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История самолета Ан-2
Многоцелевой самолёт мирного назначения. Он оригинален, прежде всего тем, что схема его - расчалочный биплан - теперь уже почти не встречается, но, как показала жизнь, вовсе не устарела. Она была выбрана вдумчиво. Проектирование самолета было начато О. К. Антоновым задолго до организации его ОКБ, еще в 1940 г., продолжалось и в последующие годы. По заданию предполагалась установка двигателя АШ-21 в 500/700 л.с. Однако по расчетам конструктора наивыгоднейшим был двигатель АШ-62ИР в 820 — 1000 л.с. Первый полет был 31 августа 1947 г. (летчик П. Н. Володин), испытания шли до июля 1948 г. по настоянию конструктора с двумя сменными винтомоторными группами. Самолет был принят с АШ-62ИР к серийной постройке под названием Ан-2. 
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Рис. 1. Многоцелевой самолет Ан-2

Выход на эксплуатацию самолетов Ан-2 начался с августа 1948 г. К январю 1987 г. на них перевезено более 370 миллионов пассажиров, выполняется 96 % авиахимработ, обрабатывается ежегодно свыше 100 миллионов гектаров полей и лесов. 

Самолет является единственным в мире, выпускаемым более 40 лет. Серийное производство в СССР было завершено к 1960 г. после постройки более 5000 самолётов. В 1959 г. чертежи самолета были переданы в Польшу, и там с августа 1960 г. продолжился серийный выпуск. В Польше за период 1960 - 1992 гг. построено около 12000, из которых 10440 поставлено в СССР/СНГ. Производился серийный выпуск самолетов Ан-2  и в Китае под обозначением Y-5 (в 1957 - 1992 гг. построено более 950 самолетов). 
Самолеты Ан-2 экспортированы в 28 стран мира. 
Серийные модификации самолета Ан-2

Самолет Ан-2 имеет большое количество модификаций, их можно насчитать около двух десятков. Ниже приведены некоторые из них.
Ан-2Т (1948 г.) — транспортный, почтовый, грузовой без пассажирских сидений. Это, по сути дела, простейший вариант, конструкция самолета в чистом виде, без всякого кабинного оборудования, но пригодный для любых перевозок максимально возможных по габаритам и массе предметов.
Ан-2ТП (1949 г.) — пассажирский и грузовой со скамейками вдоль бортов фюзеляжа на 12 человек, чем и отличается от предыдущего. Предназначался для авиалиний самой небольшой протяженности. 

Ан-2ТД — парашютно-десантный и учебный для сброса 12 парашютистов и их грузов, как предыдущий, без всякой отделки кабины, со скамейками вдоль бортов и с приспособлениями для десантирования и сброса груза. Широко применяется для обучения парашютистов.
Ан-2П — пассажирский 12 — 14-местный, с нормальными легкими пассажирскими сиденьями и звукоизоляцией кабины.
Ан-2С — санитарный на шесть лежачих больных, с двумя сопровождающими медработниками.
Ан-2СХ — сельскохозяйственный, с устройствами для опыления и опрыскивания.
Для порошкообразных химикатов, гранулированных удобрений и для жидкостей в центре масс самолета Ан-2СХ установлен бак емкостью 1400 л типа “хоппер”, т. е. сужающийся книзу и заканчивающийся круглым отверстием диаметром 300 мм, через которое порошок поступает в туннельный распылитель и рассеивается полосой шириной от 18 до 22 м. С 1975 г. применяется трехканальный распылитель РТШ-1, позволяющий увеличить рабочую ширину захвата до 34 — 36 м.
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Рис. 2. Туннельный распылитель для порошкообразных химикатов на самолете Ан-2СХ

Опрыскивающая жидкость выливается из бака в горизонтальную трубу, прикрепленную под нижним крылом по всему его размаху и даже выходящую за пределы концов крыла. Между баком и трубой — дозирующий насос, действующий от ветряка. Труба снабжена многочисленными насадками. 

Эти устройства разнообразны, многое менялось в поисках лучших решений, пока удалось достичь равномерного рассеивания жидкости, как и порошка, полосой до 30 м ширины. В одну секунду может быть высыпано или  рассеяно до 20 кг порошка или 18 л жидкости. Управление пневматическое. Устройства для опыливания и опрыскивания взаимозаменяемы на одном и том же самолете. Была проведена большая работа по созданию и доводке этих устройств, практически отработано несколько различных вариантов, не обозначаемых отдельными индексами.

Самолеты Ан-2СХ сельскохозяйственной авиации больше страдали от коррозии, чем обычные, и иногда их приходилось списывать при налете всего 5 — 6 тыс. часов вместо 12 тыс. часов общетехнического ресурса. С этим удалось в какой-то мере справиться посредством антикоррозионной защиты на основе эпоксидных грунтов и эмалей.



Рис. 3. Самолет Ан-2СХ с опрыскивателем для жидких химикатов. 

