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Николай СОИКО 

ПОЛЕТ СКВОЗЬ ГОДЫ 
О семействе истребителей-
бомбардировщиков Су-17 

В облике сверхзвукового истребителя-
бомбардировщика Су-7Б изначально не 
было ничего революционного или экзоти­
ческого - самолет классической аэроди­
намической компоновки, выполненный на 
высоком профессиональном уровне. Мо-
дернизационный потенциал, заложенный 
в машину, позволил на протяжении четы­
рех десятилетий удовлетворять возрас­
тающим требованиям ВВС к самолетам 
данного класса. 

Задуманный в 1953-м как сверхзвуко­
вой фронтовой истребитель, Су-7 превра­
тился через пять лет по требованию ВВС 
в истребитель-бомбардировщик Су-7Б, 
при этом его бомбовая нагрузка, с учетом 
нового назначения, увеличилась в четы­
ре раза. Заданная специализация само­
лета, по мере обобщения результатов ис­
пытаний и опыта эксплуатации, опреде­
лила направление дальнейшего постоян­
ного совершенствования, продолжавше­
гося до начала 1970-х. 

Повышение боевой эффективности 
машины сопровождалось увеличением ее 
взлетной массы и ухудшением взлетно-
посадочных характеристик. Начало экс­
плуатации Су-7Б строевыми частями 
пришлось на годы, когда принятие на во­
оружение тактического ядерного оружия 
обострило проблему уязвимости аэродро­
мов фронтовой авиации. Решение этой 
задачи виделось в рассредоточении 
фронтовой авиации в угрожаемый пери­
од и связанное с этим требование обес­
печения боевых действий с ВПП ограни­
ченных размеров. 

Наиболее простым способом сокра­
щения разбега при взлете являлось крат­
ковременное увеличение тяговооруженно-
сти за счет применения стартовых поро­
ховых ракетных двигателей (СПРД). 

С этой целью на ММЗ "Искра" разра­
ботали три ускорителя: СПРД-99 для 
МиГ-21, СПРД-110 для Су-7БКЛ и СПРД-
118 для Як-28. Испытанный в НИИ ВВС 
способ укороченного взлета с ускорите­
лями производил на присутствующих 
сильное впечатление, но было в нем что-
то от циркового аттракциона. Поэтому ве­
лись поиски альтернативных технических 
решений этой задачи: использование 
подъемных двигателей или крыла изме­
няемой геометрии. 

В 1961-м председатель ГКАТ П.В.Де­
ментьев сообщал заместителю председа­
теля Совмина Д.Ф.Устинову: "По Ваше­
му поручению докладываю заключение 
ЦАГИ о работах по сверхзвуковым само­
летам с изменяемой в полете геометри­
ей крыла (проект "Суолоу" фирмы "Вик-
керс")... 

Оценка, проведенная в ЦАГИ, пока­
зала, что такая компоновка представляет 
собой большие конструктивные сложно­
сти на современных скоростях полета... 
Кроме технических трудностей создания 
крыла с изменяемой стреловидностью, 
оно имеет ряд других недостатков. 

Значительное ухудшение устойчиво­
сти и управляемости самолета, которые 
будут изменяться не только в связи со 
сдвигом средней аэродинамической хор­
ды крыла из-за его поворота. Расчеты, 
проведенные в ЦАГИ, показали, что это 
ухудшение будет в 2-3 раза большим, чем 
на самолете обычной схемы, что приве­
дет соответственно к большим потерям в 
подъемной силе и в качестве..." 

В ЦАГИ не только анализировали за­

рубежные разработки, но вели поиски оп­

тимальной аэродинамической компонов­

ав заставке: Су-17МЗ с УР Х-23 и Р-ЗС. 
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ки крыла изменяемой геометрии, которая 
бы позволила свести к минимуму прису­
щие ему недостатки. Сотрудники инсти­
тута обнаружили эффект, позволяющий 
сохранять положение фокуса крыла прак­
тически неизменным при изменении его 
стреловидности. Он наблюдался у кры­
ла с развитым наплывом в корневой час­
ти и расположением оси поворота консо­
ли в определенном месте. Все это позво­
лило изменить отношение института, а 
вместе с тем и руководства авиапромыш­
ленности к данной проблеме. 

Предложение профессора П.П.Кра-
сильщикова поддержал П.О.Сухой: в мае 
1965-го ОКБ совместно с ЦАГИ присту­
пило к разработке самолета С-22И или 
Су-7ИГ (изменяемая геометрия). У экс­
периментальной машины поворачива­
лись лишь внешние части крыла, распо­
ложенные за основными стойками шас­
си. 

Такая компоновка улучшала взлетно-
посадочные характеристики и повышала 
аэродинамическое качество на дозвуке. 
Выбор Су-7Б в качестве прототипа для эк-
спериментальной машины оправдал 
себя. Этот сверхзвуковой истребитель-
бомбардировщик выпускался крупными 
сериями и в случае успеха у него появля­
лось "второе дыхание" - сравнительно не­
дорогая модернизация превращала его в 
многорежимный самолет. 

Разработка С-22И выполнялась под 
руководством главного конструктора 
Н.Г.Зырина, а первые проработки компо­
новки выполнил сотрудник бригады об­
щих видов А.М.Поляков. После выбора 
основных параметров крыла, к детальной 
проработке его конструкции приступили 
специалисты бригады крыла: В.Крылов, 
Б.Вахрушев, Б.Рабинович и Р.Емелин. 

Крыло конструктивно делилось на не­
подвижные пристыкованные к фюзеляжу 
и подвижные части (ПЧК) с единым про­
филем, обеспечивающим безотрывное 
обтекание корневой части, что благопри­
ятно влияло на работу хвостового опере­
ния. Размах крыла при максимальной 

стреловидности увеличивался на 0,705 м, 
а его площадь - на 0,45 м2. В посадочной 
конфигурации - при минимальной стре­
ловидности площадь крыла увеличива­
лась на 4,5 м2, а относительная толщина 
профиля ПЧК - с 7 до 12%. 

Сочетание трехсекционных предкрыл­
ков на поворотных консолях с закрылка­
ми по всему размаху существенно улуч­
шало взлетно-посадочные характеристи­
ки. Но за это пришлось заплатить умень­
шением емкости крыльевых топливных 
баков-кессонов на 440 л, увеличением 
массы крыла на 400 кг за счет механизма 
поворота (шарниры, гидромеханический 
привод, синхронизирующий вал и эле­
менты гидросистемы) и усложнением 
конструкции крыла. В результате модер­
низации масса пустой эксперименталь­
ной машины составила 9480 кг. 

С-22И собрали фактически из двух 
машин, так что утверждение о том, что 
его доработали из Су-7БМ справедливо 
только отчасти. От Су-7БМ использова­
ли носовую часть фюзеляжа и шасси, от 
Су-7БКЛ - хвостовую. 

После сборки С-22И перевезли на 
аэродром ЛИИ. Методический совет ЛИИ 
под председательством М.Л.Галлая раз­
решил первый вылет. 2 августа 1966-го, 
несмотря на неважную погоду, (над поло­
сой повисла низкая облачность и накра­
пывал дождь), С.В.Ильюшин выполнил 
первый 20-минутный полет на новой ма­
шине. 

Вслед за ним на С-22И летали "фир­
менные" испытатели Е.С.Соловьев, 
Е.К.Кукушев и летчики НИИ ВВС С.А.Ми­
коян, А.С.Девочкин, Э.И.Князев, В.Г.Ива­
нов, А.А.Манучаров, Н.И.Коровушкин и 
Г.А.Баевский. Несколько полетов выпол­
нил летчик-космонавт Г.С.Титов. Веду­
щий инженер ОКБ Сухого по летным ис­
пытаниям С-22И или Су-7БИ (называли 
его и так) Л.М.Моисейчиков работал в 
тесном контакте с руководителем испы­
тательной бригады НИИ ВВС С.Бытко. 

Весной 1967-го самолет вернули в 
ЛИИ И стали готовить к воздушному па-

Экспериментальный С-22И: уже не Су-7, но 
еще не Су-17. 

раду в аэропорту Домодедово. 9 июля С-
22И эффективно продемонстрировал в 
полете Е.К.Кукушев. Зрители впервые 
увидели и смогли сравнить его на взлете 
с Су-7БКЛ с ускорителями. 

Итогом успешного завершения испы­
таний С-22И явился выход в ноябре 1967-
го постановления правительства о разра­
ботке истребителя-бомбардировщика Су-
17 с изменяемой геометрией крыла и за­
пуске его в серийное производство на 
Дальневосточном машиностроительном 
заводе в Комсомольске-на-Амуре. Через 
полтора года из ворот сборочного цеха 
выкатили первый опытный С-32-1. 1 
июля 1969-го Е.К.Кукушев впервые под­
нял его в воздух с заводской ВПП. 

На удлиненном на 0,8 м фюзеляже С-
32-1 появился гаргрот от кабины до киля, 
подвижная часть фонаря открывалась по­
воротом назад вверх. 

Самолет комплектовался новыми си­
стемами: навигационной, выдававшей 
пилоту текущую информацию - азимут и 
дальность до радиомаяка, посадочной с 
нуль-индикатором. Обе эти системы мог­
ли работать совместно с системой авто­
матического управления САУ-22, заме­
нившей автопилот АП-28И-2. 

Кабину С-32 оснастили усовершен­
ствованным катапультным креслом КС-4-
С32. Система спасения обеспечивала 
безопасное покидание самолета на ско­
рости от 140 до 1200 км/ч и во всем диа­
пазоне высот. 

В связи с ростом взлетной массы на 
передней стойке шасси установили коле­
со большего размера КТ106А, из-за это­
го на створках ниши появилась выколот­
ка как у Су-7БКЛ, гребенку антенны са­
молетного радиоответчика СРО-2М пере­
несли от ниши передней стойки шасси 
ближе к входу воздухозаборника, демон­
тировали не оправдавшую себя в эксп­
луатации систему "Сдув" - струйной за­
щиты воздухозаборника двигателя от 
пыли. 

Масса пустого самолета увеличилась 
до 9800 кг. На память от Су-7БКЛ/БМК у 
Су-17 остались два характерных длинных 
гаргрота на верхней поверхности фюзе­
ляжа для прокладки коммуникаций и кон­
тейнер тормозного парашюта. На непод­
вижной части крыла разместили два до­
полнительных узла подвески вооружения, 
доведя их число до шести. 

Состав вооружения С-32 определили 
с учетом замечаний, предъявленных ВВС 
к Су-7Б/БМ/БК после проведенных в 
1967-м учений "Днепр". Руководство ВВС 
утвердило комплексную программу повы­
шения боевой эффективности истреби­
телей-бомбардировщиков. Многие из ком­
понентов этой программы, отработанные 
на Су-7БКП/БМ, использовались в арсе­
нале Су-17. 
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Увеличивалось не только количество 
узлов вооружения. На подфюзеляжных 
и ближних крыльевых узлах Су-7БКЛ под­
вешивались новые блоки УБ-32-57 на 32 
НАРа типа С-5, а УБ-16-57УМ "перекоче­
вали" на дополнительные узлы. Посколь­
ку для израсходования всех НАР из УБ-
32 отводилось около 1,5 с, то интервал 
их схода, по сравнению с УБ-16, умень­
шили с 0,075 до 0,05 с, что повысило ве­
роятность их столкновения. 

На Су-7БКЛ/БМ выполнили свыше 30 
полетов. В двадцати четырех - проверя­
лась газодинамическая устойчивость 
двигателя самолета при пуске НАРов. 
Перед стрельбой двигатель для повыше­
ния устойчивости работы переводился на 
режим "Малый газ": при пуске НАР сра­
батывала система КС-1 (после нажатия 
боевой кнопки на ручке управления само­
летом, независимо от положения РУД, 
происходило падение оборотов ТРДФ). 
Если двигатель выводился на нормаль­
ный режим до вылета последнего НАРа, 
то в отдельных случаях начинался его 
помпаж. 

Для Су-17 разработали и многозам­
ковый балочный держатель МБДЗ-У6-68, 
который позволил подвешивать до 20 
ОФАБ-100М или 10 ОФАБ-250М-54. Са­
молет довооружили более совершенны­
ми ракетами "воздух-воздух" Р-60. В1972-
м в НИИ ВВС на Су-7БКЛ испытали УПК-
23-250, размещенные под крылом (веду­
щий летчик В.П.Хомяков). 

Для увеличения дальности появи­
лись новые подвесные баки на 950 и 
1150 л (ПБ-950 и ПБ-1150) соответствен­
но. Летные испытания Су-7БКЛ и Су-7У 
с подвесными баками выявили серьезные 
ограничения, которые накладывались на 
пилотирование самолета. 

Кроме того, ПБ-950 плохо отделялись 
от Су-7БКЛ, перемещаясь к концам кон­
солей они поджимались к крылу и "вы­
ползали" на его переднюю кромку. Для 
нормального отделения от самолета их 
оснастили дестабилизаторами, оконча­
тельно расположенными на носовом об­
текателе. 

ПБ-1150 для С-32 сразу оснастили 
дестабилизаторами на носовом обтекате­
ле. На базе ПБ-1150 разработали унифи­
цированный бак, состоявший из взаимо­
заменяемых носовой и хвостовой частей 
и сменной центральной, из которых мож­
но было собрать бак ПБ-1150 или ПБ-80л. 
Многими испытаниями по этой програм­
ме руководил ведущий инженер НИИ 
ВВС А.И.Марченко. 

Для С-32 в ОКБ Сухого разработали 
оригинальное устройство, позволяющее 
эксплуатировать его с грунтовой неуплот­
ненной ВПП. Взлет выполнялся на лыж­
ном шасси, установленном на основные 
стойки вместо колес. 

Устойчивость движения при разбеге-
пробеге обеспечивалась килями на ниж­

ней поверхности, а удерживание самоле­
та на старте перед взлетом, заруливание 
на стоянку и аварийное торможение - по­
воротными тормозами ковшевого типа с 
пневмоприводом. При этом перемещение 
из стационарных укрытий на старт к за­
пасной ВПП осуществлялось на буксире 
за тягачом или на тяге собственного дви­
гателя на быстросъемных рулежно-букси-
ровочных тележках, крепившихся к кон­
солям крыла и вилкам лыжного шасси. 

К весне 1970-го дальневосточные са­
молетостроители изготовили установоч­
ную партию из 12 машин. С-32-1 и С-32-
2 передали на госиспытания. Руководи­
телем бригады в НИИ ВВС назначили 
Н.К.Ярошенко. Остальные истребители 
отправили в Центр боевой подготовки и 
переучивания летного состава в Липецк 
для подготовки их к показу руководите­
лям государства на аэродроме. 

Эффектная демонстрация возможно­
стей С-32 руководству страны состоялась 
только в мае 1971-го, а в октябре 523-й 
Краснознаменный иап Дальневосточного 
военного округа первым приступил к ос­
воению Су-17, такое официальное назва­
ние присвоили серийному С-32. 

Основная задача истребителя-бом­
бардировщика - уничтожение визуально 
обнаруживаемых целей на поле боя, для 
решение которой необходим хороший об­
зор из кабины. В 1971-м в НИИ ВВС ис­
пытали Су-17 с беспереплетым ко­
зырьком кабины. Летчики-испытатели 
А.Д.Иванов и Н.И.Михайлов отмечали, 
что обзор улучшился незначительно, но 
при полетах на малых высотах появилось 
ощущение душевного дискомфорта от 
возможных последствий столкновения с 
крупными птицами. 

Накануне первомайских праздников 
1965-го вышло постановление правитель­
ства о разработке УР Х-23. А четыре года 
спустя очередным постановлением пре­
дусматривалось вооружить ракетой Су-
17. Весной 1970-го Калининградский ма­
шиностроительный завод предъявил X-
23 на госиспытания. В сентябре 1972-го 
в них принял участие и Су-17. 

Ракета предъявлялась на испытания 
на МиГ-23, на Су-17 по программе дово­
оружения выполнили 20 пусков, резуль­
таты которых для ракетчиков из-за выя­
вивших дефектов конструкции УР оказа­
лись неблестящими. Х-23 с радиокоман­
дной системой требовала постоянного 
участия летчика в процессе наведения до 
встречи ракеты с целью. 

После устранения дефектов системы 
управления ракеты с Су-17 выполнили 
еще три пуска, которые запомнились на­
долго. Э.М.Колков раздвинул в первом за­
ходе взрывом боевой части ракеты два, 
поставленных рядом грузовика, а в двух 
следующих - уничтожил их прямым по­
паданием. Х-23 приняли на вооружение 
фронтовой авиации осенью 1974-го, и 

строевые летчики приступили к освоению 
нового оружия на Су-17, а в дальнейшем 
наСу-17М и Су-17М2. 

Летом 1976-го проводились учения 
авиации Балтийского флота. Для демон­
страции возможностей управляемого ра­
кетного оружия по морским целям выде­
лили четыре Су-17 и восемь ракет. Удар 
наносился с аэродрома Чкаловское в Ка­
лининградской обл. В двух пробных пус­
ках зафиксировали попадания в цель. 

Для демонстрации Главкому ВМФ 
С.Г.Горшкову подготовили три самолета 
с ракетами: два - основных и третий -
резервный. Во время демонстрационно­
го пуска у ведущего летчика ракета вош­
ла в воду с недолетом 30 м и взорвалась, 
подняв большой водяной столб, у ведо­
мого, старшего лейтенанта Цымбала от­
мечено прямое попадание. 

Су-17 первых трех серий имели по 
одному аэродинамическому гребню на 
крыле в месте оси поворота консоли, одну 
штангу приемника воздушного давления 
(ПВД) и аварийный приемник давления 
на правой стороне фюзеляжа. Такое рас­
положение штанги, как выяснилось в ходе 
испытаний, ухудшало штопорные харак­
теристики самолета. Кроме того, Су-17 
входил в штопор без характерной для Су-
7 легкой тряски при увеличении перегруз­
ки до 5д. 

Поэтому в дальнейшем появились 
две штанги ПВД, установленные симмет­
рично относительно оси фюзеляжа. Для 
улучшения продольной устойчивости на 
больших углах атаки на неподвижной ча­
сти крыла появилось по дополнительно­
му аэродинамическому гребню под зад­
ней кромкой и на верхней поверхности 
крыла у передней кромки напротив друг 
друга. 

На первых сериях Су-17 для стрель­
бы из пушек и пуске НАРов по наземным 
и воздушным целям и при бомбомета­
нии с пикирования использовался при­
цел АСП-ПФ-Б-7, сопряженный с даль­
номером СРД-5М. В ходе производства 
его заменили аналогичным по размерам, 
но более совершенным прицелом АСП-
ПФ-7. 

После довооружения самолета ракета­
ми Х-23 дальномер СРД-5М демонтиро­
вали, установив вместо него аппаратуру 
наведения "Дельта-Н", которую со време­
нем заменили модернизированной полу­
проводниковой "Дельтой-НМ". 

Постоянные доработки Су-17 приве­
ли к увеличению массы конструкции се­
рийных самолетов с 9950 до 10090 кг, что 
отрицательно сказалось на летно-техни-
ческих характеристиках машины. Поэто­
му в 1970-м решили оснастить его но­
вым, более экономичным ТРД, разрабо­
танным для Су-24. Модернизированный 
самолет получил обозначение С-32М. 

К работам над ТРД нового поколения 
АЛ-21Ф в ОКБ A.M. Люльки приступили 
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в 1965-м. В конструкции двигателя ис­
пользовались некоторые оригинальные 
технические решения, заимствованные с 
американского J-79. Характерными его 
отличиями являлись высокая степень ме­
ханизации компрессора, высокотемпера­
турная трехступенчатая турбина с охлаж­
даемыми лопатками, всережимное регу­
лирование тяги на форсаже. 

В начале 1970-х разработка АЛ-21 Ф-
3 тягой 11200 кгс на режиме "Полный фор­
саж" и 7800 кгс - на "Максимале" завер­
шилась. В 1974-м АЛ-21 Ф-3, успешно 
прошедший госиспытания, запустили в 
серию. В ходе разработки двигателя его 
несколько раз форсировали для обеспе­
чения потребной тяги. Освоение новых 
технологий производством и напряжен­
ный тепловой режим работы двигателя 
явились причиной летных происшествий 
при отработке его на Су-24 и, в частно­
сти, так называемых "титановых" пожа­
ров. В дальнейшем создателям двигате­
ля удалось довести ТРДФ до требуемого 
уровня надежности. 

Хвостовую часть фюзеляжа, верти­
кальное оперение и контейнер тормозно­
го парашюта в связи с установкой нового 
двигателя меньших размеров доработа­
ли. У С-32М исчезли характерная "разду­
тость" хвостовой части фюзеляжа и два 
небольших гаргрота для прокладки ком­
муникаций. 

Освободившиеся объемы в фюзеля­
же использовали для увеличения запаса 
керосина в существенно измененной топ­
ливной системе, при этом вкладным ос­
тался только фюзеляжный бак №1, ос­
тальные выполнили интегрированными в 
конструкцию фюзеляжа. При этом внут­
ренний запас топлива возрос до 3630 кг. 
На носовой части фюзеляжа в плоскости 
основных стоек шасси появились две до­
полнительных точки подвески вооруже­
ния. 

В декабре 1971-го Е.С.Соловьев со­

вершил первый полет на опытном С-32М-
1. Заводские и госиспытания проходили 
без особых приключений. Бригаду НИИ 
ВВС возглавлял Н.К.Ярошенко. 27 июня 
1972-го, в ходе совместных испытаний 
Су-17М, летчик ОКБ А.Н.Исаков в райо­
не аэродрома, в соответствии с полетным 
заданием, выключил ТРД и попытался его 
запустить вновь. Двигатель не запустил­
ся, вдобавок к этому произошел отказ 
аварийной электросистемы. Несмотря на 
нештатную ситуацию пилоту удалось по­
садить самолет на ВПП. 

В июле 1972-го один С-32М потеряли 
в аварии. Летчик-испытатель Колков со­
вершал на нем ознакомительный полет, 
но во время прохода над ВПП самолет 
"клюнул" носом вниз. Пилот взял ручку 
на себя - самолет пошел вверх, ручку вниз 
- самолет наклонился вниз с возрастаю­
щей амплитудой. Колков доложил об от­
казе системы управления и катапульти­
ровался. Как установила потом комиссия, 
отказ произошел из-за сломавшегося 
кронштейна крепления пружины трим-
мерного эффекта. 

В 1972-1973 годах Су-17М довоору­
жили управляемыми ракетами Р-60 и ре­
зультаты их испытаний распространили 
наСу-17М2. 

Для предупреждения летчика о выхо­
де самолета на критические углы атаки, 
С-32М летом 1972-го инженер НИИ ВВС 
В.Кондратюк предложил оснастить указа­
телем углов атаки и перегрузки УУАП-72. 
Подобное устройство использовалось на 
американском легком штурмовике А-37, 
а его флюгерный датчик располагался у 
передней кромки крыла. 

На С-32М датчик поставили на ле­
вом борту носовой части фюзеляжа пе­
ред противопомпажными створками. Кри­
тические значения углов атаки (после ко­
торых начинался срыв в штопор) требо­
валось определить опытным путем в ходе 
выполнения специальных испытаний для 

всех комбинаций боевой нагрузки. Испы­
тания относились к первой категории 
сложности. Ведущими по этой работе 
были инженер А.И.Марченко и летчик 
А.Д.Иванов, выполнивший основную 
часть программы, в том числе и опреде­
ление критических углов при максималь­
ной боевой нагрузке с шестью ФАБ-
500М54. 

В ходе госиспытаний С-32М получи­
ли дальность, увеличенную, по сравне­
нию с серийным Су-17, на 50%, а разбег 
сократился на 15%. У С-32М с двигате­
лем АЛ-21Ф-3, по сравнению с Су-7Б с 
АЛ-7Ф-1, дальность увеличилась в 1,7 
раза, максимальная скорость у земли на 
10%, бомбовая нагрузка - в два раза, чис­
ло НАР С-5 - в шесть раз. 

В Комсомольске-на-Амуре модерни­
зированный самолет запустили в произ­
водство под обозначением Су-17М. Лет­
чик Е.С.Соловьев облетал первую серий­
ную машину в декабре 1971-го, а в нояб­
ре 1974-го его приняли на вооружение. 

Оснащение Су-17М с 51-й по 61-ю 
серии включало рацию Р-832М, радиотех­
ническую систему ближней навигации 
РСБН-5с, автоматический радиокомпас 
АРК-15М, маркерный приемник МРП-
56П, радиовысотомер малых высот РВ-
5, активный радиоответчик СОД-57М и 
самолетный ответчик СРО-2М "Хром М", 
систему предупреждения об облучении 
СРО-10 и радиолокационный дальномер 
СРД-5М ("База-М"). 

На левом внутреннем крыльевом пи­
лоне размещался подвесной контейнер 
для постановки активных радиоэлектрон­
ных помех СПС, защищавший в передней 
полусфере два самолета. 

Прицел АСП-ПФ-7 с дальномером 
СРД-5М перешел с Су-17. Стрелковое во­
оружение: две пушки НР-30 в корне кры­
ла. Богатый арсенал подвесного вооруже­
ния общим весом 3000 кг размещался 
на четырех крыльевых и четырех фюзе­
ляжных узлах. Балочные держатели БДЗ-
57М и БДЗ-57МТ обеспечивали бомбоме­
тание на сверхзвуковой скорости. Само­
лет приспособили для разведывательных 
полетов, оснастив его фотоаппаратом 
АФА-39 в фюзеляже и контейнером ком­
плексной разведки. 

