если говорить о недостатках Fw-190A, то первым делом стоит отметить его плохую динамику разгона, которая во многом влияла на боевую скорость самолета. Потеряв скорость, «Фоккер» набирал с 0.7 от максимальной до 0.96 от максимальной более одной минуты, что в воздушном бою было неприемлемо, так как оборачивалось потерей самолета и летчика. Во многом из-за этого пилоты ФВ-190 практически никогда не ввязывался в затяжные маневренные бои, предпочитая атаковать своего противника с превышения и на большой скорости.
Оснащенный двигателем BMW801D-2 «фокке-вульф» у земли мог развить скорость равную 520 км/ч, когда Ла-5 «делал» 510. До 3000 преимущество в скорости было у «Лавочкина», после положение выравнивалось до 5500. Выше же А-4 был быстрее советского самолета. Отмечалось, что немецкий самолет лучше пикирует. По своей скороподъемности «Фоккер» был практически на равных с Ла-5, но набор 5000 у него занимал 6.8 минут, когда у «Лавочкина» он занимал 5.4 минуты, так как всё губила плохая приемистость Fw-190. Из-за большой удельной нагрузки на крыло и не такой хорошей, как у Bf-109, аэродинамики (радиальный двигатель) вираж на нем выполнялся за 23-24 секунды. Радиус его был больше, чем у «Мессеров» и чем у Ла-5.

По донесениям советской стороны, вести бой с «Фокке-вульфами» на Ла-5 легко и легче, чем с «мессершмиттами». Пленные немецкие летчики, летавшие на Fw-190, хорошо отзываются о наших самолетах.

По весу секундного залпа «немец» в несколько раз превосходил Ла-5. Также на «Вюргере» A-4 стоял радиальный двигатель, который не только выдерживал попадания, но и являлся своеобразной защитой для летчика. Атаковать в лоб «Антона» было бы бессмысленно, так как преимущество здесь полностью на его стороне.
В общем, можно сказать, что самолеты примерно равны, но с небольшим преимуществом Ла-5.

Итак, подведем итог. В целом можно сказать, что Ла-5 был в состоянии бороться с большей частью немецких истребителей, находящихся, на период поступления его в войска, в боевых частях Люфтваффе. Но самолеты типа Bf-109G-2 и последующие их модификации давали ясно понять, что Ла-5 – это не панацея от всех бед и болезней и что для успешной борьбы с противником, для достижения господства в воздухе, нужен новый самолет, который был бы легок в управлении и освоение, скорость которого превышала бы рубеж в 650 км/ч, с высокой скороподъемностью, с малым радиусом виража и мощным вооружением. 
Работы по улучшению самолета начались ещё осенью 1942 года. Всем было ясно, что, чтобы добиться таких показателей и характеристик, нужно было создавать чуть ли не новый самолет, а время на это не было. Однако добиться повышения скорости, хоть и не до 650 км/ч, и уменьшения радиуса и времени виража с улучшением вертикального маневра самолета было можно. Направление - традиционное: уменьшение массы машины вкупе с попытками поднять мощность двигателя. К этому и приступили.
Массу снизили за счет отказа от крыльевых топливных баков. Сделали это следующим образом: конструкция топливных баков, система наддува инертным газом остались на Ла-5Ф неизменными, но крайние крыльевые баки емкостью по 65 л не устанавливались. Исключение из конструкции самолета двух топливных баков и ряд других изменений позволили снизить массу самолета на 160 кг. Дальность полета Ла-5Ф уменьшилась до 760 км (дальность полета Ла-5 - 1190 км), но снижение полетной массы благоприятно сказалась на ЛТХ машины. Затем, как и на ЛаГГ’е, уменьшили толщину бронеспинки с 10 до 8,5 мм, что также отразилось на весе «лавки».

Затем на «Лавочкин» поставили новый доработанный двигатель М-82Ф, который существенно не отличался от М-82А, но был менее «сырым», чем его предшественник. В конструкции М-82Ф моторостроителям удалось избавиться от перегрева головок цилиндров, одновременно повысив мощность двигателя, у которого было расширено время работы на взлетном режиме, фактически данный режим работы двигателя стал номинальным (М-82А имел 5-минутное ограничение), на практике это означало прибавку мощности в бою на 200-300 лошадиных сил.