Ан-2М — выпущенный через много лет специализированный сельскохозяйственный самолет — модернизация Ан-2. Размеры и формы — те же, внешне отличается только формой вертикального оперения, более угловатой.


Рис.4.  Самолет Ан-2М

Самолет одноместный, с новой сельскохозяйственной аппаратурой, с увеличенной емкостью бака для химикатов — 1960 л вместо 1400 л. Это самый производительный и экономичный в своем классе сельскохозяйственный самолет. Себестоимость обработки 1 га снижена на 22 — 27 %, а среднегодовая выработка на самолет увеличилась на 40 — 45 %.
Выполняемая работа: внесение удобрений до посева, подкормка сельскохозяйственных культур, борьба с вредителями и болезнями полей и лесов, с сорняками, дефолиация хлопчатника и др.
Привод к аппаратуре новый, более производительный, от двигателя АШ-62ИР с помощью коробки приводов, потребляющей мощность в 50 л.с.
В конструкцию самолета внесены изменения, продиктованные временем. Фюзеляж — цельнодюралюминиевый, клеесварной конструкции. Кабина летчика изолирована от действия химикатов, капот двигателя — с улучшенным доступом к агрегатам, на хвостовом колесе введена фиксация нейтрального положения для облегчения взлета с боковым ветром, управление торможением колес перенесено со штурвала на педали, увеличен противокапотажный угол шасси. В конструкцию внедрены также стеклопластики. Диаметр выпускной горловины бака химикатов увеличен с 300 до 400 мм, что позволило получить большие секундные расходы химикатов — до 60 кг/с и ширину обрабатываемой полосы до 24 — 30 м.
При снятии сельскохозяйственной аппаратуры самолет Ан-2М быстро переоборудуется в транспортный.
Крейсерская скорость — 170 — 185 км/ч, при полевых работах — 140 — 160 км/ч, разбег — не более 200 м, пробег (без химикатов) — до 100 м. Взлетная масса — 5500 кг, химикаты — 1500 кг (нормально). Первый полет был выполнен 20 мая 1964 г., испытания закончены к сентябрю. Широко применяется.
Ан-2В (Ан-4) — поплавковый вариант Ан-2Т с той же конструкцией самолета и той же предельной полетной массой 5250 кг. Винт АВ-2Р с реверсом для сокращения пробега. Поплавки однореданные с водяными рулями, цельнодюралюминиевые, размерами 9.34 Х 1,65 Х 1,85 м, объемом по 6 м3 и массой по 220 кг. Они крепятся на шести стойках с пятью крестами расчалок к фюзеляжу и соединены двумя трубами. 

Заклепочные швы однорядные, и вся конструкция предельно легкая. Наружных скуловых стрингеров нет. Поперечный набор поплавка составляют 31 шпангоут, из них 11 переборок, делящих поплавок на 12 отсеков. Поплавковый вариант нашел применение на Севере, в Сибири, на речных аэролиниях.


Рис.5.  Самолет Ан-2В

Ан-2Л — лесопожарный, поплавковый, приспособленный для тушения лесных пожаров посредством оригинального устройства для набора и выливания воды. Отсек поплавков перед реданом на разбеге самолета наполняется водой в количестве 1260 л (в обоих поплавках вместе) через приоткрытые створки в их днище. В полете по команде летчика створки открываются и вода выливается.
Ан-2 “Метео” — зондировщик атмосферы, самолет для горных районов, для высотных, метеорологических и геофизических исследований. Для этого на двигателе АШ-62ИР был установлен компрессор ТК-19 с регулятором РТК-1, обеспечивающий поддержание мощности 850 л.с. до высоты 9500 м.
Кроме того, в самолете была оборудована кабина наблюдателя перед килем для достижения наилучшего обзора вверх, в стороны и вперед поверх крыльев.


Рис. 6. Самолет Ан-2 «Метео»

Первый полет — 21 марта 1948 г. (В. А. Диденко). 12 декабря 1953 г. и 9 июня 1954 г. на Ан-2 “Метео” установлены международные рекорды высоты — 10 293 м и 11 248 м для самолетов с взлетной массой 3000—6000 кг (В. Калинин). Была выпущена небольшая серия в 1956—1958 гг.

Опытные модификации самолета Ан-2.

Для посадки на неподготовленные аэродромы было построено и испытано специальное шасси. К его обычным главным колесам были добавлены на тех же осях сварные тележки, несущие по два дополнительных колеса (хвостовые от Ан-2) спереди и сзади главного и хвостовое колесо с дополнительной лыжей.





Рис. 7. Самолет Ан-2 с шасси повышенной проходимости

Опорная поверхность возросла вдвое, и самолет мог рулить и взлетать даже поперек борозд вспаханного поля, проходимость резко возросла. Однако маневренность самолета на земле ухудшилась, и новое шасси серийно не строили. 

Ан-2Ф — аэрофотосъемочный вариант, он же ночной корректировщик артиллерийского огня, отличающийся от всех других вариантов разнесенным вертикальным оперением и своеобразным тонким хвостом с частично прозрачным фюзеляжем для лучшего обзора вниз у наблюдателя-стрелка в кабине за верхним крылом.