Номенклатура вооружения С-32М по­
полнилась блоками Б-8М-1 для ракет С-
8, контейнерами многоразового использо­
вания КМГУ-1 и КМГУ-2 для малогабарит­
ных мин, баками с зажигательной смесью 
ЗБ-500 и ЗБ-500Ш. Пусковые устройства 
ПУ-12-40У для ракет С-24 в процессе эк­
сплуатации заменили на АПУ-68У (УМ и 
УМЗ), приспособленные для Х-23 и С-24. 
Устаревшие НАР С-ЗК и пусковые устрой­
ства АПУ-14У сняли с вооружения в кон­
це 1970-х, заменив самыми мощными 
надкалиберными НАР С-25. 

Параллельное развитием Су-17 про­
водились работы по усовершенствова-
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Су-17МЗ-Р с разведывательным 
контейнером. 

нию управляемого оружия класса "воз­
дух-поверхность". В ЦКБ "Геофизика" в 
начале 1970-х под руководством главно­
го конструктора Д.Д.Хорола разработали 
квантовый генератор - станцию лазерной 
подсветки цели "Прожектор" и в конце 
зимы 1974-го приступили к госиспыта­
ниям ракеты Х-25 с полуактивной лазер­
ной головкой самонаведения на двух до­
работанных Су-17МКГ с красным борто­
вым номером 51. На другом Су-17МКГ 
(красный бортовой №33) испытывалась 
до лета 1975-го тяжелая тактическая ра­
кета Х-29 с той же ГСН. В апреле 1974-го 
с Су-17МКГ летчик НИИ ВВС В.П.Хомя­
ков выполнил первый пуск Х-29. Госис­
пытания Су-17МКГ с Х-25 успешно завер­
шились в ноября 1974-го, а комплекса - в 
сентябре 1975-го. 

Применение полуактивной лазерной 
ГСН значительно упростило наведение. 
При этом пуск ракет мог производить 
один самолет, а цель подсвечивать - дру­
гой. Стал возможным залповый пуск УР 
по одной цели, в сложной обстановке цель 
могла подсвечиваться наземной станци­
ей из боевых порядков войск. Эта работа 
положила начало созданию отечественно­
го высокоточного тактического авиацион­
ного оружия, а создателям авиационного 
боевого комплекса Су-17МКГ присужде­
на Ленинская премия. 

В феврале 1972-го вышло правитель­
ственное постановление, которым зада­
валась модернизация бортового оборудо­
вания Су-17М и разработка его экспорт­
ной модификации С-32МК. На экспорт­
ном С-32МКИ с сокращенными вооруже­
нием и бортовым оборудованием в декаб­
ря 1972-го летчик-испытатель А.Н.Исаков 
совершил первый полет, а в январе 1973-
го самолет предъявили на госиспытания. 

Одновременно для поставки странам 
"третьего мира" разрабатывался еще один 
экспортный вариант с обозначением 
С-32МК - "гибрид" фюзеляжа Су-17М и 
крыла Су-7БМК. Машину испытывал в 
1973-м летчик-испытатель В.А.Кречетов, 
но дальнейшего развития "гибрид" не по­
лучил. Су-7БМК не производился с 1971-
го и изготовление еще одной модифика­
ции на перегруженном ДМЗ им. Ю.А.Га­
гарина признали нецелесообразным, тем 
более, что за год до этого египетские ВВС 
получили эскадрилью Су-17. 

Госиспытания С-32МКИ успешно за­
вершились в декабре 1973-го. Под обо­
значением Су-20 он поставлялся на экс­
порт, а серийный заводской шифр изме­
нили на С-32МК. Свыше 140 Су-20 по­
ставили в Польшу, Египет, Ирак, Сирию. 

Экспортные Су-20 серий 62-66 и 74-
76 от Су-17М и между собой отличались 
многими деталями. Они имели более 
скромный арсенал вооружения, включав­
ший ракеты "воздух-воздух" Р-ЗС, НАР С-

24, С-8, С-5 и С-ЗК, многозамковые дер­
жатели МБДЗ-У6-68, для обычных бомб 
массой до 250 кг. На держателях БДЗ-57М 
самолет мог нести до шести бомб калиб­
ра 500 кг. 

С-32МК серий 74-76 имели централи­
зованную систему заправки и новые под­
весные баки ПТБ-800 и ПТБ-1150 вместо 
600-литровых. На приборной доске в ка­
бине появились новые приборы, напри­
мер, указатель углов атаки и перегрузки 
УУАП-72-1. Кроме того, мог подвешивать­
ся контейнер комплексной разведки 
(ККР). Самолеты до 66-й серии несли 
только фотоаппарат АФА-39. 

На всех Су-17М и Су-20 кабина осве­
щалась красным светом, направленным 
так, чтобы обеспечить нормальное наблю­
дение приборов и быструю адаптацию 
зрения. 

В 1970-е появились лазерный даль­
номер "Фон-1400" и навигационный ком­
плекс КН-23, примененные на С-32М2. 
Обе системы разместили в фюзеляже се­
рийного Су-17М, за счет удлинения его 
носовой части между первым и четвер­
тым шпангоутами. Обтекатель антенно­
го УКВ блока ДИСС-7 (доплеровский из­
меритель путевой скорости и угла сноса) 
образовал характерный подбородок в но­
совой части самолета. 

Оборудование обеспечивало посто­
янное автоматическое измерение путевой 
скорости и угла сноса самолета и выдачу 
их в навигационный вычислитель комп­
лекса КН-23 и в измерительные системы. 
КН-23, разработанный первоначально для 
МиГ-23Б, обеспечивал автоматический 
полет по запрограммированному маршру­
ту и выход на аэродром посадки до высо­
ты 60-50 м. 

Дальномер "Фон-1400" разместили в 
конусе ВЗУ, на котором появилось четы­
рехугольное окно для лазерного луча. 
Станция обеспечивала измерение на­
клонных дальностей до наземных целей 
в диапазоне от 400 до 5000 м. 

В декабре 1973-го состоялся первый 
полет опытного С-32М2. За несколько 
дней до нового года машина поступила в 
НИИ ВВС (руководитель бригады испы­
тателей А.И.Марченко). 

Комплектация бортового оборудова­
ния первого самолета не соответствова­
ла штатной, поэтому машина могла ис­
пользоваться только для определения 
летных характеристик. Вскоре прибыли 
еще два С-32М2. Но они еще в течение 
двух месяцев дооборудовались и отлажи­
вались в ангаре фирмы для проведения 
испытаний по полной программе: настра­
ивался прицел ПБК-3, отсутствовал 
ПРНК-23. 

Испытания самолета шли тяжело. В 
день выполнялось не более двух полетов. 
Представители ОКБ Сухого нередко под­
готавливали самолет к концу рабочего 
дня, когда испытатели НИИ и служба ру­
ководителя полетов собирались домой. 
Ведущий инженер по испытаниям докла­
дывал руководителю полетов о готовнос­
ти самолета, летчик-испытатель занимал 
место в кабине и ждал разрешения на 
вылет. Иногда ожидание затягивалось до 
темноты, и полет отменяли. Утром сухо-
вцы находили новые дефекты в оборудо­
вании и устраняли их. Вечером все по­
вторялось снова... 

Раз в два месяца в Ахтубинск приле­
тал Главком ВВС и проводил совместное 
с представителями промышленности со­
вещание о выполнении программы испы­
таний Су-17М2 и МиГ-23. Не оставался 
без внимания и вопрос подготовки к по­
летам. Министр авиационной промыш­
ленности грозил присутствовавшим на 
совещании главным конструкторам само­
летов Н.Г.Зырину и К.К.Васильченко 
увольнением и лишением премий, но 
только угрозами и ограничивался. 

Су-17М2 комплектовался стрелковым 
АСП-17 для стрельбы из пушки и пуска 
НУРС и бомбоприцелом ПБК-3. Размеры 
центральной марки у АСП-17 были мень-
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ше, чем у АСП-ПФ-7 и на дальностях свы­
ше 4 км не закрывали цель, что облегча­
ло применение тактического управляемо­
го оружия в пределах визуального обна­
ружения. ПБК-3, по сравнению с ПБК-
2КЛ, обеспечивал больше режимов, вклю­
чая бомбометание со сложных видов ма­
невра, что затрудняло работу пилота. По­
этому при подготовке итогового акта по ис­
пытаниям специалисты НИИ ВВС обра­
тили на это внимание промышленности. 

Оба прицела могли после доработки 
использоваться для стрельбы и для бом­
бометания. Но после жарких споров для 
доработки выбрали АСП-17, которым под 
обозначением АСП-17Б оснастили опыт­
ный С-52. Госиспытания С-32М2 успеш­
но завершились в октябре 1974-го. В сле­
дующем году его запустили в серию под 
обозначением Су-17М2 и производство 
продолжалось до 1979-го. 

Новый комплекс вооружения и номен­
клатура применяемых средств поражения 
повысили боевую эффективность Су-
17М2. Он был вооружен первой отече­
ственной тактической управляемой про-
тиворадиолокационной ракетой Х-28 с 
ЖРД. Ракета запускалась с подфюзеляж-
ного пускового устройства ПУ-28С. Для 
определения координат РЛС-цели ис­
пользовалась контейнерная станция ра­
диотехнической разведки "Метель-А". X-
28 - самая крупная ракета (стартовая 
масса 720 кг и длина около 6 м), приме­
нявшаяся с Су-17М2. 

Су-17М2 нес одну Х-28. Для обеспе­
чения необходимых зазоров при эксплу­
атации Х-28 на подвеске на Су-17М2 ее 
нижний киль в совместном полете пово­
рачивался, а для верхнего киля в нижней 
части фюзеляжа самолета сделали углуб­
ление. Ракет выпустили мало и их заме­
нили твердотопливные Х-27ПС и Х-58. 

При использовании подвесного кон­
тейнера со станцией "Прожектор-1" Су-
17М2 мог применять ракеты Х-25. Для са­
мообороны самолет вооружался УР Р-ЗС 
или Р-60. Х-23 использовались с контей­
нерным вариантом аппаратуры "Дельта-

НГ" Для увеличения дальности исполь­
зовались различные подвесные топлив­
ные баки. 

Арсенал НАР включал С-8 в ПУ Б-8М-
1 и надкалиберные С-25 в одноразовых 
ПУ 0-25. Свободнопадающие бомбы ка­
либра до 500 кг подвешивались на ба­
лочные держатели БДЗ-57М или на мно­
гозамковые МБДЗ-6-68У (калибр до 250 
кг). Имелась возможность использования 
держателя БДЗ-56ФНМ, предназначенно­
го для специальной тактической бомбы 
калибра 250 или 500 кг. 

Нехватка АЛ-21ФЗ вынуждала ис­
кать альтернативный вариант. Уже в 1975-
м на серийный самолет по указанию 
П.В.Дементьева установили ТРД Р-
29БС-300 тягой 8300 кгс на "Максимале" 
и 11500 кгс - на форсаже. Заводские ис­
пытания С-32М2 с этим ТРД, получившем 
заводское обозначение С-32М2Д (Д - дви­
гатель), начались в январе 1975-го. 

После завершения испытаний маши­
на поставлялась на экспорт в 1976-1980 
годах под названием Су-22 (серийное за­
водское обозначение С-32М2К). Эта мо­
дификация способствовала стандартиза­
ции парка фронтовых самолетов, постав­
ляемых из СССР зарубежным потреби­
телям (двигатели Р-29Б-300 устанавли­
вались на модификациях МиГ-23). 

Самолеты с этим двигателем имели 
более короткую и "полную" хвостовую 
часть фюзеляжа, начиная с 28-го шпан­
гоута (от начала форкиля) и другое рас­
положение и размеры воздухозаборников 
для охлаждения агрегатов ТРД, чем на Су-
17М2. Изменение диаметра хвостовой ча­
сти фюзеляжа привело к увеличению раз­
маха стабилизатора и высоты самолета 
из-за подъема киля. 

В ноябре 1974-го постановлением 
правительства ОКБ Сухого поручили со­
здание истребителя-бомбардировщика С-
52 и его учебно-боевого варианта С-52У. 
Планер С-52 разрабатывался с учетом 
применения современных комплексов уп­
равляемого вооружения и двухместной 
кабины экипажа в учебно-боевом вариан­

те. Для улучшения обзора из обеих ка­
бин перекомпоновали носовую часть 
фюзеляжа: увеличили угол наклона ли­
нии центров первых 12 шпангоутов до 3° 
и размеры фонаря, что потребовало уве­
личения гаргрота. Доработанный фюзе­
ляж приобрел характерный "горбатый" 
вид с заметным изгибом нижнего конту­
ра носовой части фюзеляжа. На машине 
демонтировали левую пушку НР-30 и ус­
тановили новое кресло К-36Д, обеспечи­
вавшее безопасное катапультирование в 
диапазоне скоростей от 75 км/ч до мак­
симальной. 

Учебно-боевой С-52У комплектовал­
ся оборудованием Су-17М2, поэтому раз­
работка и изготовление опытного самоле­
та завершилась уже летом 1975-го. В сен­
тябре летчик В.А.Кречетов совершил на 
нем первый полет. На основании пред­
варительного заключения по результатам 
госиспытаний С-52У под обозначением 
Су-17УМ запустили в серию в 1976-м. 

Госиспытания Су-17УМ успешно за­
вершились в мае 1977-го и выпуск этой 
машины продолжался до 1981-го. 

В 1976-м на госиспытание прибыли 
из Комсомольска-на-Амуре два первых С-
52. Всего в испытаниях участвовало пять 
самолетов и до 150 специалистов про­
мышленности и ВВС. Новый самолет нес 
увеличенную до 4 т бомбовую нагрузку (до 
8 авиабомб по 500 кг). 

Лазерный дальномер заменили на ла­
зерную станцию подсвета цели "Клен-
ПС", что расширило тактические возмож­
ности применения ракет с лазерными 
ГСН. На самолете устанавливались мо­
дернизированная система автоматичес­
кого управления САУ-22М1, радиовысо­
томер А-031 и станция предупреждения 
о радиолокационном облучении СПОИ 5 
("Береза-Л"). Предусматривалось исполь­
зование противорадиолокационныхУР X-
28 совместно с контейнерной станцией 
"Метель-А". 

Комбинированный прицел, скомплек-
сированый с пилотажно-навигационным 
оборудованием (ПНО), обеспечивал 
стрельбу из пушек, пуск НАР и восемь 
режимов бомбометания, в том числе при 
сложных видах маневра. Идея была хо­
рошей, но приборная реализация ее - не 
отработанной в достаточной степени. По­
этому на один зачетный полет госиспы­
таний приходилось до пяти доводочных. 

Для результативного бомбометания 
требовалось точное определение пара­
метров движения самолета относитель­
но цели. Погрешности, вносимые вычис­
лителем АСП-17Б, накладывались и ре­
зультаты бомбометания не выдерживали 
никакой критики. Завод к этому времени 
изготовил несколько десятков самолетов, 
стоявших на аэродроме, не принятых и 
не оплаченных ВВС. 

Су-17МЗ с ракетой Х-27ПС. 

«Крылья Родины» 7.2000 



Чешский Су-22М4. 
Фото Яна КМЕТА. 

Поэтому понятно желание руковод­
ства МАП допустить изготовленные са­
молеты в эксплуатацию до завершения 
госиспытаний. Для этого требовалось 
предварительное положительное заклю­
чение НИИ ВВС по результатам испыта­
ний. Руководство института противилось 
этому. После одного из полетов, в кото­
ром получили отличные результаты бом­
бометания, руководитель отдела летных 
испытаний ОКБ М.И.Шейнгам в очеред­
ной раз поднял этот вопрос. 

После бурного совещания, на котором 
представители НИИ ВВС на основании 
анализа телеметрических записей дока­
зали, что отличный результат бомбоме­
тания объясняется случайным сочетани­
ем двух погрешностей (при этом каждая 
из них вышла за пределы допуска). Ве­
чером Шейнгама с инсультом отвезли в 
гарнизонный госпиталь. После выздоров­
ления, он оставил свой беспокойный пост. 

Причиной больших систематических 
ошибок бомбометания была низкая точ­
ность аппроксимации баллистических па­
раметров траектории бомб в основном ди­
апазоне бомбометания, большие погреш­
ности аналого-цифрового вычислителя 
прицела. Потребовалось значительное 
время на разработку новых, более точных 
аппроксимаций и устранение ошибок вы­
числителя. Доработанный прицел АСП-
17БЦ успешно прошел летные испыта­
ния, а его модификация - АСП-17БЦ-8 ус­
танавливалась на Су-25. 

Поздней осенью 1977-го при испыта­
ниях прицела АСП-17Б на С-52, пилоти­
ровавшемся летчиком-испытателем 
В.М.Мостовым, произошла авария. По­
летное задание предусматривало бомбо­
метание с кабрирования. В этом полете 
под самолетом висело семь ОФАБ-100 и 
контейнер с КЗА на одном из внутренних 
узлов. 

Для Мостового это было не первое по­
летное задание с такой нагрузкой. Из-за 
контейнера с КЗА один заход должен по 
принятой методике быть холостым (кон­
тейнер не отделялся от самолета после 
нажатия на боевую кнопку). Полет выпол­
нялся на скорости 900 км/ч при нижней 
кромке облачности на высоте 900 м, вер­
хней-1000-1200 м. 

Выполняя холостой заход, летчик до­
пустил ошибку. Сработал, так называе­
мый, человеческий фактор. После нажа­
тия боевой кнопки на кабрировании ему 
требовалось повторить заход, но уже со 
сбросом бомбы. Однако вместо этого Мо­
стовой стал выполнять петлю. 

На высоте около 1000 м он вошел в 
облака и, чтобы не врезаться в землю 
резко взял ручку на себя. Самолет вышел 
на большие углы атаки и стал раскачи­
ваться с крыла на крыло, готовый в лю­
бой момент сорваться в штопор, для вы­

хода из которого могло не хватить высо­
ты (ее не хватало и для перехода в пи­
кирование). Летчик катапультировался. 
Самолет взорвался при ударе о землю. 

Пользуясь случаем, отметим, что че­
рез несколько лет Мостовой сумел в слож­
ных метеоусловиях посадить Су-27 с от­
казавшей системой слепой посадки. 

В июле 1981-го С-52 под обозначени­
ем Су-17МЗ приняли на вооружение ВВС. 
Серийно он производился в Комсомоль­
ске-на-Амуре с 1976-го по 1981-й годы. 
Результаты госиспытаний и опыт эксплу­
атации машины учитывались в ходе ее 
производства. Так, после выявления пу­
тевой неустойчивости при полете с кры­
лом в положении максимальной стрело­
видности на больших углах атаки само­
леты выпускались с 1978-го с подфюзе-
ляжным гребнем и увеличенной законцов-
кой киля. В строю машины дорабатыва­
лись аналогичным образом. В то же вре­
мя под крылом Су-17МЗ появились две 
новые точки подвески вооружения для 
УР Р-60. 

В конце июля 1978-го появилось ре­
шение правительства об оснащении Су-
17УМ оборудованием Су-17МЗ, а в сен­
тябре приступили к заводским испытани­
ям доработанной машины С-52УМЗ, за­
вершившиеся в октябре 1980-го. В мае 
следующего года самолет предъявили на 
госиспытания. К этому времени он уже не­
сколько лет находился в серии. 

Одновременно с испытаниями С-
52УМЗ, дорабатывались на рембазах ВВС 
ранее выпущенные Су-17У. В 1981-м Су-
17МЗ с 54-й серии выпускались под на­
званием Су-17МЗП с усовершенствован­
ным бортовым оборудованием, позволив­
шим применять ракеты Х-27ПС, Х-25МП, 
Х-58У. Ранее выпущенные самолеты до­
рабатывались на рембазах ВВС. 

По аналогии с предыдущими этапа­
ми модернизации у Су-17МЗ и Су-17М 
имелись экспортные модификации. В 
апреле 1977-го завершились заводские 
испытания учебно-боевого С-52УК. Пос­

ле госиспытаний, проходивших с сентяб­
ря 1977-го по март 1978-го, под обозна­
чением Су-22У более 50 самолетов поста­
вили в Ирак, Ливию, Сирию, Вьетнам, 
Афганистан, Анголу, Йемен, Перу и Ру­
мынию. Су-22У комплектовался двигате­
лем Р29БС-300., радиостанцией Р-802Б, 
экспортным вариантом приемоответчика 
системы госопознавания. С 1984-го без 
малого сотню Су-17УМЗ с двигателем АЛ-
21Ф-3 под обозначением Су-22УМЗК про­
дали в одиннадцать стран мира. 

Последним вариантом Су-17, вне­
дренным в серийное производство, стал 
С-54. Разработка его велась в ОКБ Сухо­
го с марта 1977-го. Первая опытная ма­
шина появилась на аэродроме в 1980-м 
и в этом же году три опытных самолета 
предъявили на госиспытания, успешно 
завершенные в ноябре 1982-го. Бригадой 
специалистов по испытанию С-54 руко­
водил ведущий инженер НИИ ВВС 
С.В.Назаренко. Ведущий инженер от ОКБ 
Г.С.Кузнецов. 

На самолете установили катапультное 
кресло К-36ДМ. С учетом основного на­
значения машины - атака наземных це­
лей, отказались от регулируемого возду­
хозаборника, зафиксировав конус в опти­
мальном положении для трансзвукового 
низковысотного полета. Максимальную 
скорость на высоте ограничили значени­
ем, соответствующим числу М= 1,75. На 
самолете установили современную ра­
цию Р-862. Внешне С-54 отличался от Су-
17МЗ небольшим воздухозаборником на 
гаргроте перед килем, но по "начинке" это 
была совершенно другая машина. 

На Су-17МЗ совместная работа раз­
личных бортовых систем обеспечивалась 
летчиком. В ходе испытаний самолета с 
прицелом АСП-17Б с аналого-цифровым 
вычислителем выявилась необходимость 
включения в состав бортового комплекса 
БЦВМ. Для С-54 разработали ПНК-54 на 
основе БЦВМ "Орбита-20-22", САУ-22М2, 
СУО-54. 

Применение управляемого оружия с 
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полуактивным лазерным наведением 
обеспечивалось лазерным дальномером-
целеуказателем "Клен-ПС", а с телевизи­
онными - телеиндикатором ИТ-23М. На 
С-54 при пуске УР накладывание цент­
ральной метки прицела на цель произво­
дилось кнюппелем, а не маневрировани­
ем самолета, как на Су-17МЗ, у которого 
метка перемещалась кнюппелем после 
схода ракеты с направляющей. 

В состав вооружения входили раке­
ты Х-25МЛ, а корректируемые авиабом­
бы КАБ-500Кр, требующие больших углов 
прокачки лазерного луча подсвета цели 
из-за значительного отставания бомбы от 
самолета в момент падения, заменялись 
КАБ-500Т с телевизионной ГСН. 

Отсутствие автоматического сопро­
вождения цели требовало такого выбора 
динамических характеристик контура 
цель - летчик-оператор - станция "Клен-
ПС", чтобы при ручной коррекции линии 
визирования "Клена-ПС" обеспечивалась 
необходимая точность наведения X-
25МЛ. Эту задачу блестяще решили, и X-
25МЛ не потеряла своей эффективнос­
ти. Вошла в состав вооружения самоле­
та и ракета Х-29Т. 

Госиспытания успешно завершились 
в ноябре 1982-го, под обозначением Су-
17М4 самолет приняли на вооружение в 
сентябре 1983-го. Этим же приказом при­
нимался на вооружение Су-17УМЗ. 

В январе 1983-го группе работников 
ММЗ им. П.О.Сухого вручили государ­
ственные награды в связи с принятием 
на вооружение Су-17УМЗ и Су-17УМ4. А 
в феврале от обязанностей главного кон­
структора Су-17М4 освободили Н.Г.Зыри-
на. Все дальнейшие работы по машине 
проводились под руководством главного 

конструктора А.А.Слезева. 
Использование БЦВМ в составе бор­

тового комплекса Су-17М4 позволило ре­
шить еще одну актуальную проблему 
фронтовой авиации: атакующие самоле­
ты часто входили в зону поражения соб­
ственных боеприпасов, имели место и 
столкновения с землей из-за несвоевре­
менного выхода из пикирования, особен­
но ведомых. 

После принятия самолета на воору­
жение на нем отработали систему "Увод". 
Система строилась по принципу прогно­
зирования опасной зоны и выбора опти­
мального времени отворота с учетом ма­
невренных возможностей самолета и 
зоны эффективного применения оружия. 
Если пилот не реагировал на соответству­
ющую индикацию, система автоматичес­
ки выводила самолет из опасной зоны. 

Отработанная конструкция Су-17М4 и 
разнообразное вооружение, позволили за­
интересовать экспортной модификацией, 
названной Су-22М4, традиционных потре­
бителей советского оружия. За семь лет 
производства свыше 350 Су-22М4 поста­
вили в одиннадцать стран. 

Служили Су-17 различных модифи­
каций и в государствах, образовавшихся 
на постсоветском пространстве, до сере­
дины 1990-х. 43-я отдельная штурмовая 
авиационная эскадрилья Черноморского 
флота РФ в п.Гвардейское под Симферо­
полем продолжала эксплуатировать свои 
Су-17МЗ до конца 1997-го. 

На протяжении 25 лет Су-17 участво­
вали в различных вооруженных конфлик­
тах и региональных войнах. Наиболее су­
ровым испытанием для них явилась вой­
на в Афганистане, где они зарекомендо­
вали себя надежной и живучей машиной. 