У земли М-82Ф имел ту же мощность, что и М-82А; превосходство в мощности проявлялось на высотах более 1500 м. На высоте 1650 м М-82Ф развивал мощность 1676 л.с., выше 4650 м мощность падала до 1450 л.с. Как и М-82А, мотор М-82Ф имел обычный карбюратор, который частенько ломался. Внешне самолеты с двигателем М-82Ф ничем не отличались от машин, оснащенных М-82А; единственное отличие - логотип «Ф», нанесенный на капот мотора красной краской в желтом круге, впрочем, и это «отличие» нередко закрашивали на аэродромах. Первые Ла-5 с двигателями М-82Ф начали сходить с заводской сборочной линии в декабре 1942 г. 

Помимо двигателя, важнейшим отличием Ла-5Ф от Ла-5 стал абсолютно новый фонарь кабины с резко улучшенным обзором в заднюю полусферу. Чтобы улучшить обзор назад пришлось отказаться от гаргрота и ввести новую заднюю секцию фонаря. Однако видимость вперед при рулежке, назад-вниз и вперед-вниз в полете была ограниченной, что неоднократно отмечалось летчиками. Стоит отметить, что ни Ла-5ФН, ни на Ла-7 этот недостаток так и не устранили. Фонарь истребителя Ла-5Ф обеспечивал круговой обзор, в лобовой части монтировалось бронестекло толщиной 66 мм, которое держало попадания из крупнокалиберных пулеметов. На Ла-5 был перепроектирован и козырек фонаря, получивший дополнительный горизонтальный переплет в верхней части, который улучшал крепление бронестекла внутри козырька. На фонаре крепилось зеркало заднего вида (такое зеркало в дальнейшем ставилось и на Ла-7), которое в полевых условиях обычно демонтировалось из-за ненадобности и непривычки к нему: летчикам было привычнее «вертеть» головой, чтобы увидеть всё, что происходит сзади.
Теперь перейдем к сравнению самолетов. Как уже было сказано, у Ла-5Ф вес уменьшился почти на 130 кг, что повлекло за собой уменьшение нагрузки на крыло и, следовательно, уменьшение время выполнения виража. По сравнению со своим предшественником «лавка Ф» выполняла его на две секунды быстрее. Выросла и скороподъемность самолета в результате увеличения номинальной мощности мотора как у земли, так и на высоте, и все того же уменьшения веса самолета. О возрастании скорости самолета говорить и не приходится.
По сравнению с самолетом Bf-109G-2 и G-4 истребитель Ла-5Ф имел до высоты 6 км значительно меньшие время и радиус виража, поэтому мог зайти в хвост Bf-109G через три-четыре виража. Это подтвердили сравнительные испытания и показательные воздушные "бои" между этими самолетами, проведенные в НИИ ВВС в 1943 г. На основании результатов этих испытаний было также установлено, что вертикальный маневр Ла-5Ф и указанных модификаций Bf-109 был практически одинаков до высоты 3,5 км. На больших высотах преимущество в этом виде маневра переходило к Bf-109. Тем не менее, умело сочетая горизонтальный и вертикальный маневр, летчик Ла-5Ф мог владеть инициативой воздушного боя до высоты 4 км. Что касается «Фридрихов», то ко времени поступления новой «лавки» в войска (март 43 года) они были практически полностью заменены «Густавами» и «Фоккерами», а следовательно, их шансы встретиться друг с другом сводились к нулю.
Перейдем теперь к машинам Курта Танка, которые во многом уступали Ла-5Ф.  «А-4», наиболее распространенная на тот момент модификация «Фоккера» на Востоке, у земли могла развить максимальную скорость равную 530 км/ч, когда у Ла-5Ф она достигала 550 км/ч (стоит отметить, что наилучший результат Ла-5Ф у земли равнялся 582 км/ч, а наибольшую скорость он развивал на высоте 6500 м – 615 (630) км/ч). До 3000 преимущество в скорости было у «Лавочкина», после оно переходило к «Фоккеру». По своей вертикальной маневренности Ла-5Ф также превосходил А-4. Ещё более уменьшившаяся удельная нагрузка на крыло позволяла Ла-5Ф выполнять вираж на 4 секунды быстрее, нежели это делал «фокке-вульф». Согласно результатам, полученным в НИИ ВВС, Ла-5Ф имел преимущество над Fw-190A-4 и А-5 по скорости и всем видам маневра во всем диапазоне высот, где в основном велись воздушные бои. 
Однако и немцы не сидели сложа руки: продолжались работы по усовершенствованию «мессера» и «Фоккера». Главной задачей немецких конструкторов было создать самолет, способный носить на себе различные наборы полевой установки, которые можно было бы менять в зависимости от диктуемой тактической обстановки. Такой самолет был разработан, и ему предстояло стать самой массовой серией «Густавов» - это Bf-109G-6. 
Новая модификация «мессера» была запущена в серию в начале 1943 года. Главным новшеством у «G-6» была установка на нем ещё более мощного вооружения, чем на предыдущих «Густавах». Поначалу предполагалась установка на нем двух пулеметов MG 131/13 и одной 30-мм пушки Mk-108, но из-за недостатка последних выбор пал на MG 151/20. В результате этого значительно вырос вес секундного залпа даже при варианте 2-MG 131 и 1-MG 151, т.к пулемет MG 131 по весу секундного залпа превосходил MG 17 почти в 2 раза. Что касается Mk-108, то, как отмечалось, одного попадания из неё было достаточно для уничтожения истребителя противника. Однако все это вело к росту веса самолета. Основной же рост массы объяснялся тем, что пришлось радикально переработать систему выброса стреляных гильз и ленточных звеньев. Также на «G-6» могли устанавливаться различные версии двигателя DB-605A и системы GM-1 и MW-50, для которых за кабиной пилота мог ставиться 115 л бак. На Восточном фронте «Густавы-6» оснащались системой MW-50, т.к GM-1 была создана для «работы» на больших высотах. MW-50 с помощью впрыска в цилиндры водно-метаноловой смеси повышала мощность мотора, установленного на «Густаве», и, разумеется, летные характеристики самолета. Однако продолжительность её работы была ограничена  10-ью минутами, с ней расходовалось в полтора раза больше топлива, и она уменьшала моторесурс.
	ЛТХ G-6:
	ЛТХ A-5:

	Размах крыла, м - 9, 92

Длина, м – 8.85

Высота, м - 2.50

Площадь крыла, м2 – 16.20

Нагрузка на крыло – 197 кг/кв.м
Vу земли – 510 (545) км/ч

V5000м –   ? (615) км/ч

V кр. – 420 км/ч h- 0 м

Вираж на 1000 м –  22.8 с

Набор 3000 м – 3 мин.

Набор 5000 м – 5.15 мин.

Скороподъемность (с MW-50) (м/с) – 17 (19)

Вес взлетный – 3190 кг 
Двигатель – DB605AM
Мощность:

Взлетная (с MW-50 )  - 1475 (1800)  л.с
номинал. у земли – 1275 л.с

номинал. 5.7  км – 1355 л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.399
2000 м ~ ?

Вооружение: MG 151/20 или Mk-108 (мотор-пушка) -1

MG 131 (синхронные) -2

Вес секундного залпа (кг/с) – 2.32 (4.16)


	Размах крыла, м – 10,52
Длина, м - 8.95

Высота, м - 3.85

Площадь крыла, м2 - 18.61

Нагрузка на крыло - 215 кг/кв.м

Vу земли – 525 (570) км/ч

V5000м – 609 (625) км/ч

V кр. – 445 км/ч h-5100 м

Вираж на 1000 м –  23-24 с

Набор 5000 м – 6.4 мин.

Скороподъемность (м/с) – 14 (17)
Вес взлетный – 4000 кг

Двигатель – BMW801D-2 

Мощность:

взлетная  - 1700 л.с

номинал. у земли – 1500 л.с

номинал. 2 км – ? л.с

Энерговооруженность:

у земли ~0.375
2000 м ~ ?

Вооружение: 
MG FF (синхронные) -2 шт.

MG 17 (синхронные) – 2 шт.

MG 151/20 -2 шт.