Рис. 8. Самолет Ан-2Ф

Тонкая хвостовая часть фюзеляжа и разнесенное оперение были сделаны для увеличения поля обстрела из пулемета УБТ или пушки НС-23 у стрелка. Носовая и средняя части фюзеляжа — без изменений. Этот единственный военный вариант Ан-2 был построен в июле 1948 г., первый полет его состоялся в апреле 1949 г. (летчик А. Е. Пашкевич), испытания — с сентября 1949 г. по февраль 1950 г. В серии не был.
Дальнейшая модернизация самолета Ан-2. Самолет Ан-3.

Модернизация заключается в замене поршневого двигателя Аш-62ИР (N=1000 л.с.) на более мощный турбовинтовой двигатель ТВД-20 (N=1375 л.с.) с трехлопастным реверсивным винтом АВ-17 и регулятором оборотов Р-17; в изменении компоновки кабины экипажа и т.д. Установлены системы обогрева и вентиляции, изменено электротехническое и пилотажно-навигационное оборудование, централизованная система сигнализации, новая противопожарная система, предусмотрено применение навесного широкозахватного сельхозоборудования и аппаратуры ультра малообъёмного распыления.

Особо существенной явилась возможность повышения взлетной массы самолёта, а, значит, увеличения коммерческой загрузки до 1800 кг при сохранении той же длины взлётно-посадочной полосы, возможность использования масел и керосинов, применяемых для всех других самолётов (например, ТС-1, РТ), вместо бензина и т.д. 

Важно отметить, что теперь вместо дефицитного бензина, отсутствие которого привело к простоям Ан-2, используется керосин, широко применяемый в авиации. Предлагаются две основные модификации Ан-3: сельскохозяйственная и конвертируемая (перевозка грузов или 12 пассажиров, размещаемых на легко откидывающихся к бортам фюзеляжа комфортабельных пассажирских креслах). Существенным является повышение коммерческой загрузки. При этом взлетно-посадочные дистанции не только не увеличились, но даже сократились, что позволяет эксплуатировать Ан-3 с тех же взлетно-посадочных полос и площадок.

Модернизация осуществляется путем переоборудования самолётов Ан-2. При этом устанавливается ресурс как для нового самолёта (для самолёта Ан-3Т, например, он составляет 20 000 летных часов, календарный срок службы не устанавливается, межремонтный ресурс самолёта - 2000±100 часов, межремонтный срок службы самолёта - 4-6 лет±3 месяца). Переоборудование самолёта Ан-2 в самолёт Ан-3 производится на ПО «Полёт» в г. Омске, Российской Федерации.
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Рис.9. Самолет Ан-3

Модернизация позволила:
- в 1,2 раза увеличить коммерческую нагрузку, в 1,3 раза - скорость полета и в 1,85 раза - скороподъемность самолёта;
- повысить надежность и безопасность полетов;
- обеспечить комфортные условия экипажу, снизив уровень шума и вибрации в кабине, сделать удобным вход в нее;
- сохранить возможность выполнения полетов с грунтовых площадок длиной 500 м;
- улучшить экономические показатели: производительность самолёта увеличилась в 1,5 раза, стоимость топлива уменьшилась в 2-3 раза, расход масла сократился в 25 раз;
- обеспечить запуск двигателя без подогрева при температуре до -25°С (при применении синтетического масла до -40°С).

Сравнительная характеристика самолетов Ан-2 и Ан-3

 
Транспортный вариант
Сельскохозяйственный вариант
Самолёт
Ан-3
Ан-2
Ан-3
Ан-2
Двигатель:
ТВД-20-01
АШ-62ИР
ТВД-20-01
АШ-62ИР
-мощность, кВт (л.с.)
1010 (1375)
736 (1000)
1010 (1375)
736 (1000)
-применяемое топливо
ТС-1, РТ
Б91
ТС-1, РТ
Б91
-расход топлива, кг/км
0,8...0,9
0,7...0,8
0,9...1,0
0,8
Максимальная взлётная масса, кг
5800
5500
5800
5250
Максимальная коммерческая загрузка, кг
1800
1500
 
 
Максимальная масса химикатов, кг
 
 
1800
1250
Крейсерская скорость, км/ч
220...230
190
 
 
Длина разбега/пробега, м
140/95
230/190
140/95
230/190
Объём бака химикатов, л
 
 
2200
1400
Скороподъёмность, м/с
5
2,7
3,3...3,7
1,7...2,0
Ресурсы самолетов Ан-3 и Ан-2 равны. При переоборудовании Ан-3 назначенный и межремонтный ресурсы самолета будут равны невыработанным частям соответствующих ресурсов Ан-2.
Двигатель ТВД-20 создан коллективом Омского моторостроительного конструкторского бюро, а его серийное производство освоено на Омском моторостроительном предприятии им. П. И. Баранова. Ан-3 с двигателем ТВД-20 прошел все виды заводских испытаний и государственные испытания в 1997 году.