В условиях высоких температур и гор­
но-пустынной местности, несмотря на не 
всегда высокое качество топлива и бое­
вые повреждения, не вызывала нарека­
ний работа двигателя АЛ-21Ф-3, отрабо­
танного к тому времени. Не взрывались 
при попадании пуль и осколков топлив­
ные баки с полиуретановой губкой, а пос­
ле установки в уязвимых местах снизу 
фюзеляжа бронеплит сократились поте­
ри машин от поражения коробки приво­
дов, генератора, топливного насоса и эле­
ментов гидросистемы. 

Установленная в ходе войны система 
АСО-2В с тепловыми ловушками позво­
ляла во многих случаях успешно решать 
задачи в условиях использования против­
ником ПЗРК. 

В Афганистане Су-17МЗР и Су-
17М4Р активно использовались не толь­
ко для контроля результатов бомбо-штур-
мовых ударов, но и разведки противника 
при помощи подвесных контейнеров с 
фото, радиотехнической, ИК и телевизи­
онной аппаратурой. Больше всех в Аф­
ганистане пришлось повоевать Су-17МЗ. 
В разгар войны в 1985-м Су-17МЗ по на­
дежности опережали штурмовики и бое­
вые вертолеты. 

Имея наработку на отказ 145 ч, они 
более чем на 11 ч превышали этот пока­
затель по ВВС 40-й армии. 

Серийное производство Су-17 про­
должалось 20 лет. За это время завод в 
Комсомольске-на-Амуре изготовил 2820 
машин различных модификаций, что сви­
детельствует о правильности направле­
ния, выбранного П.О.Сухим весной 1965-
го. Свыше тысячи машин служили, а 
многие из них служат и сейчас в ВВС 
различных стран. 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ СЕМЕЙСТВА Су-17 

Размах крыла, м 
при мин. угле стреловидности 
при макс, угле стреловидности 

Длина, м 

Высота, м 

Площадь крыла, м2 

при мин. угле стреловидности 
при макс, угле стреловидности 

Масса топлива во внутренних баках, кг 

Масса топлива в ПТБ (2x600+2x1150), кг 

Взлетная масса, кг 
нормальная 
максимальная 

Скорость макс, (число М)без подвесок, км/ч 
на высоте 11 км 
на высоте 200 м 

Длина разбега, м 

Длина пробега с тормозным парашютом, м 

Посадочная скорость, км/ч 

Практический потолок без подвесок, м 

Практическая дальность с ПТБ, км 

Су-7БКЛ 

9,32 

18,583 

4,99 

34,0 

3200 

Су-17 

13,7 
10 

18,9 

4,96 

Су-17М 

13,65 
10,04 

18,72 

Су-17М2 

13,68 
10,04 

Су-17МЗ 

13,68 
10,02 

Су-17М4 

13,68 
10,02 

19,02 

4,85 5,13 4,97 

38,49 
34,45 

2790 2980 3145 4020 3770 

2875 

14770 

(М=2,1) 
1135 

1350 

900 

-

14280 
16280 18120 18220 

(М=2,1) 
1200 

800 - -
650-700 

-
17600 

- 1200 
(без ПТБ) 

-

-

2700 

-

-

2500 

19630 

(М=2,1) 
1400 

16400 
19630 

(М=1,75) 
1400 

1600 

900 

280 285 

14000 

2550 
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Игорь Борисович Пьянков родился в 1963 году. Трудовую деятельность 
начал инструктором Фрунзенского райкома ВЛКСМ Москвы, окончил Москов­
ский авиационный институт. В 1989-м организовал малое предприятие "Фо­
тон". В 1991-м преобразовал его в акционерное общество "Авиатика", основ­
ной целью которого стала разработка и выпуск легких самолетов. 

С 1992-го- генеральный директор АО "Авиатика", преобразованного в 1995-
м в АО "Аэропорт Центральный", где становится председателем Совета ди­
ректоров. Сегодня Игорь Борисович отвечает на вопросы нашего корреспон­
дента Льва Берне. 

НАЦИОНАЛЬНОМУ МУЗЕЮ 
АВИАЦИИ И КОСМОНАВТИКИ 

В РОССИИ - БЫТЬ! 
- Игорь Борисович, читатели на­

шего журнала знают Вас, как создате­
ля и бессменного президента концер­
на "Авиатика". Теперь Вы станови­
тесь главным авиационным "музей­
щиком"...? 

- Россия, войдя в историю XX века 
как ведущая авиационно-космическая 
держава и занимая в этой отрасли одну 
из лидирующих позиций, до сих пор не 
имеет единого Национального музея. 
Есть превосходный, но специфи­
ческий музей военной авиации в 
Монино, есть хорошие музеи на 
фирмах. Скажем, в ОКБ им. А.С. 
Яковлева с натурными летательны­
ми аппаратами, в ОКБ им. А.И.Ми­
кояна, П.О.Сухого. В Москве есть 
Дом авиации и космонавтики, ме­
мориальные музеи Н.Е.Жуковско­
го и А.Н.Туполева. 

Имеются интересные музеи 
космонавтики и, в первую очередь, 
К.Э.Циолковского в Калуге, десят­
ки более мелких музеев при заво­
дах, учебных заведениях, воинских 
частях. 

Идея создания Национально­
го музея авиации и космонавтики, 
способного исчерпывающе и 
объемно показать развитие этого 
важнейшего этапа цивилизации, 
вызвана всей нашей современно­
стью. Идея эта созрела, но чтобы она воп­
лотилась в жизнь требовалось придать 
ей организационные формы. 

Концерн "Авиатика" с самого начала 
своего существования так или иначе был 
связан с Ходынкой, а точнее с Централь­
ным аэродромом. Здесь на МАПО, непос­
редственно примыкающем к летному 
полю, делали самолет МАИ-890 "Авиати­
ка". Здесь его учили летать, сегодня эти 
маленькие машины можно увидеть в небе 
Москвы в районе Ленинградского шоссе. 

В сегодняшних рыночных условиях 
мы намерены возобновить выпуск само­
летов и параллельно будем вести работу 
по созданию Национального музея. 

Акционерное общество "Аэропорт 
"Центральный" (фактически преемник 
концерна "Авиатика", г.Москва) создано в 
соответствии с Указом Президента Рос­

сийской Федерации "О реконструкции 
Центрального аэродрома им.М.Фрунзе" 
№873 от 24 августа 1995-го. В настоя­
щее время АО работает над созданием 
на этой территории многофункциональ­
ного научно-технического культурно-дело­
вого комплекса "Авиапарк". 

Главным объектом, создающим на 
территории "Авиапарка" общий сценарий 
и единый архитектурный ансамбль, яв­
ляется Национальный музей авиации и 

космонавтики. Концепция музея разрабо­
тана совместно с ведущими предприяти­
ями авиационно-космического комплекса 
- такими, как РСК "МИГ", АНПК имени 
П.О.Сухого и утверждена Градострои­
тельным советом г.Москвы. 

Другим важным объектом, имеющим 
общегосударственное значение, на терри­
тории Ходынского поля станет Нацио­
нальный детский парк "Астрополис". Не­
смотря на целый ряд попыток, в России 
по-прежнему нет детского парка нацио­
нального уровня, такого, например, как 
"Диснейленд" в США. Парк предполага­
ется спроектировать в русском стиле, 
обеспечивая сочетание развлекательно­
го характера аттракционов с общей про­
светительской миссией культурно-дело­
вого комплекса. К созданию парка, с уче­
том его технической направленности, при­

влекаются авиационные предприятия, 
прилегающие к территории аэродрома. 
При этом имеется в виду создание оте­
чественного производственного комплек­
са, позволяющего модульно тиражиро­
вать "Астрополис" в других городах РФ. 

Чтобы решать воспитательно-просве­
тительную задачу, "Авиапарк" должен 
быть массовым, общедоступным. Одна­
ко сегодняшний уровень покупательской 
способности населения не позволяет ре­
ализовать проект исключительно на ком­
мерческой основе, он, как и Нацио­
нальный музей авиации и космонавтики, 
нуждается в государственной поддержке. 

- С чего Вы предполагаете начать? 
Что надо сделать в первую очередь? 

- Надо понять, что это настолько гран­
диозное дело, что без Федерального за­
кона о Национальном музее авиации сде­
лать ничего путного не удастся. Необхо­
димо участие заводов, институтов, воин­
ских частей и других организаций, так или 
иначе связанных с авиацией и космонав­
тикой. 

А сегодня ситуация такова, что по на­
шим законам предприятиям крайне невы­

годно дарить или передавать во 
временное пользование будущие 
экспонаты музею. Парадокс зак­
лючается в том, что, производя да­
рение того или иного ЛА, завод 
должен за свою благотворитель­
ность платить еще и немалый на­
лог... 

Надо обязательно создать 
правовой механизм, по которому 
предприятию было бы выгодно 
осуществлять это благородное 
дело. 

Сегодня же можно констатиро­
вать: мы потеряли огромное коли­
чество потенциальных экспона­
тов. Трудно подсчитать, сколько 
мы сами своими руками уничто­
жили, сдали в металлолом. Не­
давно председатель Российского 
авиационно-космического агент­
ства Юрий Николаевич Коптев 

рассказывал, сколько можно было бы по­
казать ракетных систем, двигателей, наи­
более интересных узлов... 

Мы видим Национальный музей авиа­
ции и космонавтики, как государственное 
учреждение, при котором есть коммерчес­
кая структура - фонд. Фонд будет обес­
печивать развитие музея, помогать фи­
нансированием, подбирать экспонаты, 
материалы для экспозиции. 

Сегодня действует закон правитель­
ства Москвы, по которому мы можем ожи­
дать помощь от столичных предприятий. 
Но нужен такой же федеральный закон. 
К счастью, не все пропало, но надо очень 
торопиться, иначе будет поздно. Большая 
часть очень ценных потенциальных экс­
понатов - в большинстве без консервации 
- погибнет на свалках, в подвалах... 

- Название "Авиапарк", как Вы по-
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Генеральный план московского авиапарка 
на Ходынском поле. 

яснили, это не только Национальный 
музей. Всех посетителей будут, безус­
ловно, интересовать вопросы совре­
менного состояния отечественной 
авиации и космонавтики?. 

- Мы хотим отразить современное со­
стояние отечественной авиации и кос­
монавтики. Посетитель Ходынского 
поля - музея должен видеть: какое оно 

было вчера и какое оно сегодня. 
- Что сейчас предпринимается 

для создания "Авиапарка"? 
- Мы готовим проект постановления 

правительства Российской Федерации, в 
котором определяется главное - созда­
ние Национального музея авиации и кос­
монавтики, как государственного учреж­
дения, создание Фонда этого музея. 

Помимо этого, определяется порядок 
возмездной и безвозмездной передачи 
Фонду имущества (авиационно-космичес-

«КР» - НОВОСТИ 

кои техники, документации и иных мате­
риалов) государственных учреждений, 
организаций и других юридических лиц. 
В постановлении должны быть определе­
ны важные положения по налоговым льго­
там, инвестициям. 

Создание "Авиапарка" - задача обще­
национальная. Нам очень может помочь 
многочисленная армия любителей авиа­
ции, в том числе и читатели журнала 
"Крылья Родины". Все вместе мы решим 
эту грандиозную задачу. 

ВОЕННЫЙ АЭРОСТАТ 
20 мая в Туле начались испытания 

прототипа нового комплекса радиолока­
ционного наблюдения и связи "Кордон-2", 
разрабатываемого тульским НИИ "Стре­
ла" и воздухоплавательным центром "Ав-
гурь". Основными его компонентами яв­
ляются унифицированный аэростат-но­
ситель УАН-400 и РЛС "Кредо-1 Е". 

"Кордон-2" предназначается для круг­
лосуточного и всепогодного наблюдения 
за местностью с целью раннего обнару­
жения и идентификации наземных, над­
водных и низколетящих воздушных це­
лей. Комплекс может использоваться и в 
системе управления полем боя, решать 
дополнительные задачи радиоэлектрон­
ного противодействия. 

АВИАСТРОЕНИЕ США 
В США на базе F-22 разрабатывается 

экспериментальный самолет-бесхвостка 
Х-44А с отклонением вектора тяги двига­
телей в обеих плоскостях и без аэроди­
намических органов управления. Ожида­
ется, что Х-44А будет легче предше­
ственника и менее заметным для РЛС. 

ВПЕЧАТЛЯЮЩЕЕ 
ДОСТИЖЕНИЕ 

Успешно продолжаются летные испы­
тания экспериментального самолета С-37 
«Беркут» с крылом обратной стреловид­
ности. Весной этого года С-37 преодолел 
звуковой барьер, а в июне - выполнил 
88-й полет. 

Напомним, что американскому само­
лету Х-29 с похожим крылом из-за ди­

вергенции его консолей не удалось при­
близиться к этому рубежу. 

ПЕРСПЕКТИВЫ АН-70 
Авиакомпания «Волга-Днепр» рас­

сматривает возможность пополнения 
своего парка новейшим транспортным са­
молетом Ан-70, создаваемым в рамках 
межгосударственной российско-украин­
ской программы. В ближайшее время он 
должен получить сертификат летной год­
ности. 

Для производства Ан-70, после сры­
ва договоренности в Европе, Украина и 
Россия обратили свои взоры к Китаю. Как 
заявил спикер китайского парламента 
Ли Пэн, «нашим правительствам необхо­
димо обсудить все конкретные проекты 
сотрудничества в сфере авиации». 
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Николай ЯКУБОВИЧ 

УЧЕБНО-ТРЕНИРОВОЧНЫЙ 
БОМБАРДИРОВЩИК 

О самолете УТБ 
Развертывание массового производ­

ства фронтового бомбардировщика Ту-2 
привело к появлению его учебного вари­
анта с размещением инструктора на ра­
бочем месте штурмана. Спарка решала 
свою небольшую проблему - переучива­
ния летчиков на Ту-2 и его модификации. 
Однако решить задачу массовой подго­
товки летчиков бомбардировочной авиа­
ции в училищах она не могла, тем более, 
что в послевоенные годы развернулось 
крупномасштабное строительство даль­
него бомбардировщика Ту-4 с рядным 
расположением пилотов. Так возродилась 
довоенная идея учебно-тренировочного 
бомбардировщика первоначального обу­
чения, причем не только для подготовки 
летчиков, но и воздушных стрелков и 
штурманов. 

В конце 1945-го задание на разработ­
ку самолета подобного назначения полу­
чило ОКБ, возглавлявшееся П.О.Сухим. 
В соответствии с тематическим планом 
МАП на 1946-й требовалось создать учеб-
но-тренировочный бомбардировщик с 
максимальной скоростью не менее 375 
км/ч на высоте 2000 м, способным наби­
рать 3000 м за 11 мин., практическим по­
толком 6000 м, дальностью 800 км и по­
садочной скоростью не более 125 км/ч. 

Он должен был поднимать до 200 кг 
и в перегрузку до 400 кг бомб. Хотя само­
лет рассчитывался на экипаж их трех че­
ловек, в нем предусмотрели четыре ра­
бочих места для двух пилотов и штурма­
на в носовой кабине и стрелка-радиста -
в задней. 

В основу машины, получившей обо­
значение УТБ, положили все тот же про­
веренный Ту-2. В соответствии с зада­
нием полностью переделали носовую 

УТБ предъявили на госиспытания с 
полным комплектом оборудования. Под 
носовой частью фюзеляжа виден 
обтекатель антенны радиополукомпаса. 

часть фюзеляжа, разместив курсанта и 
инструктора в ряд. Из-за этого фюзеляж 
получил специфическую форму головас­
тика. Грузоотсек заделали, разместив 
бомбы на наружной подвеске. В связи со 
значительно меньшим взлетным весом, 
по сравнению с Ту-2, облегчили шасси. 

Двигатели заменили на менее мощ­
ные карбюраторные АШ-21 (однорядная 
звезда воздушного охлаждения с привод­
ным центробежным нагнетателем, со­
зданный на базе АШ-82ФН) взлетной 
мощностью 700 л.с. Ведь УТБ не требо­
вались большие скорость и грузоподъем­
ность, зато появилась реальная возмож­
ность снизить эксплуатационные расхо­
ды. Доработали топливную и масляную 
системы. Были и другие, более мелкие 
изменения, связанные с новым функци­
ональным назначением машины. 

Для подготовки воздушных стрелков 
и штурманов предусмотрели верхнюю ог­
раниченно подвижную стрелковую уста­
новку с ПАУ-22 и пулеметом УБТ калиб­
ра 12,7 мм с боезапасом 60 патронов, "за­
щищавшую" задний сектор верхней полу­
сферы. Для отработки упражнений, свя­
занных со "стрельбой" вперед, имелся 
еще один, но неподвижный фотопулемет 
ПАУ-22. 

Первую опытную машину передела­
ли из серийного Ту-2С. Заводские испы-

УТБ в варианте пикирующего 
бомбардировщика на заводских 
испытаниях. 
Под крылом видны выпущенные тормозные 
решетки. 

тания (ведущий летчик-испытатель 
Н.Д.Фиксон), завершившиеся в июне 
1946-го, показали, что самолет по основ­
ным данным почти соответствует зада­
нию. Исключение составили лишь мак­
симальная скорость, меньшая на 3 км/ч 
и завышенная на 10 км/ч посадочная ско­
рость. Подвеску под крылом УТБ огра­
ничили двумя бомбами по 100 кг или че­
тырьмя - по 50 кг. Этого было вполне до­
статочно для обучения курсантов. 

Видимо, недостаточными оказались 
путевая и продольная устойчивость, из-
за чего на первой серийной машине за­
вода №381 удлинили носовую часть фю­
зеляжа на 300 мм, а моторы сместили 
вперед на 150 мм. Доработали маслоси-
стему, перенеся маслобаки в отсеки меж­
ду моторами и противопожарными пере­
городками. Одновременно двухлопастные 
винты ВИШ-111В-36 заменили на ВИШ-
111В-38 диаметром, возросшим до 3,45 
м. В итоге задняя центровка не превы­
шала 32,3% средней аэродинамической 
хорды. 

В таком виде машина прошла в мае 
заводские, а в октябре - государственные 
испытания. По общему мнению летчиков 
испытателей, самолет отличался хорошей 
устойчивостью и управляемостью и мог 
совершать горизонтальный полет на од­
ном двигателе. Весной 1947-го заказчик 
пожелал, чтобы УТБ решал задачи пики­
рующего бомбардировщика. 

В требованиях к этой машине, изло­
женных в мартовском 1947-го постанов­
лении Совмина, отмечалось, что скорость 
на высоте 2000 м должна быть не менее 
370 км/ч, время набора 3000 м - 8 мин., 
потолок - 6000 м, дальность -1000 км, а 
разбег и пробег в пределах 460 и 375 м 
соответственно. 

С этой целью на четвертый серийный 
УТБ после контрольных испытаний в 
НИИ ВВС (июль-август) на заводе №134 
установили крыльевые тормозные решет­
ки и автомат пикирования с реле време­
ни, позволявший задавать углы пикиро­
вания от 40° до 80°. При этом максималь-
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ная скорость доходила до 630 км/ч с по­
терей 1700-2000 м высоты, а самолет вы­
ходил в горизонтальный полет на 600 м. 
Установили новые маслобаки для обес­
печения работы двигателей при отрица­
тельных перегрузках. 

В конце лета 1948-го модифицирован­
ный УТБ вновь поступил в НИИ ВВС. Ве­
дущими по нему были инженер В.Моло-
жавцев, летчики И.Крутиков и Д.Гапонен-
ко. Облетали машину летчики-испытате­
ли В.Жданов, М.Субботин, И.Пискунов, 
Соколов и штурман Шишков. 

В ходе государственных испытаний, 
завершившихся в начале июля 1948-го, 
подтвердилась техническая дальность 
1025 км в полете по маршруту Чкаловс­
кая - Орел - Чкаловская. По-прежнему в 
"пилотском" варианте был невозможен ви­
зуальный вывод самолета на цель (инст­
руктор сильно ограничивал штурману 
обзор вперед) и все надеялись на летчи­
ка. Машина так и осталась в единствен­
ном экземпляре. 

В заключении НИИ ВВС отмечалось, 
в частности, что "самолет испытания не 
выдержал, так как маслосистема на пи­
кировании при отрицательных перегруз­
ках не обеспечивает необходимое давле­
ние масла в моторах и не выполняются 
требования ВВС к пикирующему учебно-
тренировочному бомбардировщику". 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ УТБ 

Как уже отмечалось, в УТБ переде­
лывали серийные Ту-2, поступавшие из 
строевых частей. В 1947-м завод № 381 
выпустил 35 учебных машин. В последу­
ющие два года - еще 141 самолет. 

УТБ эксплуатировался не только в 
училищах, но и в строевых частях. Впос­
ледствии круг решаемых с помощью это­
го самолета задач расширился. Их ис­
пользовали в качестве буксировщиков 
конусов-мишеней, предназначавшихся 
для тренировки летчиков-истребителей. 
Часть машин передали в ГВФ для подго­
товки пилотов гражданской авиации. 

Следует отметить, что УТБ пользовал­
ся популярностью среди летного соста­
ва, и машины вырабатывали свой ресурс 
до предела. Например, в 1951-м одну 
сильно изношенную машину временно 
передали в МАП. Определив техничес­
кое состояние, моторостроительный за­
вод, предложил ее списать. Но владелец, 
узнав об этом, запротестовал, обвинив 
последнего в негосударственном подхо­
де и потребовал отремонтировать УТБ. 

В начале 1950-х была попытка созда­
ния еще одной машины аналогичного на­
значения Як-200/210, но два построенных 
самолета так и остались в разряде опыт­
ных. С наступлением эры реактивной 
авиации функции УТБ прочно и на деся­
тилетия перешли к учебному Ил-28У 

С ДВИГАТЕЛЯМИ АШ-21 

Размах крыла, м 

Длина, м 

Высота, м 
Площадь крыла, м2 

Взлетный вес, кг 
при боевом применении 
в вывозном варианте 

Вес пустого, кг 

Вес топлива, кг 

Скорость максимальная, км/ч 
у земли 
на высоте, м 

Время набора высоты 3000 м, мин. 

Практический потолок, м 
Дальность, км 
Посадочная скорость, км/ч 
Разбег / пробег, м 

Опытный 
Серийный 

№3810001 №3810004 
Пикирующий 

бомбардировщик 

18,86 

13,68 13,985 

4,45 
48,8 

6632 

5438 

515 

340 
372/1800 

9,7 

6750 
8701 

125 
400/390 

6580 
64003 

5339 

500 

359 
393/1900 

7,6 

6260 
10002 

125 
415/440 

6640 
6400 

5470 

6850 
6650 

5643 

515 

364 
395/2100 

8,5 

7000 
940 

420/415 

357 

387/1900 
8 

6350 
1025 

450/430 

Примечание. 1. Расчетная. 2. С бомбовой нагрузкой 200 кг. 3. Без бомб. 

«КР» - НОВОСТИ 

ЗАВЕРШЕНА 
СЕРТИФИКАЦИЯ 

ИЛ-76МФ 
На Ташкентском авиационном произ­

водственном объединении (ТАПО) завер­
шились сертификационные испытания 
военно-транспортного самолета Ил-76МФ 
с двигателями ПС-90. Заканчивается 
сборка первых четырех машин этого типа. 

Ожидается, что летом текущего года 
будет принято окончательное решение о 
выдаче заказа ТАПО им.Чкалова на стро­
ительство около 120 самолетов для ВТА 
России. 

ОТКАЗ ИНДИИ ОТ А-50 
В апреле Индийские ВВС взяли в 

аренду сроком на 30 дней самолет А-50 
для оценки его возможностей. После 10 
демонстрационных полетов самолета, 
пилотировавшегося российским экипа­
жем, по обнаружению авиагрупп и назем­
ных войск условного противника Индия 
отказалась приобретать или брать в ли­
зинг у России А-50, заявил 18 мая ин­
дийский министр обороны. 

МОДЕРНИЗАЦИЯ МИГ-29 
Министерство обороны Венгрии на­

меревается объявить тендер на модерни­
зацию 22 истребителей МиГ-29 и пяти 
МиГ-29УБ. Первые самолеты планирует­
ся доработать в этом году. 

8 Румынии совершил первый полет 
модернизированный (при участии румын­
ской компании "Аэростар", германской 
ДАЗА и израильской "Элбит") МиГ-29 
"Снайпер". 

Напомним, что для технического об­
служивания, повышения эксплуатацион­
ных и экономических характеристик МиГ-
29 создана фирма MAPS, в которую, кро­
ме российских предприятий, входит и 
концерн ДАЗА. 

На этот раз немецкий концерн обошел 
международное соглашение, что приве­
ло к скандалу в Берлине, когда на выс­
тавке ИЛА-2000 встретились "Снайпер" 
и российско-германский МиГ-29. 

ЛЕТНЫЕ 
ПРОИСШЕСТВИЯ 

11 мая, выполняя учебный полет, по­
терпел аварию самолет Су-33 отдельно­
го корабельного истребительного авиа­
полка Северного флота. Летчик полков­
ник П.Кретов благополучно катапультиро­
вался на высоте 2000 м и приземлился в 
54 км от аэродрома. Предполагают, что 
причиной аварии стал отказ системы уп­
равления самолетом. 

