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1. Введение.
            Я очень люблю смотреть на небо и разглядывать, как летают самолеты. Меня это очень привлекает. Наблюдать над полетом самолета - завораживающие зрелище. Однажды мы проезжали мимо памятника Валерия Ильича  Кузьмина и я спросил у своих родителей: «Что это за памятник?  Кому он посвящен?». С этих вопросов и началось моё изучение о жизни  и подвиге Кузьмина В.И. 
Цель проекта:  

Выяснить, какой вклад в победу Великой Отечественной Войне  внес Валерий Ильич Кузьмин.
Задачи проекта:
· Собрать информацию о вкладе Кузьмина В.И. в  ВОВ

· Изучить модель самолета Си-47

· Сделать модель самолета Си-47

· Сравнить самолеты Си-47 и Ли-2

2. Первый летчик перегоночной трассы Аляска — Сибирь

         Валерий Ильич Кузьмин, родился 7 ноября 1918 г. в селе Иннях Олёкминского района в семье крестьянина Кузьмина Ильи Дмитриевича - участника первой мировой войны, кавалера трёх орденов Георгиевского Креста. Он был на селе очень уважаемым человеком, опытным охотником и рыбаком, скоропостижно скончался от перитонита, когда дети были маленькими. У матери, Марфы Ефремовны, осталось  пятеро детей. В 1928г. в числе первых она вступила в колхоз «Ударник», всё умела делать, была завидная хозяйка, неустанная работница, женщина крутого нрава. Всю большую семью  Марфа Ефремовна подняла одна и воспитала прекрасных детей. В 1933 году окончил 7 классов школы в селе Дельгей.

Осенью 1935 года записался в только что открывшуюся лётно-планёрную школу. На следующий год был по направлению Якутской организации Осоавиахима поступил на учёбу в Ульяновскую объединённую школу лётчиков и авиатехников, был зачислен на лётное отделение. В сентябре 1937 года вернулся в родную Якутию дипломированным пилотом. Стал первым лётчиком-якутом. 

                                      2.1 Трасса Аляска — Сибирь
В начале 1941 года на базе Ленской группы полярной авиации была организована Якутская авиагруппа гражданского воздушного флота (ГВФ). В неё вошли 14-й транспортный авиаотряд и 234-й авиаотряд специального применения, а также аэропорты Якутск, Чуран, Олекминск, Витим, Мухтуя, Усть-Мая, Нелькан и Аллах-Юнь. С первых чисел июня 1941 года один из первых лётчиков из народа саха Валерий Кузьмин, работавший в предвоенные годы пилотом-инструктором Якутского аэроклуба, стал летать в 234-м отряде спецприменения.

	[image: image1.jpg]



Валерий Кузьмин. 1945 г.


Авиагруппе достались в наследство прекрасные по лётным качествам бипланы У-2, неприхотливые амфибии Ш-2, переоборудованные из устаревших военных самолетов-разведчиков: П-5, ПС-7 и МП-1бис, а также изрядно потрепанные ПС-4 («Юнкерс» W-33).1
Авиагруппа ещё, по-существу, находилась в стадии формирования, когда началась Великая Отечественная война. До самого ледостава отплывали по Лене на фронт пароходы и баржи с якутянами. Среди них было много авиаторов. Кроме этого, в августе и октябре из Якутска в Новосибирск отправились большие группы пилотов на курсы высшей летной подготовки. Считанные единицы вернулись с учебы на родное предприятие. Большинство же стали военными летчиками на советско-германском фронте, часть — активными участниками событий, которые вскоре развернулись на территории Якутии.