Вес секундного залпа (кг/с) – 5.154




Если сравнивать нового «Густава» с его непосредственным предшественником, то мы можем заметить небольшое «проседание» скорости на высотах от 4000 и выше на новой модели даже при использовании MW-50. У земли на номинальном режиме работы мотора скорости примерно одинаковы с небольшим преимуществом у «шестого»; при использовании на «Г-6» системы MW-50 его максимальная скорость у земли превышает максимальную скорость «Г-2» на 20 км/ч. Увеличение веса самолета повлекло за собой снижение его энерговооруженности и, как следствие, «проседание» скороподъемности. Не помогла и установка систем впрыска: при использовании MW-50 скороподъемность «шестого» равнялась  19 м/с, без неё - 17, что было меньше на 4 и 6 секунд соответственно, чем у «Г-2». 
Относительно горизонтального маневра следует сказать, что он продолжал ухудшаться. Возросшая взлетная масса самолета повлекла за собой увеличение удельной нагрузки на крыло (почти на 6 килограммов на квадратный метр), что, разумеется, отразилось на времени выполнения виража: оно теперь прочно закрепилось на отметке в 22.5 – 22.8 секунды. 
Установка более мощного вооружения на самолет увеличила массу секундного залпа почти в два с половиной раза в варианте с пушкой Mk-108. Но, как уже отмечалось, у немцев было мало таких пушек, поэтому правдоподобнее выглядит вариант с MG 151/20 вместо Mk-108. У этого варианта вес секундного залпа равнялся 2.32 кг/с, что было больше, чем у «Г-2» в 1.4 раза.
Но перейдем к сравнению Ла-5Ф с «Г-6», которые на протяжении почти всего 1943 года и нескольких месяцев 1944 года практически постоянно сталкивались друг с другом в местах самых ожесточенных воздушных боях. Оба самолета были достойными соперниками, обладающими практически одинаковыми ЛТХ, но с преимуществом у немецкой машины. В основном это преимущество выражалось в превосходстве «Густава» в вертикальном маневре. Набор 5000 метров у него занимал 5.15 минуту, а у советской машины – 5.5 минут, хотя по скороподъемности оба самолета были практически одинаковы. Причина кроется, скорее всего, в продолжительности набора «немцем» высоты, возможной благодаря сложной и совершенной конструкции крыла (использование предкрылков, которые позволяли выполнять более продолжительную горку), а также лучшему соотношению полетной массы самолета к его аэродинамическому сопротивлению. Помимо вертикального маневра «Густав», как и его предшественники, имел неплохие скоростные характеристики по сравнению с Ла-5Ф на высотах от 4000 метров и выше. На высоте 5000 метров, используя систему MW-50, «мессер» «ходил» на 15 км/ч быстрее «лавки», также летящей в форсированном режиме. У земли и на высотах от 500 до 2500 метров самолеты имели практически равные показатели скорости, но с небольшим преимуществом Ла-5Ф.
Что касается горизонтального маневра, то облегченная «лавка» имела полное превосходство над «мессершмиттом»: вираж на ней выполнялся практически на три секунды быстрее. «Мессер» не спасали и закрылки. Помимо высокой удельной нагрузки на крыло активному маневрированию мешала плохая скорость крена (по сравнению с советскими машинами), присущая всем «мессершмиттам», и «туговатость» в управлении: в отличие от советских самолетов, которые буквально «ходили» за ручкой управления, «мессер» секунду «думал», а уж только потом откликался.
В целом, можно сказать, что обе машины могли на равных «драться» на высотах от 0 до 3000 метров, и всё зависело от условий, в которых начался бой, и от опытности пилотов. После 3 км преимущество переходило к Bf-109G-6.
Как мы уже отмечали, одной из главных задач немецких конструкторов было создание многофункционального самолета, становившегося таковым, благодаря установке на нем как полевых, так и заводских наборов вооружения. Помимо Мессершмитта и его ОКБ над этим работал и Танк. В фирме «Фокке-вульф» был создан новый «Вюргер» А-5. От своего предшественника он отличался более длинной моторамой, т.к дальнейшие установки на самолет нового оборудования и вооружения неизбежно привели бы к смещению центра тяжести. Помимо удлинения конструкции машины было внесены небольшие изменения в оборудование самолета, затронувшие в основном радиооборудование, кислородную систему и авиагоризонт. Также на Fw-190A-5 стало возможным использование целого ряда заводских доработочных наборов. Ещё одним существенным плюсом стала установка на самолете системы форсирования двигателя, повышавшая ЛТХ А-5.

Начнем сравнение Ла-5Ф и Fw-190A-5 с сопоставления их скоростей. Как мы видим, «фоккер» имеет лучшие показатели как максимальной, так и номинальной скоростей, чем «лавка». У земли он превосходит советский самолет на 15 (20) км/ч, а на высоте 5000 метров – 25 (25) км/ч. Так что догнать «фоку», набравшую максимальную скорость, даже несмотря на её плохую динамику разгона, советским пилотам вряд ли бы удалось. 