9 июня потерпел катастрофу Су-25. 
Капитан А.Морозов, выполнявший трени­
ровочный полет, так и не воспользовался 
средствами аварийного спасения. Причи­
на катастрофы выясняется. 
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ОПЫТНЫЕ САМОЛЕТЫ 

Евгений ЧЕРНИКОВ 

ДРАМАТИЧЕСКИЙ ЭПИЗОД 
БОРЬБЫ ЗА СКОРОСТЬ 

Об истребителе И-21 
Шел 1935-й. В мире было относитель­

но спокойно, настораживал лишь приход 
к власти в Германии национал-социали­
стов с их бредовыми идеями относитель­
но будущего устройства Европы. Это об­
стоятельство не могло не настораживать 
политиков и военных. И правительства 
европейских государств не жалели 
средств на совершенствование боевой 
техники. Не остался в стороне и Советс­
кий Союз. 

26 ноября заместитель директора 
авиационного завода №39 Леонтьев на­
правил начальнику Управления ВВС 
Красной Армии Алкснису письмо следу­
ющего содержания: "Завод №39 направ­
ляет Вам эскизный проект самолета И-
21 (М-34ФРН) на утверждение. Вместе с 
тем сообщаю, что макет самолета готов, 
прошу о рассмотрении его макетной ко­
миссией в ближайшее время". 

Спустя четыре дня командующий 
ВВС утвердил "Заключение по боевой 
схеме одноместного истребителя с мото­
ром М-34ФРН - специальный, конструк­
ции завода №39, бригады инженера Иль­
юшина". В документе констатировалось, 
что "в основном, самолет удовлетворяет 
предъявленным техническим требовани­
ям, по скорости даже превосходит пос­
ледние на 40-50 км; в отношении же даль­
ности - требованиям не удовлетворяет. 
Вместо 1000 км, расчетная дальность 
самолета на небольшой скорости (270 км/ 
ч) равна 766 км, при крейсерской же ско­
рости 480 км/ч, дальность снижается до 
460 км/ч". Вывод был кратким: 

"1.Боевую схему самолета - утвер­
дить. 

2. Обзор для летчика и удобство его 
размещения проверить на макете. 

3. Считать необходимым увеличить 
емкость бензиновых баков настолько, что­
бы самолету была обеспечена дальность 
полета 600 км на крейсерской скорости 
480 км/ч". 

Оперативность, проявленная при рас­
смотрении документов, дает основание 
предполагать, что ВВС не случайно про­
являли особый интерес к проекту. 

В мае 1935-го на Центральном аэро­
дроме имени М.В.Фрунзе в Москве состо­
ялся смотр достижений авиационной про­
мышленности и военно-воздушных сил, 
на котором присутствовали руководите­
ли партии и правительства во главе со 
Сталиным, высший командный состав 
Красной Армии, главные конструкторы и 
руководители авиапрома. Гостям проде­

монстрировали советские боевые само­
леты. Среди присутствующих находился 
и начальник Центрального конструкторс­
кого бюро и одновременно руководитель 
третьей бригады ЦКБ завода №39 Илью­
шин. Впоследствии, об итогах этого смот­
ра в объяснительной записке к эскизно­
му проекту И-21 он написал: 

"2 мая 1935 года на параде военно-
воздушных сил на аэродроме имени 
Фрунзе товарищем Сталиным была по­
ставлена задача авиационным конструк­
торам: дать в 1935 году самолет со ско­
ростью 600 км/ч. Приступив немедлен­
но к исполнению поставленной задачи и 
проведя ряд обстоятельных исследова­
ний, нами было обнаружено, что осуще­
ствление самолета с такой скоростью 
возможно не только в виде рекордного, но 
и в виде боевого одноместного истреби­
теля с четырьмя пулеметами ШКАС или 
с двумя пушками ШВАК". (Эти орудия 
появились лишь в 1936-м - Прим.ред.). 

Задача, поставленная первым секре­
тарем ЦК ВКП(б), как всегда, требовала 
беспрекословного и оперативного испол­
нения. Однако для нас наиболее инте­
ресным в выше приведенной цитате яв­
ляется другое. Ильюшин подтверждает 
возможность создания высокоскоростно­
го самолета "не только в виде рекордно­
го, но и боевого истребителя". 

Подобное высказывание с большой 
степенью вероятности позволяет утвер­
ждать, что в тот момент Сталин имел в 
виду создание именно рекордного само­
лета. Общеизвестны его повышенный 
интерес к установлению новых советских 
рекордов и глубокая осведомленность в 
области развития и достижений мировой 
авиации. 

Достаточно вспомнить полное гордо­
сти и надежд письмо начальника Глав­
ного управления авиационной промыш­
ленности (ГУАП) Королева, направленное 
Сталину 1 октября 1934-го: 

"Доношу, что истребитель И-16 заво­
да №39 с мотором "Райт-Циклон" дал ско­
рость 430 км/ч на высоте 3000 м, поста­
вив нас на первое место в мире по истре­
бителям". И, словно перечеркивающая 
все, резолюция: 

"Тов.Королев! Мировой рекорд скоро­
сти не 430 км, а 500 км, осуществленный 
уже в Англии и, может быть, и во Фран­
ции. До "первого места в мире" еще да­
леко...". И.Сталин. 

Каковы же были действительные до­
стижения? "...План опытного самолето- и 

моторостроения, утвержденный Советом 
Труда и Обороны в июле 1932-го, авиа-
промом не выполнен", - отмечалось в 
июньском 1933-го постановлении Ревво­
енсовета СССР. Подобная ситуация со­
здавала серьезную угрозу быстрого тех­
нического отставания находящихся на 
вооружении советских военно-воздушных 
сил самолетов от материальной части 
ВВС наших вероятных противников. 

К началу второй пятилетки самолето­
строительные заводы страны выпускали 
истребители И-4, И-5, И-7, созданные 
еще в 1929-1931 -х годах и имевшие ско­
рости 250-290 км/ч, тогда как этот же па­
раметр заграничных машин уже прибли­
жался к400 км/ч. Моторы с наддувом, ус­
тановленные на иностранных самолетах, 
существенно увеличивали их скорость на 
боевых высотах, повышали скороподъем­
ность и практический потолок. В то же 
время наши моторостроительные заводы 
еще не могли создать надежный отече­
ственный высотный двигатель даже в 
опытном образце. 

Сложившееся положение явилось 
прямым следствием недостаточно четкой 
и расбалансированной работы конструк­
торских групп, приводящей к значитель­
ным ошибкам и изменениям в чертежах; 
производственной небрежности заводов, 
выпускавших недоработанную продук­
цию; плохого качества материалов и по­
луфабрикатов, поставляемых авиапрому; 
низкого уровня научно-исследовательских 
работ, особенно в области авиационных 
материалов и проведения статических и 
динамических испытаний. Но прежде все­
го, отставание СССР в моторостроении 
определялось объективными историчес­
кими причинами. 

Не надо забывать, что эта отрасль 
машиностроения опиралась на богатый 
многолетний опыт создания и производ­
ства сначала автомобильных, а затем и 
первоклассных авиационных двигателей. 
Первый же отечественный маломощный 
авиационный мотор М-11 удалось довес­
ти до серийного производства только в 
конце 1920-х. Но ведь для создания са­
молетов с летно-техническими характери­
стиками, не уступавшими таковым у ино­
странных машин, требовались моторы 
совершенно иного класса. 

В создавшейся обстановке принима­
ется решение о закупке лицензий на про­
изводство лучших зарубежных моторов. 
Одновременно разворачиваются работы 
по доводке и совершенствованию мощ­
ного отечественного двигателя водяного 
охлаждения М-34, для которого разраба­
тываются редуктор и приводной центро­
бежный нагнетатель. 

Предпринятые шаги открыли новые 
возможности в отечественном моторост­
роении и позволили решительно повы-
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сить технические требования к производ­
ству двигателей. 

Освоение производства лицензион­
ных моторов, получивших обозначения М-
25 (625 л.с), М-85 (850 л.с), М-100 (860 
л.с.) и форсирование отечественного М-
34РН позволили приступить к проектиро­
ванию нового поколения советских само­
летов. 

Однако наличие мощных моторов 
было далеко не единственным условием 
успешного создания новых скоростных 
машин. Постепенно менялись взгляды на 
тактику воздушного боя. Военно-воздуш­
ным силам требовались истребители, 
обладающие большими скоростями, ско­
роподъемностью и потолком, но эти ка­
чества могли быть достигнуты только за 
счет некоторого ухудшения маневренно­
сти в горизонтальной плоскости. 

Начиналась упорная и длительная 
борьба за снижение лобового сопротив­
ления самолета, выдвинувшая целый ряд 
новых проблем по улучшению аэродина­
мических форм, введению в конструкцию 
новых типов капотов и систем охлажде­
ния двигателей, закрытых фонарей кабин 
летчиков, убирающегося шасси, посадоч­
ных щитков и др. Господствующей схе­
мой самолета становился свободнонесу-
щий моноплан с увеличенной нагрузкой 
на крыло, требующей некоторого ужесто­
чения норм прочности. 

Маневренный воздушный бой на ви­
ражах постепенно начинал уступать мес­
то скоростному бою на вертикалях, полу­
чившему свое окончательное утвержде­
ние в годы войны. 

Решение этих вновь возникших задач 
дало возможность сделать значительный 
рывок вперед и создать в 1933-1934-х го­
дах первые советские скоростные истре­
бители-монопланы конструкции А.Тупо­
лева (И-14), Н.Поликарпова (И-16) и 
Д.Григоровича (ИП-1), со скоростью от 
360 до 450 км/ч. Внедрение этих машин в 
серийное производство велось парал­
лельно с введением различных эксплуа­
тационных и производственных улучше­
ний. 

Опытные самолеты второй пятилет­
ки по своей конструкции еще не предус­
матривали возможности массового изго­
товления, по-прежнему основываясь на 
полукустарной технологии, и поэтому 
чрезвычайно медленно и трудно внедря­
лись в производство. 

Повышение летных данных и, в пер­
вую очередь, скорости, выдвинуло допол­
нительные требования к аэродинамике, 
прочности, лабораторным экспериментам 
и натурным испытаниям. Разработали 
новые нормы прочности, создали мето­
ды расчета вибраций, исследовали ско­
ростные профили и вопросы штопора. 
Особое внимание уделялось дальнейше­
му снижению аэродинамического сопро­
тивления. 

В этой связи начинает проявляться 
повышенный интерес к рядным двигате­
лям водяного охлаждения, имевших мень­
шую площадь поперечного сечения, чем 
у моторов с воздушным охлаждением при 
почти одинаковой мощности. В распоря­
жении советских конструкторов к середи­
не 1930-х имелось два таких мотора: оте­
чественный М-34ФРН, еще не оконча­
тельно доведенный, но зато имеющий 
мощность 1200-1250 л.с, и лицензион­
ный М-100 («Испано-Сюиза» 12 gbrs) в 
860 л.с. 

Следует отметить, что еще в конце 
1934-го конструкторская группа Поликар­
пова, оптимально соединив воедино вы­
сокие технические данные одного из луч­
ших в то время зарубежных двигателей 
водяного охлаждения "Испано-Сюиза" и 
прекрасную аэродинамику планера, вы­
пустила еще один скоростной истреби­
тель-моноплан И-17 с расчетной скорос­
тью 500 км/ч. 

Однако досадные ошибки, допущен­
ные при проектировании, и неприятнос­
ти во время летных испытаний не позво­
лили запустить ее в серийное производ­
ство, несмотря на то, что работы по до­
водке нескольких экземпляров этого са­
молета продолжались около четырех лет. 
Тем не менее на нем впервые в Советс­
ком Союзе применили и изучили схему 

скоростного моноплана с пушкой, стреля­
ющей через полый вал редуктора двига­
теля. 

Развернувшиеся в бригаде Ильюши­
на сразу после майского праздника рабо­
ты по скоростному истребителю И-21, 
имевшему заводское обозначение ЦКБ-
32, велись в двух направлениях и были 
четко сформулированы главным конст­
руктором в его объяснительной записке к 
эскизному проекту: 

"Мы считаем, что боевой истребитель 
имеет полноценность только в том слу­
чае, если его большая скорость дополне­
на двумя не менее важными данными: 
вооруженностью и эксплуатационной на­
дежностью". 

Вооружение И-21 по тем временам 
было мощным. Одновременно разрабаты­
валось два варианта оружия, один из ко­
торых предусматривал установку четырех 
пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм в кры­
ле вне зоны, ометаемой винтом, с боеза­
пасом по 500 патронов на ствол. В пере­
грузочных вариантах на самолете допус­
калось размещение радиостанции и че­
тырех бомб калибра 10 кг или двух вы-
ливных авиационных приборов ВАП-6 
или четырех бомб калибра 25 кг. 

Во втором варианте самолет комплек­
товался двумя крыльевыми пушками 
ШВАК с боезапасом по 125 патронов на 
каждую. Дополнительно в перегрузочных 
вариантах могли размещаться радиостан­
ция или еще 150 патронов. Стрелковое и 
пушечное вооружение проектировалось 
таким образом, чтобы обеспечить наи­
кратчайший путь боеприпасов от самой 
дальней точки патронных ящиков до при­
емника оружия. 

На И-21 этот путь не превышал 1,15 
м. Такой подход к проектированию стрел-
ково-пушечных установок гарантировал их 
безотказную работу и не снижал темпа 
стрельбы. 

При проектировании выяснилось, что 
для боевого истребителя достижение ско­
рости 600 км/ч возможно только с исполь­
зованием мотора М-34ФРН при условии 
внесения в него целого ряда существен-
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ных изменений. Во-первых, требовалось 
уменьшить площадь его миделя, во-вто­
рых, осуществить доработки, позволяв­
шие получить нормальную центровку са­
молета. Дело в том, что М-34 создавался 
для тяжелых машин и имел довольно 
значительную массу. При установке его 
на небольшой одноместный истребитель 
возникали трудности с центровкой. 

По просьбе Ильюшина моторострои­
тельный завод №24 выпустил всю необ­
ходимую конструкторскую документацию 
и обязался передать заводу №39 два спе­
циальных модифицированных двигателя 
мощностью 1275 л.с. на высоте 2200 м. 
На них предусматривалось поменять ме­
стами бензо- и водонасосы топливной и 
охладительной систем, сдвинуть масло-
отстойник на 150 мм назад, изменить 
местоположение динамо, на 200 мм уд­
линить носок картера и сделать скос на 
его передней нижней части, установив 
редуктор без понижения оборотов. 

Одновременно требовалось пропус­
тить через картер герметичную стальную 
трубу квадратного сечения для прохода 
переднего лонжерона крыла и обеспечить 
работу первого мотора на пароводяном 
(испарительном) охлаждении. Для этого 
установить две помпы для откачки скон­
денсированного пара, а второй - подгото­
вить для работы с этиленгликолевым ох­
лаждением. Срок передачи двигателей 
устанавливался 1 января и 1 декабря 
1936-го. 

Выбирая для самолета этот мотор, 
конструкторы учитывали не только его 
технические характеристики. Принятое 
решение Ильюшин обосновал следую­
щим образом: "До настоящего времени 
для улучшения летных данных наших 
боевых самолетов мы вынуждены были 
применять моторы иностранных конст­
рукций ("Испано-Сюиза", "Райт-Циклон", 
"Гном-Рон" и др.) и таким образом, один 
из главнейших элементов, определяющих 
самолет, был иностранным. В данный 
момент и этот последний элемент явля­
ется советской конструкцией и советско­
го производства, при этом, что чрезвы­
чайно важно, он по своим техническим 

данным стоит выше, чем любой иност­
ранный мотор. 

Таким образом, мы имеем в нашей 
стране все необходимые и достаточные 
технические элементы для создания бо­
евых самолетов, по своим данным сто­
ящих выше заграничных. Ни с какими 
другими моторами нельзя получить такой 
скорости для боевого истребителя". 

На первый взгляд может показаться 
странной установка на моторе редуктора, 
в котором обороты коленчатого вала и 
втулки воздушного винта не менялись. 
Однако это позволило получить прекрас­
ную форму носовой части фюзеляжа и, 
как следствие, малый коэффициент ее 
лобового сопротивления. Кроме того, ре­
дуктор дал возможность при прочих рав­
ных условиях применять воздушный винт 
с большим на 500 мм диаметром при 
очень низком шасси. Масса редуктора по 
замыслу конструкторов должна была с 
лихвой компенсироваться малым сопро­
тивлением фюзеляжа и уменьшением 
массы шасси. 

Еще в марте 1935-го ГУАП обязал все 
заводы Глававиапрома, разрабатывав­
шие новые опытные самолеты под М-34, 
в обязательном порядке предусмотреть 
вариант испарительного охлаждения. 
Пять месяцев спустя в приказе началь­
ника ГУАП Королева уже сообщалось об 
удовлетворительном завершении работ 
по переводу мотора на испарительное ох­
лаждение и об успешном заграничном 
опыте по использованию этой системы на 
последних типах военных самолетов. 

В этом же приказе директорам заво­
дов и ЦАГИ предлагалось "в целях выяв­
ления преимуществ М-34 с испаритель­
ным охлаждением" перед обычным водя­
ным, еще раз срочно проработать вопрос 
"о его применении на самолетах, на кото­
рых можно получить наибольший эффект 
от такого типа охлаждения". Однако уже 
летом следующего года постановлением 
правительства авиапрому решительно 
предложили переходить на этилен-глико-
левое охлаждение авиационных двигате­
лей. 

Не эти ли руководящие документы 

сыграли решающую роль при выборе 
системы охлаждения на И-21? Ведь ее 
разрабатывали именно в этих вариантах. 
Какие же выгоды сулили конструкторам 
столь настойчиво рекомендуемые систе­
мы? 

Известно, что сопротивление находя­
щегося в потоке радиатора значительно 
уменьшает скорость самолета, поэтому 
исследованию путей уменьшения этого 
"вредного" параметра уделялось большое 
внимание. Первая из вышеупомянутых 
систем позволяла полностью устранить, 
а вторая - значительно снизить сопротив­
ление радиатора за счет меньшей пло­
щади его охлаждающей поверхности. 

Если в обычных системах водяного 
охлаждения, имеющих температурный 
режим ниже 100° С, килограмм воды при 
нагреве на 10° С забирает от стенок ци­
линдров 10 калорий тепла, то при ис­
парительном охлаждении, при котором 
вода в рубашках цилиндров мотора дово­
дится до кипения, испарение того же ко­
личества воды уносит от двигателя уже 
540 калорий. Образовавшийся пар, кон­
денсируясь в плоских радиаторах, обра­
зованных двойной работающей обшивкой 
крыла, возвращается в двигатель для 
повторения цикла. 

Существовало мнение, что при любом 
повреждении крыльевого радиатора мо­
тор не выйдет из строя, т.к. количество 
циркулирующей в системе в виде пара 
воды составляет лишь 2% от ее общего 
объема, и расход пара, выходящего че­
рез пробоину, можно легко компенсиро­
вать водой из расходного бачка. 

Применение для охлаждения моторов 
высококипящих жидкостей (например, 
технический этиленгликоль с точкой ки­
пения около 150° С), за счет увеличения 
их температуры в радиаторе до 125° С 
позволяло уменьшить охлаждающую пло­
щадь последнего почти в два раза. Пла­
той за эти достижения была обязатель­
ная модификация моторов водяного ох­
лаждения, предназначенных для рабо­
ты с новыми системами. 

Упорное стремление уменьшить по­
тери скорости решило вопрос о выборе 
типа охлаждения для первого опытного 
экземпляра И-21 в пользу испарительно­
го. Во всем диапазоне скоростей горизон­
тального полета, от минимальной до мак­
симальной, охлаждение двигателя дол­
жен был обеспечивать крыльевой радиа­
тор, расположенный по верхней поверх­
ности центральной части крыла. Для ре­
жимов руления и набора высоты на са­
молете установили выдвижной радиатор. 

Обосновывая принятое решение, 
Ильюшин писал: "Зная, что существую­
щие крыльевые радиаторы с большим 
количеством соединений являются слож­
ными по своей конструкции и монтажу, 
исключая возможность массовой эксплу­
атации, мы приняли все меры к тому, что­
бы сделать его простым по конструкции, 
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а, следовательно, удобным и надежным 
в эксплуатации". 

Какова же была конструкция будуще­
го самолета? Свободнонесущий моноплан 
со стреловидным по передней кромке 
крылом, цельнометаллический, с убира­
ющимся шасси и закрытой кабиной лет­
чика с открывающимися в обе стороны 
дверками. 

Истребитель имел минимальные раз­
меры, а специальные исследования, про­
веденные в ходе проектирования, позво­
лили получить мидель фюзеляжа лишь 
на несколько процентов больше попереч­
ного сечения двигателя. При этом сохра­
нились отвечавшие существовавшим 
нормам габариты кабины летчика (длина 
1400 мм, ширина 800 мм), обеспечивав­
шие его достаточно удобное размещение. 

В конструкции планера широкое при­
менение нашли каленые хромансилевые 
трубы, использованные в лонжеронах 
крыла и фюзеляжа, моторной рамы. Ме­
нее нагруженные элементы планера вы­
полнялись из дюраля, за исключением 
полотняной обшивки рулей. Большое вни­
мание уделили повышению прочности и 
жесткости основных узлов и сочленений. 

Самолет отличался очень низким 
шасси и простой кинематической схемой 
уборки и выпуска с помощью масляно-
пневматической системы. Строили две 
машины. На первой из них применили ис­
парительную систему охлаждения, дви­
гатель второго самолета должен был ох­
лаждаться этиленгликолем. 

Многочисленные проблемы, имевшие 
место при проектировании и изготовле­
нии самолета, срыв заводом №24 срока 
поставки двигателя привели к значитель­
ной задержке окончания его постройки. В 
отчете завода №24 за 1936-й сообщалось: 

"Основная задача, поставленная пе­
ред заводом по опытному моторострое­
нию в 1936 году - форсирование мотора 
М-34 и связанная с этим модификация. 
Решение этой задачи усложнилось тре­
бованиями, предъявляемыми опытными 
организациями к производству несколь­
ких видов форсированных моторов при­
менительно к разным типам запроекти­
рованных опытных самолетов (ТБ-7, ДБ-
А, И-21 и др.). 

Вследствие чего завод, помимо раз­
решения проблемы модификации и фор­
сирования мотора, должен был увеличить 
количество типов двигателей, намечен­
ных к производству, и заняться доводкой 
каждого из них в отдельности". 

Возникшие трудности учли в плане 
опытного строительства самолетов на 
1936-й и 1937-й годы. Установленный ра­
нее срок начала государственных испы­
таний И-21 в августе 1936-го перенесли 
на год. 

К сожалению, пока не найдено доку­
ментов, удостоверяющих точную дату 
первого полета истребителя И-21. Боль­
шинство авторов имеющихся по этому 

вопросу публикаций считают, что он со­
стоялся в конце 1936-го. В докладе же 
заместителя наркома оборонной промыш­
ленности Кагановича, подготовленного в 
марте 1937-го в качестве отчета о выпол­
нении плана опытного строительства 
авиации за 1936-й отмечалось: 

"Построен и передан на заводские 
испытания (...) истребитель И-21 со ско­
ростью, доходящей до 600 км/ч". Для всех 
других опытных самолетов, указанных в 
этом докладе, приводятся даты начала и 
конца заводских или государственных 
испытаний. 

Можно привести один из приказов по 
авиапрому, датированный 2 апреля 1937-
го. В перечне работ, которые требовалось 
закончить до 15 мая 1937-го, есть пункт: 
"...по заводу №39 - закончить летные ис­
пытания мотора М-34ФРН на самолете 
конструкции Ильюшина". Таким образом, 
первый полет летчик-испытатель Кокки-
наки выполнил скорее всего в начале 
1937-го. 

Первые же полеты самолета показа­
ли несовершенство и неспособность си­
стемы охлаждения обеспечить нормаль­
ный температурный режим мотора. Не­
смотря на огромные усилия, попытка при­
способить путем весьма существенных 
конструктивных доработок тяжелый и 
крупногабаритный двигатель М-34 для 
легкого скоростного истребителя успехом, 
к сожалению, не увенчалась. Существен­
ное улучшение аэродинамики самолета, 
весьма успешное решение многих про­
блем, касавшихся его конструкции, воо­
ружения и эксплуатационной надежнос­
ти, не помешали Ильюшину принять сме­
лое и радикальное решение: прекратить 
испытания и дальнейшую работу по этой 
машине. 

Время моторов, работающих с испа­
рительным охлаждением, уходило в про­
шлое. В плане развития опытного само­
летостроения в третьей пятилетке гово­
рилось: "Получить в 1939-1940 годах на 
практических боевых одноместных скоро­
стных истребителях максимальную ско­
рость, достигающую 600-650 км/ч на вы­
соте 6000-7000 метров". 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 
САМОЛЕТА И-21 

Размах крыла, м 10 
Площадь крыла, м2 18,16 
Длина, м 8,366 
Полетная масса, кг 2125 
Полная нагрузка, кг 409 
Масса горючего, кг 150 
Скорость максимальная 
на высоте 3000 м, км/ч 598-620 
Время подъема на 5000 м, мин. 3,8-4,6 
Практический потолок, м 12000 
Наибольшая дальность 
(на скорости 270 км/ч), км 766 
Длина разбега, м 190 
Посадочная скорость с 
выпущенными щитками, км/ч 111 

Принятый вариант с двигателем 
М-34ФРН. Площадь миделя фюзеляжа 
0,77м2. 