В первых числах октября 1941 года Государственный Комитет Обороны (ГКО) СССР принял решение о строительстве Особой воздушной линии для связи с США. На заседании ГКО по этому вопросу докладывал начальник Главного управления ГВФ В.С. Молоков. Он предложил три варианта трассы: вдоль Северного морского пути; через Камчатку и Комсомольск-на-Амуре; через Берингов пролив — Чукотку — Колыму — Якутию до Красноярска. Государственный Комитет Обороны утвердил третий вариант. Преимуществом этого направления перед другими, кроме относительно короткого пути над морем, было наличие крупных населённых пунктов, деливших трассу на несколько почти равных участков. Важно было и то, что через конечный пункт — Красноярск — проходила Транссибирская магистраль. Кроме того, некоторые участки трассы ранее были изучены и облётаны экипажами полярной авиации и Аэрофлота.3 Начальником строительства Особой воздушной линии назначили бывшего заместителя начальника Восточно-Сибирского управления ГВФ Д.Е. Чусова. Буквально несколько дней спустя после принятия решения ГКО на самолетах Ли-2, пилотируемых известными летчиками гражданской авиации И. Ищенко, П. Комаровым и С. Монаковым, в Якутск вылетела группа изыскателей и проектировщиков аэродромов. Уже 12 октября Совнарком Якутии на основании постановления ГКО принял решение «немедленно приступить и закончить к 1 декабря 1941 г. строительство аэродромов в Якутске, Алдане и Олёкминске». Местным руководителям предлагалось для выполнения работ в указанные сроки мобилизовать население с тем, чтобы ежедневно на строительстве каждого аэродрома работало не менее 300 человек4. Руководство Якутской авиагруппы одним из первых командировало в распоряжение Управления особой воздушной линии пилота Кузьмина,5 хорошо знавшего особенности полётов в суровых условиях северо-востока страны. Строительство воздушной трассы громадной протяженности начиналось в невероятно трудных условиях.  Для выполнения этой работы была сформирована 1-я перегоночная авиадивизия под командованием Героя Советского Союза полковника И.П. Мазурука (в июне 1944 года его сменил на этой должности полковник А.Г. Мельников). Бомбардировщики и транспортные самолёты обычно перегонялись поодиночке или по два-три, истребители же, как правило, группами, которые вели лидеры-бомбардировщики. Дальность полета у истребителей была небольшой, поэтому маршрут, протяженность которого от Фэрбенкса на Аляске до Красноярска составляла 6500 км, пришлось разделить на пять этапов. За каждым из них закреплялся перегоночный авиаполк (ПАП).
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Самолёты С-47 на Якутском аэродроме.


Американские лётчики доставляли самолёты от авиационных заводов, расположенных на севере США, через Канаду в Фэрбенкс, где находилась советская военная миссия, принимавшая поставляемую технику. Здесь эстафету подхватывали наши лётчики из 1-го ПАП. Их задачей был перегон самолётов через Берингов пролив до Уэлькаля. 2-й авиаполк базировался в Уэлькале и перегонял самолёты по сложнейшему участку над безлюдной Чукоткой и Колымским хребтом до Сеймчана. Маршрут от Сеймчана до Якутска был тоже не из лёгких. Он пролегал над хребтами Черского и Верхоянским, над Оймяконом — Полюсом холода. Здесь самолёты вели лётчики 3-го полка. Участок от Якутска до Киренска обслуживал 4-й ПАП. Зимой большие морозы и туманы, а летом густой дым от таёжных пожаров сильно осложняли пилотирование самолётов на этом участке. Наконец, на отрезке воздушного пути от Киренска до Красноярска, простирающемся над сплошной сибирской тайгой, работал 5-й ПАП. От Красноярска на советско-германский фронт бомбардировщики доставлялись лётом, а истребители — на железнодорожных платформах.

Административным центром перегонки был выбран город Якутск, расположенный примерно посредине трассы. Учитывалось и то, что в Якутске имелась возможность организовать ремонт самолётов, здесь же находился самый мощный на северо-востоке страны радиоцентр. В Якутске разместились штаб 1-й перегоночной авиадивизии и управление воздушной трассы Красноярск — Уэлькаль, базировались 4-й перегоночный и 8-й транспортный авиаполки. 

За время войны по трассе было доставлено в Советский Союз 8 тысяч крылатых машин. Не обходилось на перегоночной трассе без лётных происшествий и трагических событий. 

В ведении Красноярской воздушной трассы была не только перегонка самолётов, поставляемых по ленд-лизу, но также организация и выполнение авиационного обслуживания хозяйства и населения огромного региона Сибири. За три года её транспортные самолёты перевезли свыше 100 тысяч пассажиров, полторы тысячи тонн грузов и почты.  Кузьмину приходилось летать не только над безбрежными просторами Якутии, но бывать и на Чукотке, и в Иркутской области, и даже в Красноярском крае. Возил срочные грузы и запчасти, почту и служебных пассажиров, выполнял неотложные санитарные задания. Требующие огромных усилий строительство и оснащение основных и запасных аэродромов, мужество и выносливость лётчиков и техников, перегоняющих по трассе американские самолёты, всё это происходило на глазах Кузьмина и при его деятельном участии.