Скороподъемность ФВ-190 осталась на прежнем уровне, хоть и немного улучшилась. Опять же сказывался вес самолета. На номинальном режиме работы мотора средняя скороподъемность до 3000 метров у «Антона» равнялась 14 м/с, в форсированном режиме – 17 м/с, что соответствовало скороподъемности Ла-5Ф. Набор 5000 метров у «Фоккера» несколько улучшился по сравнению с его предшественником и составлял 6.4 минуты, но у «лавки» он равнялся 5.5 минутам. В НИИ ВВС отмечали у Fw-190 одно хорошее свойство при переходе на вертикаль: самолет имел большую устойчивость, хотя у него даже не было предкрылков, как у машин Мессершмитта. Однако эта устойчивость существенного вклада в скороподъемность машины не внесла, увеличив лишь продолжительность набора высоты.

В горизонтальном маневре никаких изменений не произошло: «фоккер» стабильно делал вираж за 23-24 секунды, и радиус его был больше, чем у «лавочкиных» и «мессеров». Улучшений в этом направлении не предвиделось, т.к дальнейшие установки на самолет различных наборов и модификаций вели к постоянному увеличению веса. Что касается вооружения Fw-190A-5, то оно осталось без изменений и превосходило вооружений Ла-5Ф по весу секундного залпа почти в 3 раза.

В общем, на высотах от 0 и до 4000 метров «немец» уступал Ла-5Ф во всех видах маневра и превосходил советскую машину лишь по мощности вооружения и по скорости полета, которую ещё нужно было развить, а с учетом малой боевой скорости ФВ-190 – это было сложно.
Подведем итог всему вышенаписанному. В целом можно сказать, что Ла-5Ф мог успешно бороться со всеми немецкими истребителями, находящимися, на период поступления его в войска, в боевых частях Люфтваффе. Однако модель Ла-5Ф, испытанная в Свердловске, была если не эталонная, то только-только сошедшая с конвейера, причем в первой партии. ЛТХ «лавочкиных», которые были в дальнейшем испытаны в НИИ и ЛИИ ВВС после «изъятия» их с фронта или с завода, были намного ниже, чем у эталона и у свердловской модели. Это говорит о том, что перед советской авиационной промышленностью, перед конструкторами и мотористами, продолжала оставаться задача создания самолета, имеющего лучшие ЛТХ, чем у машин противника. И поэтому вывод, сделанный в НИИ ВВС после сравнения Ла-5 с немецкими самолетами, был актуален и сейчас: «Для достижения господства в воздухе, нужен новый самолет, который был бы легок в управлении и освоение, скорость которого превышала бы рубеж в 650 км/ч, с высокой скороподъемностью, с малым радиусом виража и мощным вооружением». 
Плюсы и минусы Ла-5Ф.
Так как Ла-5Ф был прямым продолжением Ла-5, то и недостатки, присущие его предшественнику, были свойственны и ему. Начнем, пожалуй, с обзора. Из-за массивного мотора обзор вперед и вперед-вниз был сильно ограничен. Если это не мешало летчику в полете, то при посадке и при рулении по аэродрому это было существенным недостатком, т.к можно было во что-нибудь врезаться или с чем-нибудь столкнуться. Однако летчики нашли выход: по аэродрому они передвигались «змейкой». Относительно обзора назад и назад-вверх, то он значительно улучшился благодаря абсолютно новому фонарю кабины: ввели новую заднюю секцию фонаря, отказавшись от гаргрота. В целом же обзор на «Лавочкине» был удовлетворительным в полете и плохим на рулении.

Одним из главных недостатков Ла-5 была плохая термоизоляция кабины и плохая её вентиляция. Из-за этого в кабине была постоянная жара и пахло выхлопными газами. На Ла-5Ф пытались бороться с этим следующим путем: по бортам фюзеляжа, ниже козырька кабины, появилось по одному небольшому отверстию, улучшавших вентиляцию кабины. Однако это было лишь «каплей в море» и не делало особой погоды: плохая теплоизоляция двигателя и недостаточная вентиляция  продолжали «поддерживать» в кабине Ла-5 высокую температуру и запах выхлопа. 
Приложение. 

Таблица: двигатели.
	Двигатель
	Мощность взлетная
	 У земли
	2 км
	5 км

	М-82А
	1700 л.с
	1400 л.с
	1540 л.с
	

	М-82ФН
	1850 л.с
	1530 л.с
	1630 л.с
	~1430 л.с

	DB601N
	1200 л.с
	1085 л.с
	1250 л.с
	1200 л.с

	DB601E
	1350 л.с
	1200 л.с 
	1250 л.с 
	1300 л.с (ф)

	DB605A
	1475 л.с
	1310 л.с
	
	1355(5700м)

	DB605AM
	1800 л.с
	1275 л.с 
	
	

	BMW801D-2
	1700 л.с
	1500 л.с
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