Варианты компоновок с различными 
моторами при выборе наименьшего 
миделя фюзеляжа. 
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ПО ПРОСЬБЕ ЧИТАТЕЛЕЙ 

Сергей КОЛОВ 

АВИАЦИОННАЯ 
ПРОМЫШЛЕННОСТЬ ЮГОСЛАВИИ 

В апреле 1999-го самолёты НАТО 
впервые сбросили бомбы на территорию 
независимой Югославии. В сводках начав­
шейся войны на Балканах постоянно фи­
гурировали данные о составе ВВС и ПВО 
Югославии, а журналисты спорили о том, 
сможет ли армия страны дать достойный 
отпор огромной военной машине Северо­
атлантического блока. 

Среди самых современных истреби­
телей ВВС Югославии, прежде всего, на­
зывают советские МиГ-29 и гораздо реже 
звучат названия боевых самолётов, кото­
рые страна производила самостоятельно. 
А ведь Югославия до последнего време­
ни считалась развитой авиадержавой и 
выпускала летательные аппараты, двига­
тели и всё необходимое оборудование. 
Сегодня мы расскажем о том, как начина­
лось производство авиатехники в стране 
и об основных выпущенных югославских 
самолётах и вертолётах. 

Авиационная промышленность Юго­
славии имеет давнюю историю. Первые 
самолёты начали собирать ещё в 1923-м 
на заводе "Икарус" в городе Нови Сад. Год 
спустя в Белграде заработали цеха вто­
рого завода, а в 1926-м в пригороде юго­
славской столицы появилось ещё два 
авиапредприятия. В Раковице стали вы­
пускать авиадвигатели, а сборку самолё­
тов наладили в Земане. Поначалу все са­
молёты и двигатели выпускали по лицен­
зии иностранных фирм, а необходимое 
оборудование (электро, радио и т.д.) за­
купали за рубежом. К середине 1930-х 
появились первые машины отечественной 
разработки, а ряд югославских фирм стал 
выпускать и различное авиационное обо­
рудование. 

В 1935-м впервые поднялся в воздух 
первый истребитель югославских конст­
рукторов - цельнометаллический IK-L1 с 
крылом типа "чайка". Вскоре появились 
ещё более современные машины. Шли 
работы над двухмоторным бомбардиров­
щиком "Оркан" ("Ураган"), для морской 

авиации выпустили поплавковый SIM-
XIV-H, а для ВВС - истребитель-моноплан 
IK-Z. Одновременно проходили испыта­
ния многоцелевой разведчик R-313 и бом­
бардировщик R-1. Однако в апреле 1941-
го мирная жизнь в стране закончилась -
части вермахта перешли границу Югосла­
вии. 

Во время боевых действий большая 
часть авиапредприятий была разрушена 
наступающими гитлеровцами, а их со­
трудники стали партизанами. С освобож­
дением Югославии сразу начали вос­
станавливать и отечественную авиапро­
мышленность. В 1946-м в Зарково орга­
низовали Технический институт ВВС, 
ставший главным научным и исследова­
тельским авиацентром страны. На куль­
манах конструкторов появились проекты 
различных самолётов - учебных, связных, 
тренировочных. А первой серьёзной пос­
левоенной машиной стал истребитель S-
49А. Большую помощь оказал Югославии 
Советский Союз, причём не только гото­
выми самолётами, запчастями и обору­
дованием для авиазаводов. У нас обуча­
лись и стажировались летчики, конструк­
торы, инженеры и техники. 

Однако послевоенная дружба Стали­
на с Тито продолжалась недолго. В 1951-
м "лучший друг" советских авиаторов зак­
леймил своего югославского коллегу как 
агента мирового империализма и отноше­
ния между странами перешли в состоя­
ние настоящей "холодной войны". Разрыв 
отношений с СССР больно ударил и по 
югославской авиации. Прекратились по­
ставки запчастей и самолётов, а из Со­
ветского Союза срочно выгоняли всех спе­
циалистов, обучавшихся в наших инсти­
тутах, академиях и лётных училищах. Из 
случившегося Тито сделал свои выводы 
и в дальнейшем Югославия всегда ста­
ралась ни в чём не зависеть (включая 
авиапромышленность) от других стран и 
всё необходимое по возможности произ­
водить на своих заводах. 

Прототип УТСа и легкого штурмовика 
«Lasta» предприятия «UTVA». 

Независимость от других стран дело, 
конечно, хорошее, но Югославия ещё не 
оправилась от последствий войны и пока 
самостоятельно не могла обеспечить свои 
ВВС современными самолётами. Поэто­
му одновременно с разработкой истреби­
теля S-49A в ноябре 1951-го подписали 
договор о военном сотрудничестве с США 
и Великобританией. И вскоре югославс­
кие ВВС получили 140 "Москито", 150 
"Тандерболтов", а в дальнейшем и дру­
гую западную авиатехнику. После смер­
ти Сталина стали искать способы восста­
новления отношений с Югославией и со­
ветские лидеры. Первым с Тито встретил­
ся Хрущёв, и в 1957-м возобновились по­
ставки советской военной техники в Юго­
славию, которые продолжаются до сих 
пор. 

Тем не менее Югославия продолжа­
ла укреплять и развивать свою авиапро­
мышленность, готовясь выпускать весь 
спектр летательных аппаратов. Так зна­
чительно расширили завод UTVA в Пан-
чево, основанный ещё в 1937-м и выпус­
кавший ранее планеры. Со стапелей 
предприятия в больших количествах ста­
ли сходить учебные самолёты "Аэро-2" и 
"Аэро-3". Эти двухместные монопланы с 
неубираемым шасси получились вполне 
удачными и на многие годы стали "лета­
ющими партами" в югославских ВВС. 

Строились также новые предприятия 
по выпуску различного авиаоборудова­
ния. С 1949-го в г.Прва Петолетка начали 
собирать узлы шасси и гидрооборудова­
ние. Завод в Раковице значительно рас­
ширили и он продолжал выпускать авиа­
двигатели, а инженеры из Баня Лука со­
здавали радио и электрооборудование. В 
1951-м приступил к работе авиазавод 
"Soko" в Мостаре (Босния-Герцеговина), 
ставший одним из главнейших сборочных 
предприятий страны, причём не только 
авиационных. На большом предприятии, 
состоявшем из нескольких заводов, ста­
ли выпускать сборные дома, холодиль­
ники, трансмиссии для автомобилей, 
тракторов и многое другое. 

Авиационный заказ "Soko" начался со 
сборки крыла и хвостового оперения для 
истребителя S-49C (выпустили 70 ма­
шин) - цельнометаллической модифика­
ции S-49A с поршневым двигателем "Ис-
пано-Сюиза" 12Z-11Y. Первым самолё­
том, полностью собранным на стапелях 
"Soko", стал учебный двухместный тип 
"522" с убираемым шасси. В отличии от 
лёгких "Аэро-2" и "Аэро-3" это уже был 
почти полный аналог боевого истребите­
ля. Югославские ВВС получили 100 та­
ких самолетов, а завод в Мостаре вскоре 
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УТС и легкий штурмовик SOKO G-4 «Супер 
Галеб». В апреле 1999-го самолеты этого 
типа уничтожили и повредили на 
аэродроме Рипас под Тираной свыше 
десяти вертолетов «Апач» и около 40 
военнослужащих НАТО. 

освоил и винтокрылую технику, присту­
пив к выпуску по английской лицензии 
партии из 45 вертолётов "Уирлуинд" ("Си-
корский" S-55 с поршневым двигателем 
"Леонидас"). 

Но всё же главной задачей для авиа­
завода в Мостаре был выпуск самолётов 
югославских конструкторов, основные 
проекты которых создавались в Техничес­
ком институте ВВС в Зарково. В начале 
1950-х впервые появились разработки ре­
активных машин. Первым в этом списке 
стоит серия из нескольких опытных са­
молётов тип "451" с парой небольших 
французских ТРД "Турбомека" "Палас" и 
"Марбур". За одноместными тип "451М" 
и S-451М последовали двухместные учеб­
ный S-451MM и лёгкий штурмовик Т-
451ММ. 

Это были небольшие самолёты с мо­
тогондолами под крылом, минимальным 
оборудованием и негерметичной кабиной, 
которые, как и все первые реактивные 
самолёты, имели гораздо больше недо­
статков, чем достоинств. В 1953-м под­
нялся в воздух ещё один югославский ре­
активный малыш - тип "452М". Малень­
кий самолётик имел довольно необычный 
вид из-за хвостового оперения на корот­
ких балках, а два двигателя "Палас" раз­
мещались в толстом и кургузом фюзеля­
же друг над другом. 

В 1957-м ВВС выдали задание на по­
стройку новой двухместной реактивной 
многоцелевой машины. Согласно требо­
ваниям военных, члены экипажа сидели 
друг за другом, а самолёт должен был 
иметь возможность эксплуатации с грун­
товых аэродромов. Машину планировали 
оснастить полным 
комплексом вооруже­
ния и, помимо учеб­
ной, использовать в 
качестве лёгкого 
штурмовика и раз­
ведчика. 

Работу над проек-
том с английским 
ТРД "Вайпер II" 
Мк.22-6 (тяга 1134 
кгс) завершили в Тех­
ническом институте в 
1959-м. В июле 1961-
го новый самолёт, по­
лучивший имя "Га­
леб" ("Чайка"), поднял 
в воздух Любомир Зе-
кавица. Машина полу­
чилась лёгкой в уп­
равлении, а испыта­
тельная программа 
показала, что "Чайка" 
практически по всем 

параметрам удовлетворяет требованиям 
военных. 

В 1963 году югославский самолёт с 
успехом дебютировал на салоне в Ле Бур­
же, а на заводе "Soko" стали готовить его 
серийный выпуск. В серию пошёл дора­
ботанный вариант "Галеб 2" с усиленным 
шасси (для эксплуатации с грунта) и ан­
глийским катапультным креслом фирмы 
"Фолланд". Первые двигатели "Вайпер" 
также поначалу импортировали из Вели­
кобритании, планируя в дальнейшем раз­
вернуть их лицензионный выпуск. 

Первые серийные "Галеб 2" поступи­
ли в ВВС к концу 1964-го, а конструкторы 
Технического института разработали к 
тому времени ещё и одноместный бое­
вой вариант "Чайки", необходимый для 
замены устаревших F-84G "Тандерджет", 
полученных из США в 1953-м. В дальней­
шем парк "Тандерджетов" с красными 
звёздами в синем круге вырос ещё на 50 
самолётов, за счёт машин, поступивших 
из Греции. 

Одноместный брат "Чайки" получил 
грозное имя "Ястреб" и отличался гермо­
кабиной, усиленной конструкцией и бо­
лее мощным ТРД "Вайпер 531" тягой 1361 
кгс. Первые предсерийные "Ястребы" по­
явились в 1968-м и выпускались в двух 

модификациях - штурмовика J-1 и раз­
ведчика RJ-1. В дальнейшем появилась 
и двухместная версия TJ-1, выпущенная 
небольшой серией, в основном, для от­
работки лётчиками стрельбы из всех ви­
дов оружия. 

В августе 1970-го облетали учебный 
"Галеб 3" с двигателем "Вайпер 532" тя­
гой 1540 кгс, но до серии дело не дошло. 
В том же году новым югославским само­
лётом заинтересовались зарубежные по­
купатели. Первым импортером стала 
Замбия, приобретя поначалу шесть "Га-
лебов" G-2A, а затем шесть "Ястребов" -
четыре J-1 E и два RJ-1 E. Довольно круп­
ный контракт подписала Ливия, заказав 
70 "Галеб" G-2AE и получив последний 
из них в 1983-м. 

Заказы "Галебов" и "Ястребов" для 
ВВС Югославии и экспорта надолго обес­
печили работой цеха завода "Soko". Но 
ещё перед серийным выпуском этих ма­
шин, со стапелей сошла небольшая 
партия лёгких штурмовиков "Крагуй" (жи­
тель Крагуеваца, небольшого городка ря­
дом с заводом). "Крагуй" представлял 
собой небольшой одноместный моноплан 
с поршневым двигателем "Лайкоминг" 
GSO-480-B1A6, способный поднимать 
пару бомб по 100 кг 
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или кассеты с НУРСами. 
Помимо самолётов, конструкторы Тех­

нического института разрабатывали и 
винтокрылую технику. В середине 1960-х 
поступил заказ на многоцелевой четырёх­
местный вертолёт Н-210 с реактивным 
двигателем и полезной нагрузкой до 600 
кг. Однако без надлежащего опыта создать 
удачный вертолёт дело довольно трудное, 
и в конце концов все работы прекратили. 
Замену Н-210 нашли во Франции, решив 
выпускать по лицензии вертолёт фирмы 
"Аэроспасьяль" SA-341 "Газель". Первые 
21 SA-341H ВВС Югославии закупили во 
Франции, а следующие 132 - построили 
с 1973-го по лицензии на заводе "Soko". 

В 1982-м последовал следующий за­
каз на дополнительную партию из 100 SA-
342L. Часть югославских "Газелей" выпус­
калась в боевом варианте, способном не­
сти противотанковые ракеты АТ-3, раке­
ты воздушного боя SA-7 или блоки с НУР­
Сами. 

В конце 1960-х правительства Юго­
славии и Румынии начали изучать воз­
можность совместного создания много­
целевого дозвукового истребителя. Такой 
вариант позволял разделить расходы, 
которые в одиночку каждой из небольших 
стран были не под силу. По подсчётам ар­
мейского командования, ВВС обоих госу­
дарств собирались приобрести около 200 
подобных самолётов. После работы со­
вместной комиссии окончательно сфор­
мировались тактико-технические требо­
вания к новой машине, которую планиро­
вали оснастить парой двигателей "Вай-
пер", поскольку и Югославия и Румыния 
выпускали различные варианты этого 
ТРД по лицензии. 

К середине 1972-го конструкторы из 
югославского Технического института 
ВВС и румынского Национального инсти­
тута науки и техники закончили работу 
над совместным проектом. Два прототи­
па начали собирать одновременно - в 
Югославии на фирме "Soko" и в Румы­
нии на заводе в Крайове. Одинаковым в 
самолётах были практически лишь фю­
зеляжи с английским катапультным крес­

лом "Мартин-Бейкер", а оборудование и 
вооружение каждая сторона ставила своё. 

В октябре 1974-го с разницей в 20 ми­
нут оба прототипа впервые поднялись в 
воздух, получив имя "Орао" ("Орёл") в 
Югославии и индекс IAR-93 в Румынии. 
Одновременно оторвались от ВПП и оба 
первенца с двухместной кабиной, начав 
лётную жизнь в январе 1977-го. Год спу­
стя со стапелей стали сходить и первые 
серийные машины с двигателями "Вай-
пер" 632-41 без форсажа. Чтобы улуч­
шить характеристики своего детища, кон­
структоры решили оснастить двигатель 
форсажной камерой, а самолёты стали 
называться соответственно "Орёл 2" и 
IAR-93B. 

Пока шли работы над новым двигате­
лем, из цехов в обеих странах выкатили 
по 20 первых машин. Однако при созда­
нии ТРДФ "Вайпер" 633-41 столкнулись 
с целым рядом технических проблем, и 
первый "Орёл 2" взлетел лишь к концу 
1983-го - с опозданием на четыре года. 
После испытаний новый истребитель по­
шёл в серию, став на долгие годы основ­
ным истребителем огневой поддержки в 
обеих странах. 

Накопив опыт совместной постройки 
сложного боевого самолёта, Югославия и 
Румыния при создании многоцелевой 
учебной машины нового поколения пошли 
каждая по своему пути. Тем не менее юго­
славский "Галеб 4" и румынский IAR-99 
получились очень похожими как внешне, 
так и по характеристикам. 

"Галеб 4" предназначался для заме­
ны устаревшим "Галеб 2" и "Ястреб" и су­
щественно отличался от них, оставив пре­
дыдущее название лишь как дань тради­
ции. В дальнейшем, чтобы не возникало 
сомнений в значительно лучших характе­
ристиках новой "Чайки", по сравнению с 
предыдущим семейством, их назвали 
"Супер Галеб". Это был вполне современ­
ный многоцелевой самолёт, способный 
составить конкуренцию новейшим запад­
ным машинам такого же класса - англий­
скому "Хоуку" и немецко-французскому 
"Альфа Джет". 

С двигателем "Вайпер" 632-46 (тяга 
1814 кгс) первый прототип "четвёрки" 
впервые взлетел в июле 1978-го, а в де­
кабре 1979-го присоединилась к испыта­
ниям и вторая опытная машина. После 
испытательной программы и необходи­
мых доработок "Галеб 4" с 1982-го пошёл 
в серию, выпускаясь одновременно с 
"Орао 2". Подумывали и о разработке од­
номестной чисто боевой версии самолё­
та, но до выпуска дело не дошло. 

Создание "Орао" и "Супер Галеб" на­
глядно показывает высокий профессио­
нальный уровень югославских конструк­
торов и возможности отечественной авиа­
промышленности. Это хорошо подтверж­
дает следующий факт. Завод "Soko" по­
мимо выпуска собственных самолётов, 
выступал также и в качестве субподряд­
чика известнейшей американской фирмы 
"Боинг". На стапелях в Мостаре собира­
ли дверь кабины пилотов и элероны для 
"Боингов" 737-200 и 737-300, а на "Боин­
ге" 757 имелось несколько силовых уз­
лов югославской сборки. Не отставали от 
рабочих и конструкторы, и на кульманах 
уже прорисовывалась ещё более слож­
ная машина - сверхзвуковой истребитель 
с двигателем "Пратт-Уитни" PW1120 для 
замены стареющих МиГ-21. Однако ог­
ромная стоимость программы и кризис в 
стране не позволили Югославии реали­
зовать столь сложный проект. 

Выпуск лёгких поршневых самолётов 
требует гораздо меньше финансов, и Юго­
славия выпустила целый ряд вполне 
удачных машин такого класса. На заводе 
в Панчево вслед за двухместными "Аэро-
2" и "Аэро-3" появились четырёхместные 
(класса Як-12) UTVA-56, UTVA-60 и UTVA-
66. Выпускался сельскохозяйственный 
UTVA-65 и учебные UTVA-75 и UTVA-78, 
где лётчик и курсант сидели рядом. 

Весь спектр необходимых авиадвига­
телей для летательных аппаратов Юго­
славия выпускала самостоятельно. На за­
воде в Сараево шла сборка по лицензии 
ТРД "Вайпер" нескольких модификаций. 
В сборочных цехах в Кнежеваце, помимо 
различных узлов для вертолётов и лёг­
ких самолётов, освоили выпуск турбо-
вальных и поршневых двигателей. Таким 
образом, мечта маршала Тито о полной 
самостоятельности и независимости юго­
славской авиации, наконец, стала реаль­
ностью. 

К сожалению, после смерти Тито, раз­
вала Югославии (и, соответственно, пе­
редела всех заводов) и начавшейся граж­
данской войны авиапромышленность не­
когда сильной авиадержавы надолго была 
отброшена назад. А сегодня, после мас­
сированных бомбардировок Югославии 
самолётами НАТО, трудно сказать, воз­
родится ли вообще эта отрасль в стране. 
Но всё же будем надеяться, что не про­
падут в небе новые поколения "Чаек", "Яс­
требов" и "Орлов" с красными звёздами 
в синем круге на крыльях. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ ЮГОСЛАВИИ 

Двигатели 

Взлетная тяга, кгс 

Размах крыла, м 

Длина, м 

Высота, м 

Площадь крыла, м2 

Взлетный вес, кг 
нормальный 
максимальный 

Вес пустого, кг 

Скорость максимальная, км/ч 

Скороподъемность, м/с 

Потолок, м 

Радиус действия, км 

"Орао 2" 

2х"Вайпер"633-41 

2x2268 

9,62 

14,9 

4,5 

26 

8450 
11250 
5760 

1160 

70 

13500 

530 

"Галеб 4" 

"Вайпер" 632-46 

1814 

9,88 

11,86 

4,28 

19,5 

6110 
6330 
3250 

910 

30 

15000 

300 
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ПОД СЕНЬЮ ВИНТА 

Сергей КОРЖ 

"РОТОДАЙН" 
О первом и единственном пассажирском 

конвертоплане 
История авиации знает немало при­

меров появления летательных аппара­
тов, значительно опережавших свое вре­
мя. Одни из них, пройдя все этапы от 
разработки до освоения в эксплуатации, 
часто становились символами смены 
эпох в авиации. На долю же других при­
шлась лишь кратковременная извест­
ность и разочарование от нереализован­
ных надежд. К числу последних относит­
ся большой пассажирский конвертоплан, 
разработанный в середине 1950-х бри­
танской фирмой "Фэйри Эвиэйшн Ком-
пани". Тогда считалось, что такой лета­
тельный аппарат сможет, благодаря вер­
тикальным взлету и посадке, а также су­
щественно большей, по сравнению с 
вертолетами, скорости стать новой ве­
хой в развитии воздушного транспорта. 

Авиастроительная фирма "Фэйри", 
специализировавшаяся в довоенные 
годы на разработке палубных самолетов 
для королевского флота, занялась вер­
толетным направлением в 1945-м. А в 
декабре 1947-го в воздух поднялся ее 
первый опытный геликоптер "Джайро-
дайн" с поршневым двигателем "Леони­
дас" фирмы "Элвис". Он приводил трех­
лопастной несущий винт (НВ) и два тя­
нущих пропеллера, размещенных в об­
текателях на консолях небольшого кры­
ла. В июне следующего года на первом 
из двух построенных "Джайродайнов" 
летчик-испытатель Бэзил Аркелл достиг 
скорости 200 км/ч, установив тем самым 
мировой рекорд. 

С 1947-го "Фэйри" начала исследо­
вания по реактивным приводам НВ. До 
1950-го разработали и испытали на на­
земных стендах винты как с компрессор­
ным приводом, так и с реактивными дви­
гателями на концах лопастей. В резуль­
тате сделали вывод о возможности раз­
работки большого транспортного конвер­
топлана с компрессорным приводом НВ. 

В это же время были рассмотрены 
15-местный конвертоплан с двухлопаст­
ным НВ и парой поршневых моторов "Эл­
вис", а также несколько проектов более 
крупных машин с пятилопастными НВ и 
двумя-тремя газотурбинными двигателя­
ми (ГТД) "Дарт", "Мамба" и Н.7 фирм 
"Роллс-Ройс", "Армстронг Сидли" и "Де 
Хэвилленд" соответственно. 

В этих проектах двигатели распола­
гались как в крыльевых гондолах, так и 
на обтекателе ротора несущего винта, а 
подачу сжатого воздуха в камеры сгора­
ния на лопастях планировалось осуще­
ствлять от вспомогательных компрессо­
ров или от отдельного ГТД. В режиме ав­
торотации НВ вся мощность двигателей 
должна была направляться на привод 
пропеллеров постоянных оборотов. В 
1949-м представители "Фэйри" Дж.Бен-
нет и А.Форсайс получили патент на си­
стему компрессорного привода НВ. 

Спустя год серия проектов крупных 
конвертопланов получила в "Фэйри" об­
щее название "Ротодайн". На публике его 
впервые озвучили в марте 1951-го при 
обнародовании деталей проекта 23- ме­
стного конвертоплана с двумя ТВД "Мам­
ба", модель которого показали на авиа­
салоне в Фарнборо в сентябре этого года. 

В декабре 1951-го "Британская кор­
порация европейских авиалиний" (ВЕА) 
разработала спецификацию "Беалайн 
Бас" к 30/40-местному конвертоплану. В 
следующем году, исходя из этого, пять 
английских авиапроизводителей пред­
ставили свои проекты. 

Проект "Фэйри" первоначально бази­
ровался на ГТД Н.7. В отличие от ран­
них проработок двигатели перенесли в 
подкрыльевые мотогондолы, где они раз­
мещались тандемно со вспомогатель­
ным компрессором и свободной турби­
ной привода тянущего или толкающего 
пропеллера. Вместо пятилопастного не-

«Ротодайн» во время вибрационных 
испытаний без хвостового оперения. 

сущего винта предложили четырехло-
пастный, чтобы в случае отказа одного 
из двигателей вспомогательный комп­
рессор другого мог подводить воздух к 
паре противоположных лопастей. 

Собственно говоря, это была компо­
новка, которую в основных чертах впос­
ледствии реализуют в конструкции "Ро­
тодайна". Правда, вскоре выяснилось, 
что Н.7 не смогут обеспечить конвертоп­
лану скорость 245-260 км/ч, требуемые 
спецификацией "Беалайн Бас", особен­
но в свете возможного увеличения пас-
сажировместимости до 48-60-ти чело­
век. Это потребовало поиска альтерна­
тивной силовой установки, на роль ко­
торой в наибольшей степени подходил 
ТВД "Илэнд" фирмы "Нейпир", с сентяб­
ря 1952-го проводившей стендовые ис­
пытания его базового варианта N.EI.1. 

Параллельно "Фэйри" отрабатыва­
ла системы компрессорного привода не­
сущего винта "Ротодайна" на испыта­
тельных стендах, построенных на аэро­
дроме в Байт Волтхэме. Основная слож­
ность на данном этапе состояла в опре­
делении условий наиболее эффективно­
го сжигания топлива в камерах сгорания, 
расположенных на лопастях НВ с уче­
том влияния центробежных сил, дей­
ствующих на топливо-воздушную смесь. 

В результате почти трехлетних ис­
следований и испытаний создали про­
тотип такой системы, летную отработку 
которой решили провести на втором эк­
земпляре "Джайродайна". Для этого на 
нем вместо НВ с редуктором и тянущих 
пропеллеров установили двухлопастный 
винт с компрессорным приводом, два 
турбонагнетателя "Мерлин" и пару тол­
кающих пропеллеров. 