В начале 1946 года перегоночная трасса Аляска — Сибирь прекратила свою деятельность, оставив в наследство нашей республике хорошо оснащённую сеть аэропортов. Многие из тех, кто работал на трассе, после демобилизации остались в Якутии и вошли на несколько десятилетий в золотой фонд воздушного транспорта республики. Одним из них стал В.И. Кузьмин.

Деятельность В.И. Кузьмина получила высокую оценку. Он был награждён тремя орденами Трудового Красного Знамени, орденами Красной Звезды и «Знак Почёта». В 1967 году ему первому из якутских авиаторов присвоено почётное звание «Заслуженный пилот СССР», а в 1973 году стал Героем Социалистического Труда.

...В одной из своих последних статей Валерий Ильич привёл слова поэта: «Не вижу в небе самолёта — и небо кажется пустым». Да, он не мыслил своей жизни без авиации. Уйдя с должности командира Якутского авиапредприятия в июне 1981 года, он прожил на пенсии всего два года.

3. Самолет Си-47
             C-47 (словесное название ВВС США — «Ска́йтрэйн», КВВС Великобритании и БС — «Дако́та») — американский военно-транспортный самолёт, разработанный и производившийся компанией «Дуглас эйркрафт» на базе пассажирского DC-3. Совершил первый полёт 23 декабря 1941 года, построено около 10 тыс. машин. «Скайтрэйн» широко применялся силами союзников во Второй мировой войне, а после её окончания долгое время оставался на вооружении многих стран мира. Отдельные экземпляры продолжают эксплуатироваться и в начале XXI века. 

4. Этапы изготовления модели самолета  Си-47
   Оборудование и материалы:

· Схема из бумаги. 

· Карандаш.
· Клей титановый и клей карандаш.
· Потолочная плитка.
· Канцелярский резак.
Технология изготовления

С руководителем кружка мы нашли схему самолета СИ-47. Распечатав, схему вырезал ее и  приклеил к потолочной плитке. С помощью канцелярского ножа вырезал  модель, соединив все детали в единое целое. Склеил детали итановым клеем.
5. Сравнение  самолетов  Си-47 и  Ли-2
	характеристики
	СИ-47
	ЛИ-2

	Длина самолета
	19,57
	19,57

	Высота самолета
	5,6 м
	5,16м

	Размах крыла
	28,96м
	28,96м

	Масса пустого
	2277 кг
	2350 кг

	Мощность взлетная, л.с.
	2873
	3117

	
	Лётные данные
	

	Максимальная скорость, км/ч
	На высоте  369
	На высоте 434

	Метров над землей
	2285
	5150

	Максимальная высота 
	7070
	9100

	Дальность полета, км
	2414
	820

	
	Полезная нагрузка
	

	Число в кг
	28 пассажиров
	0

	груз
	2722
	2500


При сравнении  самолетов  Си-47 и  Ли-2 выясняется: 

1) Длина самолетов одинаковая-19,57 м
2) Высота самолета у Си-47  длиннее на 44 см
3) Размах крыла у двух самолетов одинаковая

4) Мощность у Ли-7 больше 3117
5) Масса пустого самолета больше у Ли-2 
6) Максимальная скорость, км/ч и максимальная высота больше у Ли -2
7) Дальность полета превосходит и СИ -47 2414 км, а также большая грузоподъемность.
Вывод:  Самолет СИ -47 превосходный по характеристикам на дальние расстояния и грузоперевозку.

6. Заключение
      Работая, над проектом я пришел к выводу. Что действительно Кузьмин В.И. внес свой вклад в ВОВ. Перегоняя самолеты с необходимым грузом, провиантом для советской армии,  что помогло одержать победу над Германией. 
При изучении модели самолета, выясняется, что этот самолет, по своим характеристикам больше всего подходил для перевозки груза в суровых климатических условиях трассы АлСиб.
Мною была сделана модель самолета Си-47, в уменьшенном масштабе
Исследуя, характеристики двух самолетов Си-47 и Ли-12, пришел к выводу, что американский превосходил наш самолет, но не по всем параметрам. В дальнейшем я планирую продолжить изучение этой темы.
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