Для привода турбонагнетателей и 
воздушных винтов сохранили поршневой 
двигатель "Леонидас". Сам летательный 
аппарат после переоборудования полу­
чил название "Джет Джайродайн" и ре­
гистрационный номер XD759 (впослед­
ствии XJ389). 

К середине 1953-го фирма "Нейпир" 
завершила стендовые испытания ТВД 
"Илэнд" N.EI.1, в ходе которых подтвер­
дилась возможность создания на его 
базе силовой установки для "Ротодайна". 
Это послужило основой для заказа "Фэй­
ри" 48-местного прототипа этого конвер­
топлана, который финансировало мини­
стерство снабжения Англии. 

Кроме того, в подписанном контрак­
те оговаривалось, что в конструкции "Ро­
тодайна" должны быть предусмотрены 
возможности по его использованию в 
транспортном варианте, в частности, 
для перевозки нескольких автомобилей. 
Ответственным за разработку машины 
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назначили главного конструктора верто-
летостроительного подразделения "Фей-
ри"Дж. Хислопа. 

Весь 1954-й год прошел в напряжен­
ных исследованиях и испытаниях по от­
работке различных элементов и систем 
"Ротодайна". Так, с января в Вайт Волт-
хэме начались летные испытания "Джет 
Джайродайна". 

В это же время на основной экспе­
риментальной базе "Фэйри" в Хейсе под 
руководством главного аэродинамика 
фирмы К. Маккензи выполнили серию 
продувок моделей "Ротодайна". По их ре­
зультатам предложили модифицировать 
хвостовое оперение, установив на стаби­
лизаторе дополнительные наклонные 
килевые шайбы для сохранения путевой 
устойчивости конвертоплана в случае 
отказа одного из двигателей. 

К весне 1954-го окончательно согла­
совали основные компоновочные реше­
ния по планеру "Ротодайна", в хвостовой 
части фюзеляжа которого появился дву­
створчатый грузовой люк. В середине 
апреля в "Фэйри" начали рабочее проек­
тирование машины, в то время как "Ней­
пир" в июле приступила к летным испы­
таниям ТВД "Илэнд" N.EI.1 (на летающих 
лабораториях, созданных на базе порш­
невых самолетов "Вэрсити", "Амбасса-
дор" и CV-340 "Илэнд-Конвэр"). 

В августе 1954-го, опираясь на поже­
лание ВЕА увеличить в будущем вмес­
тимость "Ротодайна" до 60 человек, гла­
ве фирмы-разработчика Ричарду Фэйри 
удалось убедить министерство снабже­
ния выделить деньги на строительство 
второго прототипа большей размернос­
ти (фюзеляж длиннее почти на 1,8 м и 
шире на 0,6 м). 

В то же время "Нейпир", базируясь 
на результатах начального этапа летных 
испытаний ТВД N.EI.1, смогла к концу 
года перевести в практическую стадию 
работы по созданию его версии N.EI.3, 
предназначенной для оснащения перво­
го прототипа "Ротодайна". Основным от­
личием этого двигателя от базового ва­
рианта "Илэнда" стало размещение в его 
задней части вспомогательного компрес­
сора, соединявшегося валом свободной 

турбины через гидромуфту. Воздух к 
компрессору должен был подводиться 
через воздухозаборник на верхней повер­
хности крыла "Ротодайна". 

Впервые новый двигатель запустили 
на стенде в марте 1955-го, где он впос­
ледствии показал мощность 2805 л.с. 
(3060 э.л.с). Разработку же силовой ус­
тановки для второго прототипа, а также 
серийных машин "Нейпир" планировала 
осуществить на базе более мощного ТВД 
N.EI.6. Пока шла отработка "Илэнда", 
"Фэйри" ввела в строй в 1955-м и 1956-
м годах еще два наземных стенда в Вайт 
Волтхэме. Один -для дальнейшей отра­
ботки реактивного привода, а второй -
для системы управления НВ "Ротодай­
на" (старые стенды отдали под програм­
му разработки сверхлегкого реактивного 
вертолета "Ультралайт"). 

С1956-го в исследовательском цен­
тре королевских ВВС А&АЕЕ в Боскомб 
Даун начали строить еще более совер­
шенный испытательный стенд. Он пред­
ставлял собой макет центральной час­
ти фюзеляжа "Ротодайна" с крылом, где 
разместили "Илэнды" N.EI.3, ротор НВ 
и всю систему управления ими. 

К середине года в Хейсе практичес­
ки завершилась сборка планера первого 
прототипа "Ротодайна". Фюзеляж состы­
ковали с центропланом крыла, устано­
вили обтекатель ротора НВ, начали мон­
таж мотогондол. Но в августе 1956-го 
Р.Фэйри, руководивший своей фирмой 
на протяжении 40 лет, был вынужден из-
за болезни уступить бразды правления 
Дж.Холлу. А еще через месяц, 30 сен­
тября, сэра Ричарда не стало. 

Это был тяжелый удар для всей фир­
мы, и, как стало ясно позднее, именно 
авторитета и влияния Ричарда Фэйри не 
хватило в дальнейшем для успешного за­
вершения программы "Ротодайна". 

В сложившейся ситуации, руковод­
ство "Фейри" решило сконцентрировать 
основные усилия на строительстве пер­
вого прототипа "Ротодайна", который по­
лучил обозначение "Тип-Y". Это позво­
лило завершить его постройку к осени 
1957-го. К этому времени на стенде в 
Боскомб Даун прошли комплексные ис-

«Ротодайн» в 1959-м после доработки 
крыла и хвостового оперения. 

пытания силовой установки конвертоп­
лана в широком диапазоне эксплуатаци­
онных режимов, которые позволили под­
твердить правильность заложенных в 
машину концептуальных решений. 

Кроме того, на этом стенде, а также 
на "Джет Джайродайне", летчики-испы­
татели "Ротодайна" Р.Гэллэтли и Д.Мор­
тон получили основные навыки управ­
ления конвертопланом. И, наконец, в ок­
тябре сверкающую полированной об­
шивкой машину с регистрационным но­
мером ХЕ521 выкатили из сборочного 
цеха. К удивлению, в отличие от "Джай­
родайна" и ранних проектов конвертоп­
ланов, "Ротодайн", несмотря на несколь­
ко необычный внешний вид, выглядел 
вполне изящно. Благоприятное впечат­
ление усиливалось элегантной носовой 
частью и огромными эллиптическими 
иллюминаторами пассажирской кабины. 

В конце октября начались наземные 
испытания "Ротодайна". Сначала его за 
ротор подвесили на кране и, имитируя 
аэродинамические нагрузки при помощи 
гидравлических рычагов, провели серию 
испытаний на земной резонанс. В итоге, 
подтвердились результаты предвари­
тельных испытаний моделей, показав­
шие возможность возникновения на од­
ном из режимов земного резонанса. Это 
потребовало серьезной доработки основ­
ных опор шасси, поэтому на машине вре­
менно установили неубирающиеся стой­
ки, которые жестко зафиксировали при 
помощи рам. После этого провели 100-
часовые испытания двигателей, 50-часо­
вые - ротора НВ и рулежки. 

Летные испытания "Ротодайна" нача­
лись в ноябре 1957-го, когда летчики Гэл-
лэтли (командир) и Мортон выполнили 
три коротких полета в вертолетном ре­
жиме. Для контроля параметров полета 
в пассажирской кабине установили ком­
плекс измерительной аппаратуры и три 
места для наблюдателей. Всего до кон­
ца года выполнили 20 полетов в верто­
летном режиме со скоростью не более 
110 км/ч. Ввиду этого в начале испыта­
ний верхние панели килевых шайб не 
устанавливались, так как путевые устой­
чивость и управляемость до этих скоро­
стей обеспечивались, в основном, изме­
нением тяги пропеллеров "Илэндов", на 
которые подавалась незначительная 
часть мощности. 

Управление по тангажу и крену на 
вертолетных режимах осуществлялось 
традиционным изменением общего и 
циклического шага несущего винта по­
средством автомата перекоса. После ус­
тановки верхних панелей килевых шайб, 
которые на взлете и посадке отклонялись 
во избежании соприкосновения с лопас­
тями НВ, на "Ротодайне" в вертолетном 
режиме достигли скорость 250 км/ч и 
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высоту 2100м. 
Следующий этап испытательной 

программы начался в апреле 1958-го, 
когда в 71-м полете Гэллэтли впервые 
осуществил переход на режим авторота­
ции НВ, где основную тягу создавали 
пропеллеры "Илэндов". Для переключе­
ния органов управления рули направле­
ния и высоты работали, начиная со взле­
та, но становились основными после 
перехода на режим авторотации НВ (тог­
да же отключалось и дифференциаль­
ное управление шагом пропеллеров). 

Первоначально"Ротодайн" не имел 
элеронов, поэтому управление по крену 
в режиме авторотации осуществлялось 
при помощи аэродинамических поверх­
ностей (видимо, интерцепторов -
прим.ред.), размещенных на концах кон­
солей крыла. 

В ходе испытаний выяснилось, что 
на режиме авторотации уровень шума в 
"Ротодайне" ниже, чем в турбовинтовых 
самолетах "Вайкаунт". На взлете и посад­
ке этот параметр при работе камер сго­
рания НВ превышал 100 дб (по требо­
ванию ВЕА не более 96 дб), а для се­
рийных 60-местных машин оценивался 
в 110 дб и более. Поэтому к осени 1958-
го разработали и установили шумоглу-
шащие устройства, позволявшие без по­
терь мощности снизить уровень шума от 
реактивных струй на 4 дб. 

К авиасалону в Фарнборо в сентяб­
ре 1958-го удалось решить проблему 
земного резонанса, и неуклюжие фермы 
основных опор шасси заменили на уби­
рающиеся стойки, оснащенные новыми 
демпферами. На салоне "Ротодайн" 
впервые был представлен в новой бело-
голубой раскраске, удачно подчеркивав­
шей его внешнюю привлекательность. 
Но отнюдь не это, а большие в перспек-

22 

тиве возможности машины привлекли к 
ней внимание потенциальных иностран­
ных заказчиков. 

Первым из них стала канадская авиа­
компания "Оканаген Хеликоптер Груп" 
(Ванкувер) - одна из крупнейших эксп-
луатантов вертолетов (ее парк превышал 
50 машин), - которая прямо на салоне 
подписала предварительный контракт на 
поставку одного "Ротодайна" (плюс оп­
ция еще на два) в 1960-1961 годах. 

Свои симпатии высказали и такие из­
вестные авиакомпании как американская 
"Нью-Йорк Эйрвейс" (NYA) и японская 
"Джепен Эйр Лайнз" (JAL). Также серь­
езный интерес проявила к британскому 
конвертоплану американская вертолето-
строительная фирма "Каман", которая 
подписала с "Фэйри" соглашение о ли­
цензионном производстве "Ротодайнов" 
с намерением затем предложить их для 
оснащения армии США. 

Тем временем летные испытания 
прототипа "Ротодайна" продолжались, и 
в ходе программы вибрационных испы­
таний он выполнил несколько полетов 
без хвостового оперения, но со штангой 
для замера жесткости планера, связы­
вающей обтекатель ротора с задней ча­
стью фюзеляжа. Хвостовое оперение к 
началу 1959-го доработали, и теперь 
верхние панели килевых шайб фиксиро­
вались в горизонтальном полете верти­
кально. Доработка хвостового оперения 
имела своей целью подготовить "Рото­
дайн" к установлению мирового рекорда 
скорости полета в новой категории Е.2 
для конвертопланов. 

В рекордном полете 5 января 1959-
го на замкнутом 100-км маршруте полу­
чили среднюю скорость 307,2 км/ч. Тем 
самым был установлен рекорд скорости 
не только в категории Е.2, но и почти на 

80 км/ч превышен прежний рекорд ско­
рости для вертолетов. 

Этот рекорд "Ротодайна" продержал­
ся почти три года и был побит только в 
октябре 1961-го, когда советский вин­
токрыл Ка-22 показал на прямой дистан­
ции скорость 356,3 км/ч. В то же время 
расчеты показывали, что при незначи­
тельной модификации планера, камер 
сгорания на лопастях несущего винта и 
системы управления "Ротодайн" выхо­
дил на скорости полета около 400 км/ч 
(в настоящее время абсолютный рекорд 
скорости, установленный в 1986-м на 
специально подготовленным вертолете 
"Линкс" фирмы "Вестлэнд", составляет 
400,9 км/ч). 

После рекордного полета ВЕА напра­
вила "Фэйри" письмо о намерении зака­
зать шесть "Ротодайнов" (плюс опция 
еще на 14) в случае выполнения ее но­
вых условий: вместимость 65 пассажи­
ров и оснащение ГТД "Тайн" фирмы 
"Роллс-Ройс". Эти условия наносили се­
рьезный удар по компании "Нейпир". 
Для машины требуемой ВЕА размерно­
сти ( "Тип-Z") требовались двигатели 
мощностью около 5000 л.с, в то время 
как новые "Илэнды" N.EI.7, предназна­
ченные для серийных "Ротодайнов", име­
ли мощность 3150 л.с. Конечно, "Илэнд" 
можно было бы довести до требуемой 
мощности, и работы в этом направлении 
велись, но ВЕА уже заказала фирме 
"Виккерс" 20 пассажирских самолетов 
"Вэнгард" с ТВД "Тайн" RTy.11 мощнос­
тью 5030 л.с. (5525 э.л.с). 

На разработку новой версии "Рото­
дайна" требовалось 8-10 млн. фунтов 
стерлингов, которых у "Фэйри" не было. 
В то же время, другие потенциальные за­
казчики также не хотели рисковать день­
гами и напрямую увязывали размещение 
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твердых заказов на усовершенствован­
ные "Ротодайны" с подписанием кон­
тракта ВЕА. Поэтому "Фэйри" просила 
правительство выделить дополнитель­
ные средства на разработку машины. 

Одним из возможных путей спасения 
"Ротодайна" мог бы стать его заказ в во­
енном исполнении для оснащения коро­
левских ВВС - подобным образом в свое 
время были спасены программы "Коме­
ты" и "Британии". Поэтому "Фэйри" про­
вела в 1958-1959 годах несколько демон­
страций возможностей "Ротодайна" по его 
использованию в военно-транспортном и 
медицинском вариантах. В то же время 
продолжалось совершенствование и са­
мой машины. 

Так, в первой половине 1959-го угол 
установки крыла уменьшили с 5° до 0, и 
ввели элероны. Уменьшение угла уста­
новки крыла было обусловлено необхо­
димостью перераспределения аэродина­
мических нагрузок между НВ и крылом 
на скоростях полета больше 250 км/ч, где 
последнее создавало около 60% подъем­
ной силы, а несущий винт оказывался не­
догруженным. В это же время разрабо­
тали и испытали новые шумоглушители 
для реактивных двигателей НВ, позво­
лившие снизить уровень шума на 12 дб. 

16 июня 1959-го "Ротодайн" отправил­
ся в первый зарубежный тур, в ходе ко­
торого он демонстрировался на 23-м 
авиасалоне в Ле Бурже, где показали и 
модель его серийного варианта в цветах 

Кабина пилотов «Ротодайна». 

компании NYA, предназначенного для пе­
ревозки 57/65 пассажиров. 

Именно эта американская компания, 
как наиболее опытный эксплуатант вер­
толетов, по достоинству оценила воз­
можности "Ротодайна", который, по мне­
нию ее экспертов, мог снизить стоимость 
пассажирских перевозок до 4-х центов за 
пассажиро-милю. В рассматриваемый 
же период этот показатель составлял у 
самой NYA 25 центов за пассажиро-
милю., а после получения больших газо­
турбинных вертолетов мог бы быть сни­
жен не более чем до 12-ти центов. 

К осени 1959-го прототип "Ротодай­
на" налетал около 100 часов, выполнив 
свыше 200 полетов. В процессе испы­
тательной программы продемонстриро­
вали возможности посадки по-самолет­
ному с одним отключенным двигателем 
и транспортировку крупногабаритных гру­
зов на внешней подвеске, в частности, 
фермы моста, что существенно расши­
ряло сферу применения конвертоплана. 
А в сентябре на авиасалоне в Фарнборо 
его впервые представили с фрагментом 
пассажирской кабины на 18 человек, рас­
положенным в задней части фюзеляжа 
(перед ней по-прежнему находилась из­
мерительная аппаратура). 

В течение второй половины 1959-го 
министерство снабжения вело интенсив­
ные консультации по поиску путей фи­
нансирования дальнейшей разработки 
машины. В результате правительство 
предложило "Фэйри" с "Роллс-Ройс" 4 
млн. фунтов стерлингов (около полови­
ны потребности), а также 1,4 млн. фун­
тов стерлингов от ВЕА на освоение "Ро­
тодайна" в эксплуатации. 

Однако последняя назвала это непри­
емлемым бизнесом и в итоге отказалась 
подписывать твердый контракт на по­
ставку серийных машин. Интересно, что 
в свое время именно заказ ВЕА первого 
в мире турбовинтового авиалайнера 
"Вайкаунт" фирме "Виккерс" способство­
вал появлению этого самолета. Теперь же 

Статья подготовлена по материалам 
иностранной печати. За оказанную по­
мощь автор благодарит Г. Петрова. 

Первый полет конвертоплана. Верхние 
панели килевых шайб не установлены, 
снизу видны фермы, фиксировавшие 
основные опоры шасси. 

ее отказ от "Ротодайна", разработка ко­
торого инициировала сама же ВЕА, фак­
тически погубил машину. 

С другой стороны и "Фэйри" к концу 
года оказалась в очень сложном финан­
совом положении, так как в этот период 
она продолжала серийно выпускать 
лишь палубные самолеты "Гэннет". Это 
привело к тому, что в начале 1960-го ее 
авиастроительные подразделения вош­
ли в состав "Вестлэнд Эркрафт". Пос­
ледняя же смогла найти в себе силы 
только для замены на "Ротодайне" над­
писи "Фэйри" на собственное название 
и нарисовать опознавательные знаки ко­
ролевских ВВС. 

В апреле 1960-го аннулировала свой 
заказ "Оканаген", а в сентябре президент 
NYA заявил, что хотя его авиакомпания 
по-прежнему заинтересована в "Ротодай­
не", он разочарован потерей прогресса 
в доведении этой машины до серийного 
стандарта. 

Однако еще почти полтора года пред­
принимались вялые попытки найти либо 
военное применение "Ротодайну", либо 
уговорить ВЕА разместить на него заказ. 
В сентябре 1961-го "Ротодайн" в после­
дний раз появился на Фарнборо, а в фев­
рале следующего года "Вестлэнд" объя­
вила о прекращении всех работ по этой 
перспективной машине, на разработку 
которой в итоге потратили 11 млн. фун­
тов стерлингов. 

До настоящего времени сохранились 
лишь некоторые части "Ротодайна", 
большинство из которых попали в вер­
толетный музей Вестона: верхняя часть 
ротора, одна из лопастей, ГТД "Илэнд" 
и секция фюзеляжа. В авиационном кол­
ледже Грэнфилда находится шасси 
этой машины. 

Возможно, на какой-нибудь из забро­
шенных баз королевских ВВС еще нахо­
дится передняя часть "Ротодайна" с ка­
биной экипажа. Судьба прообраза "Ро­
тодайна" - "Джет Джайродайна"- оказа­
лась более удачной - он полностью со­
хранен в авиационном музее графства 
Беркшир в Вудли (первый "Джайродайн" 
разбился еще в 1949-м. 

ПОСЛЕСЛОВИЕ 
В России не прижилась иностран­

ная классификация ЛА с НВ. Исключе­
ние составил лишь автожир и определен­
ную роль в этом сыграл Н.И.Камов. Во 
время борьбы с космополитизмом гели­
коптер переделали в вертолет, а конвер­
топлан - в винтокрыл. Не навязывая сво­
их взглядов, все же заметим, что как бы 
выгоден не был "Ротодайн", никто в мире 
так и не решился пойти по пути англи­
чан. 
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Австралийский «Демон». 

Владимир КОТЕЛЬНИКОВ 

"ХАРТ" И ЕГО БРАТЬЯ 
О семействе многоцелевых бипланов 

фирмы "Хаукер" 
Любители авиации знают, что слава 

конструктора Сиднея Кэмма началась не 
с"Харрикейна", а с легкого бомбардиров­
щика "Харт", ставшего основой для боль­
шого семейства самолетов различного на­
значения. 

В 1920-х и начале 1930-х годов костя­
ком ВВС всех государств являлись одно­
моторные двух-трехместные бипланы, 
выполнявшие функции разведчиков, лег­
ких бомбардировщиков и тяжелых истре­
бителей. У нас в этой категории в массо­
вых масштабах выпускался Р-1, а затем 
Р-5, во Франции - "Потэ" 25 и "Бреге" 19, 
в Нидерландах - "Фоккер" C.V. В Великоб­
ритании эту нишу прочно оккупировал 
"Харт" и машины, созданные на его базе. 

В середине 1933-го ими были воору­
жены в общей сложности 28 эскадрилий 
Королевских ВВС. Всего в Англии и дру­
гих странах собрали более 3000 экземп­
ляров - очень много по меркам того вре­
мени. Эти самолеты эксплуатировались 
на суше и на море, в метрополии и в от­
даленных колониях, закончив свою карь­
еру уже в годы Второй мировой войны. 

Биография "Харта" началась в мае 
1926-го, когда английское министерство 
авиации выдало техническое задание на 
дневной бомбардировщик под мотор 
"Фалкон" F.1 в 450 л.с. фирмы "Роллс-
Ройс". Руководство "Хаукера" решило 
участвовать в конкурсе и поручило свое­
му КБ разработать предложения по это­
му заданию. 

Этот коллектив и спроектировал 
очень изящный двухместный цельноме­
таллический биплан. Он имел передовую 
для своего времени конструкцию. Лонже­
роны крыльев собирались из двух ката­
ных стальных полос со штампованной дю­
ралевой перегородкой между ними. Кар­
кас фюзеляжа сварили из стальных труб 
и для его ужесточения ввели проволоч­
ные растяжки. Полотном обтягивались 
крыло и большая часть фюзеляжа. Но­

совая часть последнего обшивалась ме­
таллическими листами. Шасси состояло 
из двух отдельных пирамид с полуосями. 

Вооружение - неподвижный пулемет 
"Виккерс" по левому борту фюзеляжа и 
один "Льюис" на кольцевой турели в зад­
ней кабине. Бомбовая нагрузка весом 225 
кг располагалась на балках под крылом и 
фюзеляжем. Самая большая бомба, ко­
торую мог поднять самолет, имела калибр 
113 кг (250 фунтов). Летчик-наблюдатель 
осуществлял бомбометание, предвари­
тельно заняв лежачее положение. 

В таком виде в декабре 1926-го про­
ект представили в министерство авиации. 
Там его рассмотрели и одобрили. В нача­
ле следующего года приступили к изго­
товлению полноразмерного макета, попут­
но дорабатывая проект. В течение года 
облик самолета существенно изменился. 
l-образные межкрыльные стойки замени­
ли более жесткимим и легкими N-образ-
ными, колеса поставили на общую ось и 
ввели масляно-пневматические аморти­
заторы, от подачи топлива самотеком пе­
решли к перекачке бензонасосом. А са­
мое главное - появился новый мотор, тог­
да еще опытный, "Роллс-Ройс" F.XIB -
будущий "Кестрел". Он был примерно на 
25 кг легче и развивал на 30 л.с. больше 
предшественника. 

Осенью 1927-го начали строить пер­
вый экземпляр бомбардировщика. В 
июне следующего года законченный са­
молет перевезли в Бруклендс, где летчик-
испытатель фирмы Баллмен совершил 
на нем первый полет. После шестимесяч­
ных заводских испытаний машина, на­
званная "Харт", прибыла в Мартлшем-
Хис, где военные пилоты проверили ее 
летные данные, оценили устойчивость и 
управляемость. Одновременно состяза­
лись три бомбардировщика, построенные 
по одному и тому же заданию тремя раз­
ными фирмами - "Харт" от "Хаукер", "Эн-
телоуп" от "Авро" и "Фокс" II от "Фэйри". 

"Харт" побил соперников по всем ста­
тьям - он превосходил и по летным дан­
ным, и по управляемости, и по удобству 
в обслуживании. Если задание требова­
ло скорость 257 км/ч, то бомбардировщик 
"Хаукер" легко давал 295 км/ч. Результа­
том стало решение о запуске его в серий­
ное производство. В июне 1929-го появи­
лось техническое задание 9/29, описыва­
ющее требования к серии, и одновремен­
но - первый заказ на 15 самолетов. Заказ 
был небольшим именно из-за высоких 
данных "Харта" - военные побоялись за­
пускать его сразу в массовую эксплуата­
цию. Вся партия предназначалась для 
войсковых испытаний. 

В январе 1930-го 12 из 15 первых 
"Хартов" прибыли в 33-ю эскадрилью 
Королевских ВВС, которой предстояло их 
проводить. Еще один самолет морем от­
правили в Ризалпур (Индия) для эксплу­
атационных испытаний в тропиках. В том 
же году на маневрах "Харты" 33-й эскад­
рильи лихо уходили от истребителей 
"Сискин". Те, как ни старались, не могли 
их перехватить. Неудивительно - разни­
ца в скорости доходила до 50 км/ч (когда 
"Харт" шел без бомб). 

На самолет выдали новые заказы. В 
феврале 1931-го на "Харты" начала пе­
реходить еще одна эскадрилья, 12-я. 
Вместе с 33-й (уже доведенной до полно­
го комплекта) летом она участвовала в ма­
неврах. Старым истребителям приходи­
лось нелегко в борьбе с "Хартами". В од­
ном случае бомбардировщики прорва­
лись от южного побережья Англии до 
аэродрома Нортхолт и встретились с ис­
требителями уже после того, как обруши­
ли на ангары груз теннисных мячей (вме­
сто бомб). В итоге "Хартам" противопос­
тавили ..."Харты": ими вооружили одно 
звено 23-й истребительной эскадрильи. 

К началу 1933-го выпустили 126 са­
молетов, только в метрополии на "Хартах" 
летали шесть эскадрилий легких бомбар­
дировщиков. Эти машины поставлялись 
и в вспомогательные ВВС - части резер­
ва. Программа их модернизации активно 
осуществлялась в 1934-37 годах. В общей 
сложности "Харты" получили восемь ре­
зервных эскадрилий. 

Для колоний построили 30 специаль­
ных машин . С сентября 1931-го выпус­
кали "Харт (Индия)" с увеличенным во-
дорадиатором. В середине следующего 
года они уже участвовали в операциях по 
подавлению межплеменных вооруженных 
конфликтов на северо-западной границе 
Индии (в нынешнем Пакистане). 

Еще больше отличался от стандарт­
ного "Харт Спешиэл" с дефорсированным 
мотором "Кестрел" X (вместо "Кестрел" 
IB), "тропическим" радиатором, тормозны­
ми колесами с массивными пневматика-
ми низкого давления и специальными 
"пустынными" аварийными комплектами, 
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«Харт» из 16-й эскадрильи. 1934 год. 

основное место в которых занимала боль­
шая канистра с водой. Такие машины от­
правляли в Индию, Египет и, позднее, в 
Трансиорданию. 

Небольшое количество "Хартов" вы­
пустили в невооруженном связном вари­
анте (иногда его называют "Харт (С)". В 
феврале 1932-го министерство авиации 
выдало задание на учебный вариант с 
двойным управлением. Его сделали все­
го за шесть недель. В апреле "Харт Трэй-
нер" уже совершил первый полет. Снятие 
всего бомбового и стрелкового вооруже­
ния несколько изменило центровку само­
лета и ухудшило управляемость. Поэто­
му на двух следующих машинах стаби­
лизатор установили под другим углом. Но 
это решение оказалось промежуточным. 

Серийные "Трэйнеры", выпускавши­
еся с середины 1933-го, получили верх­
нее крыло с меньшим углом стреловид­
ности. Двигатели на учебных машинах 
монтировали разные - "Кестрел" IB, как 
на боевых, или дефорсированные VDR 
или XDR. Позднее появились и передел­
ки из боевых самолетов - "Харт Интерме-
диэйт" ("промежуточный"). 

К концу 1933-го выпуск "Хартов" всех 
модификаций резко увеличился. "Хаукер" 
уже не могла справиться со всеми зака­
зами и часть их передала другим фир­
мам. К производству бомбардировщиков 
постепенно подключились "Виккерс", "Ар-
мстронг-Уитворт" и "Глостер". Только эти 
компании до 1937-го собрали 665 бипла­
нов. Последние серии "Хартов" имели 
тормоза и костыльное хвостовое колесо. 

"Хаукер" строила "Харты" и на экспорт. 
В 1931-м четыре самолета заказала Юго­
славия. Их действительно поставили, но 
эксплуатировались они сравнительно не­
долго. Восемь машин в сентябре-октяб­
ре 1932-го приобрело эстонское прави­
тельство; они отличались сменным шас­
си - самолеты можно было ставить на 
колеса или поплавки. Швеция купила в 
1934-м четыре "Харта", оснащенные не 
"Кестрелами", а звездообразными мото­
рами "Бристоль" "Пегасус" IM2. Они пред­
назначались в качестве образцов для се­
рийного производства. Такие самолеты 
строились на заводе в Линкепинге с 1935-
го. Всего там собрали 42 "Харта". Шведс­
кие машины зимой ставили на лыжи. 

"Харт" обладал многими потенциаль­
ными возможностями. Увидев, как легко 
этот бомбардировщик обходил истреби­
тели, военные решили, что на его базе 
получится неплохой тяжелый истреби­
тель. Работы над его проектом начались 
в 1930-м. 

В истребитель, названный поначалу 
"Харт Файтер", переделали первую серий­
ную машину. С нее убрали бомбовое во­
оружение, ликвидировали лежачее мес­
то летнаба. Зато поставили более высот­
ный мотор "Кестрел" IIS и еще один пуле­

мет спереди. Кольцо задней турели раз­
местили не горизонтально, а под неболь­
шим углом. Перед турелью поставили ма­
ленький ветровой козырек, защищавший 
от набегающего воздушного потока наблю­
дателя, и увеличили сектора обстрела. 

Подобным же образом доработали 
еще один серийный самолет и оба 
предъявили на испытания. Летные дан­
ные истребителя оказались примерно 
такими же, как у бомбардировщика, зна­
чительный прирост был только в скоро­
подъемности и практическом потолке. 

Министерство авиации заказало не­
большую серию таких машин, поступив­
ших в 23-ю эскадрилью в Кенли в марте 
1931-го. В процессе эксплуатации посто­
янно поступали жалобы на сильное за­
дувание кабины стрелка, мешавшее 
прицеливаться. 

На опытном самолете опробовали 
несколько вариантов экранирования зад­
ней стрелковой точки - щитки, большой 
фонарь кабины пилота и прикрывавший 
стрелка. Но все это существенно ограни­
чивало поле обстрела, ухудшало обзор, и 
от этих решений отказались. 

В 1932-м "Хаукер" получила новый за­
каз на 79 истребителей. Эти самолеты 
выпускались под названием "Демон". Но 
широкого распространения в английских 
ВВС они не получили. "Демонами" доу­
комплектовали 23-ю эскадрилью, а затем 
вооружили еще две (29-ю и 65-ю), а так­
же четыре эскадрильи резерва. Всего в 
них поступило 108 самолетов. 

Последние 59 истребителей по суб­
подряду собирал завод фирмы "Боултон-
Пол". Они отличались хвостовым коле­
сом, так же как поздние "Харты". Само­
леты выпуска второй половины 1936-го 
получили вместо обычных кольцевых ту­
релей стрелковые установки "Фрезер-
Нэш" с гидроприводом. У них имелся эк­
ран ("Раковая шейка"), складывавшийся 
назад секция за секцией. Он действитель­
но работал подобно рачьему панцирю. 
Такие турели задним числом монтирова­
лись и на машинах более ранних серий. 
Установка "Фрезер-Нэш" сдвинула центр 
тяжести истребителя назад, но в прием­
лемых пределах. 

Партию тяжелых истребителей пост­
роили и для Австралии. В марте 1934-го 
заказали 18 машин, а затем еще 46 с мо­
торами "Кестрел" V в 600 л.с. Австралий­
ские "Демоны" являлись истребителями-
бомбардировщиками и на них поставили 
шесть балок для мелких бомб. Последние 
десять австралийских машин, именовав­
шиеся "Демон" II, имели двойное управ­
ление и устройство для буксировки ми­
шеней-конусов. 

Почти параллельно с созданием ис­
требителя "Хаукер" переделала "Харт" в 
морской разведчик-корректировщик. За­
дание на такую машину появилось еще в 
1926-м. Требовался самолет, способный 
оперировать на колесах или поплавках с 
авианосцев или других боевых кораблей 
с возможностью катапультирования. Кро­
ме разведки и корректировки артилле­
рийского огня, он при необходимости дол­
жен был выполнять функции истребите­
ля. В течение трех лет разные фирмы так 
и не смогли создать машину, удовлетво­
ряющую этим требованиям. 

В корабельный разведчик "Оспри" 
переделали серийный "Харт". Изменений 
внесли больше, чем в "Демон". Посколь­
ку габариты бипланной коробки превос­
ходили грузовые лифты английских авиа­
носцев, коробку выполнили складываю­
щейся. Секции разворачивались назад, 
параллельно фюзеляжу, а у разьема по­
явились дополнительные межкрыльные 
стойки. Усилили крепление крыльев к 
фюзеляжу и мотораму. 

Самолет устанавливался на два боль­
ших металлических поплавка фирмы "Ар-
мстронг-Уитворт". Разработанные для 
"Оспри" поплавки монтировались на те 
же узлы, что и колесное шасси. Для по­
вышения путевой устойчивости поплав­
кового самолета вертикальное оперение 
увеличили, сделав киль более округлым. 
Машину оснастили мотором "Кестрел" 
IIMS в 630 л.с. Бомбового вооружения са­
молет не нес. 

После испытаний в палубном и гид­
ровариантах министерство авиации в 
конце 1930-го заказало первую партию 
"Оспри". Серийные самолеты появились 
в начале 1932-го. Основным отличием их 
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стали поплавки фирмы "Шорт", с иными 
обводами. В августе того же года самоле­
ты начали эксплуатироваться на авианос­
цах "Игл" и "Корейджес", а затем на ко­
раблях 2-й эскадры крейсеров. Позднее 
"Оспри" разместили на авианосце "Гер­
мес", ряде крейсеров и береговых баз. 

Выпускались модификации "Оспри" I 
и "Оспри" II, отличавшиеся конструкцией 
поплавков, а с конца 1933-го - "Оспри" 111 
со спасательной надувной лодкой (упря­
танной в верхнее крыло), электрогенера­
тором с приводом от мотора (вместо вет­
рянки) и металлическим винтом "Фэйри-
Рид". 

В порядке эксперимента изготовили 
шесть самолетов с каркасом из нержаве­
ющей стали, полагая, что это уменьшит 
коррозию от морской воды. Последней 
модификацией для британского флота 
стал "Оспри" IV с мотором "Кестрел" V. 
Построили 26 таких самолетов. 

Три варианта корабельного разведчи­
ка строились на экспорт. В 1933-м Шве­
ция заказала четыре самолета для крей­
сера "Готтланд". Крейсер спустили на воду 
годом позже, а гидропланы для него за­
казчик получил в апреле 1935-го. Маши­
ны отличались звездообразными мотора­
ми "Пегасус" фирмы "Бристоль".Разра­
ботанные для "Оспри" поплавки монтиро­
вались на те же узлы, что и колесное шас­
си. Шведы также приобрели лицензию на 
"Оспри" и сами собрали несколько бип­
ланов в Линкепинге и Готенбурге. 

Португалия приобрела два практичес­
ки стандартных "Оспри" III в 1935-м. В Ис­
панию в том же году продали один само­
лет с более мощным французским мото­
ром "Испано-Сюиза" 12Xbrs. 

Несколько позже, чем "Оспри", по­
явился на свет самолет взаимодействия 
с армией "Одэкс". Машины такого класса 
сочетали функции ближнего разведчика, 
корректировщика, самолета связи и, в ми­
нимальной степени, непосредственной 
поддержки. Задание 7/31 было настолько 
близко к реальным возможностям "Харта", 
что отказываться от попытки приспосо­
бить бомбардировщик к новым требова­
ниям казалось просто глупым. Тем более, 
что министерство прямо указало, что от­
даст предпочтение модификации маши­

ны, уже состоящей на вооружении. По­
этому летом 1931-го один из серийных 
"Хартов" переделали в опытный "Одэкса". 
К этому времени поступил уже заказ на 
40 бипланов. Первый серийный "Одэкс" 
поднялся в воздух в декабре 1931-го. 

"Одэксы" оснащались моторами "Ке­
стрел" IB3 в 530 л.с. Они отличались 
длинными выхлопными патрубками, шед­
шими от коллекторов по обоим бортам за 
кабину летнаба. К шасси прикрепили 
крюк-"кошку" для подхвата донесений с 
земли. Стрелковое вооружение соответ­
ствовало "Харту", под нижним крылом на­
ходились четыре бомбодержателя для 
мелких бомб или грузовых контейнеров. 

Первой "Одэксы" получила 4-я эскад­
рилья в Фарнборо в начале 1932-го. В 
Египет и Судан отправляли самолеты с 
моторами "Кестрел" IIS. В 1933-м сдела­
ли специальную серию для Индии. В 
марте 1936-го небольшую партию собра­
ли для зарождающейся авиации Малайи. 

Иран в марте 1933-го заказал 30 ма­
шин с американскими звездообразными 
моторами "Пратт-Уитни" "Хорнет" S2B и 
трехлопастными металлическими винта­
ми "Гамильтон". Первый такой самолет 
взлетел в августе 1933-го. Последние 
"Одэксы" этого заказа отправили в сле­
дующем году, когда от иранцев поступил 
новый контракт на 26 машин с двигате­
лями "Пегасус" II. К апрелю 1935-го вы­
полнили и его. Часть разведчиков полу­
чила усовершенствованные двигатели 
"Пегасус" IIM2. Иран приобрел лицензию 
и еще пять разведчиков собрали в 1938-
39 годах в Дошантепе. 

В 1936-м "Хаукер" построила 34 са­
молета для Ирака. На первых машинах 
стояли моторы "Пегасус" IIM2, а на ос­
тальных - "Пегасус" VIP. Все они имели 
увеличенное вертикальное оперение по 
типу "Оспри". В Ираке "Одэксы" получи­
ли местное название "Ниср". 

Затем поступил заказ из Египта, по­
желавшего получить машины с еще бо­
лее мощными двигателями "Армстронг-
Сиддли" "Пантер" (тоже звездообразны­
ми). В 1936-м изготовили опытный обра­
зец с мотором "Пантер" VIA, закрытым уд­
линенным капотом NACA. Оперение тоже 
выполнялось по типу "Оспри". 

Один из опытных «Хартбисов» для Южной 
Африки. 

С марта 1937-го началась отгрузка за­
казчикам серийных самолетов, отличав­
шихся от опытного стрелковой установ­
кой в задней кабине, стальным винтом 
вместо деревянного, хвостовым колесом 
и пневматиками низкого давления. В 
1937-м отправили шесть разведчиков, а 
в следующем году - еще 18, но с двигате­
лями "Пантер'Х 

В то время, как все экспортные зака­
зы выполняла фирма "Хаукер", технику 
для английских ВВС по субподрядам из­
готавливали также "Глостер", "Бристоль", 
"Авро" и "Уэстленд". Производство "Одэк-
сов" прекратили в 1937-м, выпустив все­
го 718 самолетов. 

Разновидностью "Одэкса" можно счи­
тать и "Харди". Он строился для поли­
цейских операций в Ираке и отличался 
обилием специального снаряжения для 
эксплуатации в пустыне и большим "тро­
пическим" радиатором. Часть самолетов 
оснащалась широкими пневматиками 
низкого давления. Всего выпустили 47 
"Харди" на заводе "Глостер". Первый -
отгрузили в Ирак в октябре 1934-го. На 
"Харди" летала 30-я эскадрилья Королев­
ских ВВС, базировавшаяся в Мосуле. 

Модификацией "Одэкса" являлся и 
"Хартбис" (в разных источниках его так­
же называют и "Хартби", и "Хартебист"). 
В нем несколько усилили функции само­
лета непосредственной поддержки, вве­
дя бронезащиту. Поскольку заказ на ма­
шину дало правительство Южно-Афри­
канского Союза, то мотоустановку дора­
ботали с учетом жаркого климата. 

"Хаукер" изготовила всего четыре са­
молета-образца, а еще 65 собрали на за­
воде "Робертс-Хейтс" в Претории в 1937-
38 годах. "Хартбисами" вооружили две эс­
кадрильи южноафриканских ВВС. Вско­
ре охлаждение моторов улучшили, введя 
отверстия в передней части капота. 

"Харт" был прекрасным бомбардиров­
щиком, но время шло и он постепенно ус­
таревал. Однако быстроходные монопла­
ны "Бэттл" и "Бленхейм", которым пред­
стояло его сменить, еще не были готовы 
встать в строй. В качестве временной 
меры британское министерство авиации 
решило модернизировать "Харты". В 
1934-м подготовили задание G.7/34, опи­
сывающее требования к такой машине. 

В ответ Кэмм и его коллеги подгото­
вили проект биплана "Хинд". От "Харта" 
он отличался более мощным мотором "Ке­
стрел'^, новыми выхлопными патрубка­
ми, задней стрелковой точкой по образцу 
"Демона" и хвостовым колесом. В сентяб­
ре опытный "Хинд" совершил первый по­
лет. На самом деле проработки вариан­
тов модернизации "Харта" начали еще до 
появления задания G.7/34 и к моменту его 
поступления уже имели изрядный задел. 

В процессе испытаний в опытный об-
разец внесли еще ряд изменений - иног-
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Опытный «Харт» с полузакрытой кабиной. 

да удачных, иногда нет. На самолет по­
ставили металлический винт "Фэйри-
Рид", но прирост летных данных почти 
полностью "съел" возросший вес. Смон­
тировали мотор "Кестрел" VI, а потом 
опять вернулись к "Кестрел" V. 

В сентябре 1935-го выкатили первый 
серийный "Хинд", а через два месяца "Ха-
укер" выпускала по шесть машин в неде­
лю. На эти самолеты перевооружали как 
эскадрильи, ранее летавшие на "Хартах", 
так и вновь формируемые (в те годы ан­
глийские ВВС бурно расширялись). В 
сумме около 20 эскадрилий в разное вре­
мя эксплуатировали "Хинды". К апрелю 
1937-го в бомбардировочном командова­
нии имелось 338 машин этого типа и еще 
114 - входили во вспомогательные ВВС. 

С осени 1937-го вытесняемые более 
современными бомбардировщиками 
"Хинды" начали переделывать в учебные, 
аналогичные "Харт Трэйнер". Этим зани­
мались заводы "Хаукер", "Дженерал эйр-
крафт" и различные мастерские ВВС. В 
общей сложности модифицировали око­
ло 200 "Хиндов". На некоторых из них ус­
танавливались колпаки в передней каби­
не для обучения "слепому" полету. 

В доминионах Британии "Хинд" не по­
лучил широкого распространения. В 
1937-м несколько бипланов отправили в 
Новую Зеландию для испытаний, но круп­
ного заказа не последовало. Австралий­
цы заказали "Хаукер" доработку "Хинда" 
по своим требованиям. Фирма провела 
проектные и даже некоторые эксперимен­
тальные работы, но идею забросили на 
"полдороге" и ни одного "Хинда" в Авст­
ралию не поставили. 

Швейцария приобрела всего один са­
молет для изучения в 1935-м. Португаль­
ское правительство в 1936-м заказало 
пять "Хиндов". Два из них являлись се­
рийными легкими бомбардировщиками, 
а три - учебными машинами. Всю партию 
сдали в следующем году. 

А вот три "Хинда", купленных Югосла­
вией, значительно отличались от серий­
ного образца. На одном стоял мотор "Ке­
стрел" XVI в 690 л.с. (югославы вели пе­
реговоры о его выпуске по лицензии), вто­
рой имел поплавковое шасси (отправи­
ли его потом все-таки на колесах, а по­
плавки "Армстронг-Уитворт" отгрузили 
дополнительно), третий же оснастили 
французским звездообразным двигате­
лем "Гном-Рон" 9К (тоже запланирован­
ным к производству в Югославии). Шли 
переговоры о лицензии на "Хинд" для ка­
кого-то из югославских заводов, но они 
ничем не закончились. 

Иран заказал 35 самолетов с мотора­
ми "Бристоль" "Меркьюри" VIII. Этот дви­
гатель на "Хинд" еще не ставили, и пер­
вый иранский самолет поднялся в воз­
дух в апреле 1938-го. В период испыта­
ний выявилось систематическое перегре­
вание головок цилиндров. Доработали ка­

пот, но полностью справиться с повыше­
нием температуры не смогли и просто ог­
раничили максимальные обороты. В 
феврале 1939-го на заводе в Дошантепе 
заложили серию из 20 "Хиндов" и к кон­
цу года закончили пять из них. По-види­
мому, достроили и остальные. 

Восемь бомбардировщиков постави­
ли в 1938-м в Афганистан. Четыре име­
ли стандартные "Кестрелы" V с увеличен­
ными маслорадиаторами, четыре - де-
форсированные. Туда же пошли 12 "Хин­
дов", переданных из английских ВВС. В 
январе того же года три машины заказа­
ла Латвия. Они походили на иранские с 
двигателями "Меркьюри" IX, но являлись 
учебными, - с костылем. И, наконец, в 
1939-40 годах шесть "Хиндов" получил 
авиационный корпус ирландской армии 
- для учебных целей. 

Последним потомком "Харта" стал 
"Гектор". Он должен был сменить "Одэкс" 
в качестве самолета взаимодействия с 
армией. Основной новинкой в нем являл­
ся Н-образный 24-цилиндровый мотор 
"Нэпир" "Дэггер" IIIMS мощностью 805 
л.с. Этот вариант "Харта" ни с чем не спу­
таешь - сразу видны два ряда выхлоп­
ных патрубков на каждом борту. 

С 1933-го различные варианты "Дэг-
гера" испытывались и доводились на ле­
тающем стенде, переоборудованном из 
серийного "Харта". Чтобы компенсиро­
вать смещение центровки, вызванное ус­
тановкой тяжелого двигателя, установи­
ли новое верхнее крыло без стреловид­
ности. В остальном машина унаследова­
ла все изменения, внесенные в "Хинд". 

Опытный образец "Гектора" взлетел 
в феврале 1936-го, а в апреле министер­
ство авиации выдало фирме "Уэстленд" 
заказ на 178 машин. Но "Хаукер" за него 
не взялась, поскольку готовилась стро­
ить "Харрикейны". Первый серийный 
"Гектор" выпустили в феврале 1937-го, 
а весь заказ завершили к декабрю. К это­
му времени ими перевооружили пять эс­
кадрилий и еще д в е - в 1938-м. 

В 1930-х самолеты из семейства 
"Харт" имели не так много возможностей 
проявить себя в бою. "Харты" мирно слу­
жили в британских ВВС, регулярно де­
монстрируя боевую мощь на воздушных 
парадах, пока в 1936-м их не начали за­

менять "Хинды". Лишь на границах Ин­
дии они продержались в строю до 1939-
го. Часть из них, переоснастив мотора­
ми "Кестрел" X и увеличенными (тропи­
ческими) радиаторами, перепродали в 
Южно-Африканский Союз. 

"Демоны" в 1935-м, когда Италия на­
пала на Абиссинию, приняли участие в 
демонстративных акциях: одну эскадри­
лью спешно перебросили на Мальту, дру­
гую - в Аден. На Ближний Восток тогда 
прибыли и три эскадрильи "Хартов". В 
1939-м еще способные летать истреби­
тели перевели в разряд вспомогательных 
самолетов и оснастили как буксировщи­
ки мишеней. 

"Оспри" с авианосца "Гермес" в ян­
варе 1935-го помогли обнаружить и ос­
тановить захваченное мятежниками ки­
тайское судно "Тунчжоу", среди пассажи­
ров которого была большая группа анг­
лийских детей. 

Единственный испанский "Оспри" во­
евал на стороне республиканцев. Его 
судьба закончилась вынужденной посад­
кой в Португалии в 1937-м. В том же году 
начали сходить со сцены "Хинды", в стро­
евых частях их заменили "Бэттлы" и 
"Бленхеймы". Но в 1937-38 годах многие 
вновь сформированные части получили 
временно "Хинды" или "Одэксы". Позже 
они в массовых масштабах применялись 
как учебно-тренировочные. 

Как ни странно, в наибольшей степе­
ни "Харт" и его собратья участвовали во 
Второй мировой войне, когда они уже счи­
тались устаревшими. "Демонам" воевать 
не пришлось, они использовались толь­
ко как буксировщики мишеней. После­
дний из них списали в 1944-м. 

"Оспри" убрали с английских кораб­
лей еще в 1938-м. Последние бипланы 
сняли с авианосца "Арк Ройял" в конце 
года. До 1940-го они дослуживали в ка­
честве связных на береговых базах и тас­
кали рукава, по которым палили кора­
бельные зенитчики. "Хинды" использова­
лись так же, а кроме этого, буксировали 
десантные планеры в учебных целях. 

Зато "Одэксы" в начале войны актив­
но эксплуатировались и в метрополии, и 
в колониях. Но воевали они только за мо­
рями. Летом 1940-го 237-я (родезийская) 
эскадрилья применяла их (совместно с 
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"Харди") на границе Кении и Сомали про­
тив итальянцев. Они бомбили (в том чис­
ле и с пикирования), вели разведку, обес­
печивали связь. Там же сражались юж­
ноафриканские "Хартбисы" и "Харты". Ус­
таревшим машинам приходилось нелег­
ко. За ними охотились итальянские ис­
требители, мешали жара и песчаная 
пыль. Запчастей постоянно не хватало. 

В ноябре 1940-го авиация противни­
ка уничтожила на аэродроме Кассала все 
восемь "Харди" из звена "В". Но и англий­
ские самолеты не оставались в долгу, 
участвуя в боях у Керена в марте 1941-
го. После них осталось всего девять бо­
еспособных "Одэксов" и "Харди". 11 июня 
1940-го "Хартбисы" совершили мощный 
налет на опорный пункт итальянцев на 
холме Банда. После разгрома войск Мус­
солини в Восточной Африке все эти ус­
таревшие машины перевели в учебные и 
вспомогательные. Один южноафриканс­
кий "Харт" летал как самолет связи на 
фронте в Италии еще в 1943-м. 

Английские и иракские "Одэксы" в ап­
реле-мае 1941-го воевали друг против 
друга. После пронемецкого переворота 
регента Рашида Али иракские войска ата­
ковали английскую авиабазу Хаббания. 
Там располагался учебный центр, где 
было немало всякого старья, в том числе 
и порядком изношенные "Одэксы" (боль­
ше половины всего парка). Когда иракс­
кая авиация (в том числе и "Нисры" -
иракские "Одэксы") отбомбилась по аэро­
дрому, а солдаты Рашида Али охватили 
базу кольцом, учебные машины исполь­
зовали для ответных ударов. 

Самолеты поспешно оснастили бом­
бодержателями для бомб покрупнее, по 
типу "Харта". Экипажи укомплектовали и 
инструкторами, и курсантами. Взлетали 
с площадки для игры в поло. В одном слу­
чае подбитый "Одэкс" привел домой кур­
сант, у которого действовала одна рука. 

"Одэксы" воевали, пока не прибыла 
более современная техника, отозванная 
с фронта. Даже когда англичане перешли 
в наступление, они еще участвовали в 
прикрытии атакующих колонн. Старые 
бипланы вывели из строя иракскую сис­
тему связи - пилоты просто рвали теле­
фонные провода колесами на бреющем 
полете. Иракскую авиацию в ходе боев 

уничтожили практически полностью. 
"Нисры" встречались в воздухе над Хаб-
банией и Багдадом, несколько из них сби­
ли английские истребители. 

"Гекторы" хотели включить в состав 
экспедиционных сил во Франции, но по­
том передумали. К маю 1940-го их насчи­
тывалось 72 самолета. Когда немцы раз­
били Францию и английский экспедици­
онный корпус, бросая технику, начал эва­
куацию домой, "Гекторы" перебросили на 
побережье Южной Англии. 26 мая шес­
терка "Гекторов" бомбила немцев под 
Кале. Это был их единственный вылет на 
бомбометание. Чуть позже они сбрасы­
вали грузы окруженному гарнизону горо­
да. С1941 -го "Гекторы" использовали для 
связи и буксировки планеров. Последние 
из них списали в 1942-м. 

Наши летчики впервые встретились 
с "Хартами" в Карелии зимой 1940-го. Из 
Швеции на помощь финнам прибыла доб­
ровольческая "авиафлотилия 19" майора 
У. Бекгаммара. Эта смешанная часть 
включала истребители "Гладиатор" и че­
тыре "Харта". С11 января "авиафлотилия 
19" находилась на льду озера Кеми. "Хар­
ты" летали на лыжах. При вылете на пер­
вое же боевое задание два самолета стол­
кнулись при рулении и их списали. Вза­
мен из Швеции пригнали еще один "Харт". 

Бипланы летали днем под прикрыти­
ем истребителей, вели разведку и бом­
били. Один самолет, подбитый советски­
ми зенитчиками, сел на нашей террито­
рии. После заключения перемирия шве­
ды со своей техникой вернулись домой. 

Чуть позже у нас появились "соб­
ственные" "Харты" и "Хинды". Это были 
машины ВВС прибалтийских государств, 
присоединенных к СССР. По сообщению 
генерал-майора Синякова, в их число вхо­
дили семь эстонских "Хартов" (четыре 
нашли в Раквере и три в Яголе) и три лат­
вийских "Хинда"; все в исправном состо­
янии. Куда делись "Хинды", неизвестно, 
а "Харты" вошли в состав ВВС РККА. 

Бывшие национальные армии под­
сократили и свернули в стрелковые кор­
пуса. Корпусам придали эскадрильи, об­
разованные из остатков национальной 
авиации. Так, в эскадрилье 22-го стрел­
кового корпуса (эстонского) на 9 ноября 
1940-го имелось семь "Хартов", пять не­

опытный «Харт» с мотором «Пегасус» и 
закрытой кабиной. 

мецких Hs 126В и около десятка легко-
моторых машин. Эти самолеты дожили до 
начала Великой Отечественной войны, а 
далее их следы теряются. 

Однако, перерывая архивные доку­
менты, я неожиданно обнаружил факт су­
ществования двух подобных машин в 
гражданской авиации Закавказья. В спис­
ках Армянского авиаотряда с июля 1942-
го фигурирует некий "Хорт". В других бу­
магах машина именовалась уже правиль­
нее - "Хаукер" "Харт". Она эксплуатиро­
валась в Армении более двух лет. Летали 
на ней пилоты - М.К. Паракшеев, Б.А. 
Возяков, ГА. Мурадян, В.И. Овсепян. В 
1943-м еще один "Харт" возникает в со­
ставе Грузинского управления ГВФ с при­
пиской "восстановленный". Прибыл он из 
мастерских № 33 в Тбилиси. Летал на 
этом самолете П.Д. Устинов. 

Я сначала решил, что это техника, 
эвакуированная из Прибалтики, но обра­
тил внимание на то, что по документам 
на "Хартах" стояли моторы "Пратт-Уитни" 
"Хорнет". Никакие это не "Харты" - это 
иранские "Одэксы"! Когда в августе 1941-
го советские и английские войска оккупи­
ровали Иран, в авиации последнего "Хин­
ды" и "Одэксы" были весьма распрост­
ранены. "Одэксы" состояли на вооруже­
нии всех четырех авиаполков и летной 
школы в Мехрабаде. Фактов применения 
их против советских войск не известно, а 
у англичан столкновения с иранской авиа­
цией были. В августе один "Одэкс" стал 
жертвой английского истребителя. Всего 
английские историки пишут о шести унич­
тоженных машинах этого типа. 

Возможно, что самолеты, поступив­
шие в ГВФ, попали к нам в Тебризе, где 
части 44-й армии захватили почти всю 
технику 2-го авиаполка. Но не исключе­
но, что они стали трофеями в Мешхеде, 
где базировался 3-й полк. 

Хотя эти машины описывались как 
"изношенные и морально устаревшие", 
они трудились в небе Закавказья до 1945-
го. Лишь ненадолго грузинский самолет 
попал в ремонт и через месяц вновь встал 
в строй. Оба биплана "поставили на при­
кол" в феврале 1945-го. В апреле "Харт"-
"Одэкс" армянского отряда еще стоял в 
Ереване. В акте инспектирования отряда 
записано: "...ввиду отсутствия техничес­
ких данных и ресурсов самолета и мото­
ра к дальнейшей эксплуатации не допу­
щен и подлежит списанию". 

В Ирландии "Гекторы" служили до 
1945-го. В Афганистане некоторые "Одэк­
сы" эксплуатировались до 1948-го. А 
иранские власти в том же году обратились 
к фирме "Хаукер" с просьбой поставить 
запчасти к имеющимся у них "Одэксам". 
Фирма с сожалением ответила отказом -
выпуск давно прекращен, оснастка не 
сохранилась... 
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КОСМОС 

Юрий СМИРНОВ ЕГО ДЕВИЗ: «ВОЛЯ К ПОБЕДЕ» 
О военном летчике И.Федорове 

Военного летчика Ивана Федорова 
трижды представляли к званию Героя Со­
ветского Союза. Он летал на 297 типах 
самолетов и сбил официально. 49 лично 
и 47 в группе. 

Ивана Евграфовича Федорова с пол­
ным основанием можно назвать летчиком 
XX века: он начинал летать еще на бип­
лане "Авро", а закончил на реактивном Ла-
176, испытал более 200 типов самолетов. 
Федоров - сподвижник великих летчиков-
испытателей Валерия Чкалова, Михаила 
Громова, Степана Супруна и Петра Сте-
фановского. 

Можно еще назвать немало прослав­
ленных летчиков-испытателей довоенных 
лет, но многие ли из них прошли по "пол­
ной программе" Великую Отечественную? 
Единицы. А Федоров, кроме этой, злове­
щей войны, участвовал еще во многих, 
был не раз ранен, несколько "железных 
сувениров" и по сей день носит в своем 
теле. 

Но при общении с ним с трудом ве­
ришь, что Ивану Евграфовичу уже 86 лет: 
жизнерадостный, доброжелательный, он 
сохранил ясную память о всех ярких со­
бытиях своей жизни, которых с лихвой 
хватило бы на десяток остросюжетных по­
вестей. Некоторые эпизоды из его бурной 
биографии буквально граничат с фанта­
стикой. Иван Евграфович получил лич­
ные поощрения за мастерство и бесстра­
шие, проявленные в полетах не только от 
Долорес Иббарури и Сталина, но и, как 
это ни странным покажется, от Гитлера. 
Впрочем, об этом - отдельный разговор... 

Настоящая фамилия нашего героя -
Денисов. Отец его Евграф, буденновец 
Первой Конной армии, вернувшись с 
гражданской войны в Луганск, переписал 
сына на фамилию своего деда. Это, как 
говорится, от греха подальше, так как 
восьмилетний Иван, будучи батраком у 
местного богатея, в отместку за побои хо­
зяина поджег его усадьбу, нанеся нема­
лый ущерб эксплуататору. 

Только в 14 лет у Вани Федорова по­
явилась возможность продолжить обра­
зование, где проявились немалые способ­
ности парня. Программу пятилетки он 
прошел за два года, окончил обучение на 
слесаря-инструментальщика, затем - на 
машиниста паровоза. Словом, из батра­
ков продвинулся в пролетарии. Да к тому 
же увлекся авиацией в планерной школе 
и в пятнадцать лет поднялся в небо. Как 
тут не сказать, что Иван был "пилот ми-
лостию божьей"? Дело в том, что руково­
дителем летного кружка в Луганске был 

ни кто иной, как знаменитый впослед­
ствии Василий Степанчонок, с которым 
через много лет Иван вместе станет ис­
пытывать самолеты Поликарпова... 

Первые впечатления от полетов в Лу­
ганской школе военных пилотов у Ивана 
все-таки омрачились общением с "Авро-
504", этим "Китайским истребителем", 

как нарекли его учле-

ты. Дело в том, что мотор "Гном-Рон" это­
го чудо-аппарата работал на касторовом 
масле, обильные пятна которого с обшив­
ки после каждого летного дня приходи­
лось яростно отмывать зеленым техни­
ческим мылом. Занятие это было дале­
ко не из приятных. Другое дело, в бое­
вой эскадрилье. Там довелось летать на 
более совершенных самолетах - "Фоккер 
Д-7", И-2бис, И-5. На последнем Иван 
впервые показал, на что способен. 

Пилотаж юного военного летчика Фе­
дорова в зоне уже тогда обращал на себя 
внимание напором, четкостью линий и 
точной координацией. Командир звена 
Межтузов не раз ставил в пример моло­
дого пилота. К летному делу Иван отно­
сился серьезно. Следил за своим физи­
ческим совершенством, он достиг выс­
ших спортивных разрядов по боксу, во­
лейболу, плаванию, акробатике. 

В 1934-м Федоров в лагерях под Жи­
томиром впервые познакомился с И-16. 
В 19 лет Федоров был уже командиром 
эскадрильи, летал на И-15 и И-16, выво­

зил молодых летчиков, совершенствовал­
ся в пилотировании и боевой подготовке. 
Короче говоря, уровень подготовки Ивана 
уже тогда позволял считать его асом. Но 
не хватало главного - участия в реальных 
боях. И такой момент настал. 

В 1937-м, после воздушного парада 
над Красной площадью его участников 
пригласили в Кремль. Был там и Федо­
ров, уже известный среди летчиков как 
"пилотяга и заводила". 12 самых отчаян­
ных пилотов договорились проситься в 
Испанию. В роли ходатая в этой "секрет­
ной операции" определили, конечно, Фе­
дорова. Иван, - грудь колесом, - встал на 
стреме. Мимо в Георгиевский зал прохо­
дили Гамарник, Тухачевский, Вороши­
лов... Федоров - к нему: "Товарищ нарком, 
разрешите обратиться от группы летчи­
ков-добровольцев. .." 

Так решилась судьба "Красных пило­
тов-интернационалистов". С первых же 
минут в Испании напомнила о себе мес­
тная специфика - страшная жара, за со­
рок градусов в тени. И еще, поначалу, сла­
бая организация и мало техники. В Лос-
Аркасарне, близ Картахена, разгружались 
три наших парохода - самолеты, воору­
жение. Несколько И-16 уже собрали и оп­
робовали. 

17 июня запомнился Ивану на всю 
жизнь: тогда он сбил свой первый само­
лет. На порт заходили пять бомбардиров­
щиков и два "мессера". Прозвучал сигнал 
тревоги, Федоров, не раздумывая, вско­
чил в ближайший, только что заправлен­
ный топливом и укомплектованный пат­
ронами И-16. Запустил двигатель и по­
шел на взлет, только тогда заметив, что в 
сиденье нет парашюта. Иван осмотрел­
ся, прикинул маневр, врезался в группу 
фашистских самолетов и резко маневри­
руя, связал ее боем. Наконец, улучшив 
момент, зашел "мессеру" в хвост и сра­
зил врага длинной очередью. Так впер­
вые он испытал радость победы. 

Франкистов тогда активно поддержи­
вали немецкие и итальянские фашисты 
и техники у них было гораздо больше. По­
рой, казалось, все небо усеяно черными 
крестами, а наши встречали их на ста­
реньких "чатос". 

И все-таки испанская кампания для 
Ивана завершилась благополучно. 

В архивном личном деле № 8803 зна­
чится, что за время пребывания на ис­
панском фронте Федоров "совершил 286 
боевых вылетов, провел 36 воздушных 
боев, в которых показал исключительные 
образцы ведения воздушного боя. Сбил 
лично 11 самолетов противника и 13 в 
группе. Награжден двумя орденами Крас­
ного Знамени. 

Здесь к месту добавить, что, кроме 
этого, Федоров еще в группе с другими, 
наиболее отличившимися в боях участ­
никами, представили к званию Героя Со­
ветского Союза. Но этому не суждено 
было свершиться по очень банальной 
причине. В 1938-м по возвращению в 
Москву организовали банкет для 162-х 
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награжденных "испанцев", во время кото­
рого возникла потасовка между танкиста­
ми и летчиками, поспорившими, чья роль 
в войне важнее. 

В память о тех огненных событиях у 
Ивана до сих пор остались испанские 
имена - "Деабле Рохо", "Красный дьявол", 
которым его за смертоносные атаки на­
рекли испанские товарищи, и еще имя из 
паспорта - Жуан. Женя, как его до сих пор 
называют друзья и близкие. И, конечно 
же, - благодарственный поцелуй Ибарру­
ри и подаренные ею патефон и пистолет 
"Астра". 

Вслед за Испанией у Ивана последо­
вали еще две "загранкомандировки". Пер­
вая - через Благовещенск в Китай. А сле­
дующий вояж - Халхин Гол. Вот там-то 
по-настоящему было жарко. Федоров 
вспоминает: "Могу свидетельствовать: 
японские летчики были нашими достой­
ными противниками. Летали они на сво­
их, неплохих для того времени истреби­
телях И-96 с четырьмя пулеметами и по­
казали себя смелыми бесстрашными бой­
цами". 

В1940-м фашистскую Германию по­
сетили представители наших ВВС и Авиа-
прома. А весной 1941 -го, перед самой Ве­
ликой Отечественной в логове фашистов 
довелось побывать и Федорову. Он поехал 
в группе, где были еще три выдающихся 
военных летчика - П.Стефановский, 
С.Супрун и С.Викторов. Это была, в не­
которой степени, игра дипломатии. Тре­
бовалось после пакта "Молотов-Риббен-
тропп" демонстрировать "дружбу и со­
трудничество". До этого в наших ВВС ста­
жировались 62 немецких летчика. Нем­
цы также старались демонстрировать 
самые "дружественные" отношения к 
Стране советов. Вот и теперь нашей чет­
верке не раз доводилось обедать рядом 
с Риббентроппом, Герингом и Геббель­
сом. 

В середине июня 1941-го советских 
пилотов ознакомили с немецкими боевы­
ми самолетами на огромном военном 
аэродроме Десау в 18 км от Берлина. Со­
провождали наших летчиков В.Мессерш-
митт и шеф-пилот фирмы Гофман, кото­
рые постоянно, сдерживая эмоции, удив­
лялись летным способностям наших 
авиаторов, когда те опробовали их само­
леты в воздухе. Федоров, например, на 
"Хейнкеле" всего за несколько минут вы­
полнил, с его слов, более сотни фигур, 
чем весьма озадачил немцев. Особен­
ное впечатление произвела на них замед­
ленная бочка, которую в то время могли 
выполнять очень немногие пилоты. 

- Иван Евграфович, - спрашиваю, 
- а вот у Стефановского в его книге "Трис­
та неизвестных" об этом визите - ни сло­
ва... 

- Все правильно. Ведь мы были по­
сланы в качестве "доразведки". В то вре­
мя, когда Стефановский писал книгу, об 
этом секретном визите говорить запреща­
лось. Тем более, что Петр был членом 
коллегии НИИ ВВС, что напрямую связа­

но с такой известной вам организацией, 
как КГБ... 

Завершился этот краткий визит вру­
чением наград. Наши летчики получили 
"Почетные знаки рейха" из рук самого фю­
рера. Гитлер оставил у Ивана Евграфо-
вича неприятное впечатление. Он запом­
нился ему человеком крайне неразговор­
чивым, угрюмым, с бегающими покрас­
невшими глазами. Ну а крест, покрытый 
белой эмалью, в обкладе дубовых лис­
тьев и сейчас находится у Федорова в 
шкафу... 

Вскоре после начала Великой Отече­
ственной войны написал командующему 
ВВС РККА рапорт с просьбой направить 
на фронт. Просьбу почти удовлетворили, 
но вместо фронта дали направление в 
Горький на завод №21 для испытаний са­
молетов ЛаГГ-3 в качестве ведущего пи­
лота. Что поделаешь, приказ не обсуж­
дают. Прибыв в Горький, Федоров вовсю 
старался облетывать ЛаГГи, которые так 
требовались фронту. 

Но яростная душа бойца не могла 
жить вдали от сражений. Дерзкий план 
Ивана был таков: после работы на поли­
гоне, когда самолет обеспечат и топливом, 
и патронами - махнуть прямо на фронт, в 
3-ю воздушную армию генерала Громо­
ва, который хорошо знает Федорова и на­
верняка заступится. 

В июле 1942-го, выполнив задание на 
полигоне, Федоров берет курс из Горько­
го на Калинин. Но, прикинув, что топлива 
не хватит, приземлился в Монино под 
Москвой, на военном аэродроме, подру­
лил к бензозаправщику. Но шофер бен­
зовоза требует разрешение какого-то ин­
женера Фролова, на что Иван сказал, что 
только что его видел и тот велел запра­
вить самолет для срочного задания. 

Едва боец закончил дело, летчик за­
пустил двигатель, вовремя заметив, как 
к самолету на всех парах по рулежной до­
рожке мчится машина с охраной. Иван -
по газам и пошел на взлет. 

Пару раз ЛаГГ обстреляли зенитки -
но пронесло. Под Калининым Федоров на­
шел аэродром Мигалово. Самолетов -
тьма - Пе-2, Яки, Ил-вторые... А вот и 
церквушка, вокруг которой автомобили, 
наверняка штаб авиасоединения. Иван на 
радостях закручивает приветственный 
пилотажный комплекс типа "знай наших", 
заходит на посадку, заруливает, выпры­
гивает из кабины на крыло. Сбежались 
летчики, механики, разглядывают незна­
комца. 

Наконец, подъезжает генерал Громов 
на своем элегантном, но весьма потре­
панном "Кадиллаке", который ему еще в 
1937-м подарил Рузвельт. В салоне с ним 
- Владимир Вахмистров и Георгий Бай­
дуков. Не без удивления узнали Федоро­
ва. 

- Товарищ генерал Громов! Летчик-ис­
пытатель майор Федоров прибыл к вам 
для прохождения фронтовой практики!.. 

Как раз в это время над аэродромом 
заметили разведчика «Хейнкель-111», ко­

торый шел под нижней кромкой облачно­
сти. У Федорова прямо-таки загорелись 
глаза: 

- Разрешите, товарищ командую­
щий, указать немцу его место приземле­
ния? 

- Благославляю, майор! 
Бой был коротким. На глазах всей ди­

визии Иван взлетел, догнал "Хейнкель" и 
атаковал на высоте 1500 м. Очередь из 
пушки так резанула, что отвалилось кры­
ло. Немцы выпрыгнули на малой высоте 
и парашюты не успели раскрыться... 

Громов после посадки пожал руку Фе­
дорову: 

- Поздравляю, майор, будем считать, 
что ваша фронтовая практика начата. 

И вновь пошли фронтовые будни бои 
за боями... В середине 1942-го замнар-
кома обороны генерал А.Новиков лично 
на Федорова возложил формирование 
при 3-й воздушной армии Калининского 
фронта отдельного полка асов. В пику 
немцам. У них уже имелась специальная 
авиагруппа из 28 опытнейших пилотов. В 
последнее время то и дело над линией 
фронта появлялись "мессеры" с нарисо­
ванными на фюзеляжах игральными кар­
тами. Встретил такого в бою, - знай, это 
ас из отборной группы. 

И вот в одном из боев в августе 1942-
го Федоров в паре с дважды Героем Анд­
реем Боровых на Як-седьмых, патрули­
руя вдоль линии фронта, столкнулись с 
большой группой Bf 109G. Завязался же­
стокий скоротечный бой. Буквально за 
пять минут Боровых сбил "мессер" с пи­
ковой дамой на борту. Федоров сразил 
червонного туза. И как вскоре выясни­
лось, это был, ни много, ни мало, само­
лет самого командира группы асов пол­
ковника фон Берга, который имел на лич­
ном счету 127 сбитых самолетов. 

Однако о сбежавшем на фронт Федо­
рове в Москве не забыли. Из Горького в 
Военный Совет ВВС РККА послали депе­
шу: "Прошу вернуть Федорова И.Е. для 
использования его в качестве летчика-
испытателя.» 

Озадаченный генерал Громов, поду­
мав, ответил директору завода №21 Гос-
тинцеву: "Летчик-испытатель вашего за­
вода майор Федоров И.Е. с согласия На­
родного комиссара авиапромышленнос­
ти тов.Шахурина временно переведен для 
выполнения спецзаданий по боевой ра­
боте в истребительную авиацию Калинин­
ского фронта". Так разрешился этот кон­
фликт, который вполне мог закончиться 
трибуналом. 

Только за два месяца боев на личном 
счету Ивана Евграфовича было 15 сби­
тых и 3 подбитых фашистских самолета. 
Командир 6-го истребительного авиакор­
пуса гвардии полковник Н.Жильцов в ян­
варе 1944-го подписал боевую характери­
стику и представление Федорова к зва­
нию Героя Советского Союза, подчеркнув 
при этом, что за эти сбитые он не награж­
дался. К этому времени Федоров уже ко­
мандовал дивизией. 
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Истребитель Як-7. На нем также довелось 
воевать летчику Федорову. 

Но в это время сменился командир 
истребительного корпуса, им стал гене­
рал Е.Ерлыкин, который нашел массу все­
возможных недочетов в руководстве ди­
визией. Судя по документам, генерал 
высказал "целесообразность посылки Фе­
дорова на курсы командиров дивизий для 
углубленного приобретения оперативно-
тактических знаний" и отстранил Ивана 
Евграфовича от должности комдива. А 
представление его к званию Героя второй 
раз приостановили. 

Зато Федоров вновь попал в свою сти­
хию - получил возможность больше ле­
тать, а главное - право на свободную охо­
ту. При поддержке генерала М.Громова, 
Федорова утвердили в должности замес­
тителя командира 269-й Краснознамен­
ной дивизии полковника Валентина До-
донова, где и прослужил до конца войны. 
Довелось воевать на самолетах многих 
марок - "Киттихауках", "Мустангах", "Аэро­
кобрах", Як-седьмых и других. 

Спрашиваю у Ивана Евграфовича, 
сколько по его личному подсчету он сбил 
самолетов? Отвечает без колебаний: 

- Арифметика у меня простая и точ­
ная. Так что записывайте без сомнений: 
в Испании сбил 24 самолета, на Халхин-
Голе - 2, в небе Китая - 2, в Финской вой­
не - 4, на фронтах Великой Отечествен­
ной - 96, в Корее - 7. Итого -135 сбитых. 

- Но ведь в официальных справочни­
ках указаны только 49 сбитых лично и 47 
в группе. 

- Допустим. Но ведь из этих "47 в груп­
пе" какие-то неизбежно сбиты и мной? 
Согласны? Значит, получается, что циф­
ра 49 - не верная? Так вот, спросите лю­
бого аса о сбитых и он назовет вам циф­
ру очень отличную от официальной. А 
дело в том, что на сбитые, которые упали 
за линией фронта, подтверждение брать 
не у кого. 

Парадокс, но за все время Великой 
Отечественной Федоров награжден лишь 
тремя орденами: двумя Отечественной 
войны 1 -й и 2-й степени и еще Александ­
ра Невского за формирование полка асов. 
В самом конце войны Федорова предста­
вили за обучение боевых летчиков при­
емам воздушного боя к ордену Красного 
Знамени. Но награды этой он почему-то 
не получил. 

Отчего такая немилость? Прежде все­
го, от того, что для вышестоящего началь­
ства Федоров был крайне неудобен: мог, 
несмотря на запрещение командира кор­
пуса, взять, да и вылететь на боевое за­
дание, мог ввязаться в "слишком риско­
ванные" воздушные бои. 

Как только закончилась Великая Оте­
чественная, Федоров, не задерживаясь, 
поспешил вновь в КБ Лавочкина, где его 
ждали с нетерпением. 

В один из дней июня Федоров вернул­
ся на родную фирму, на 301-й завод в 
Химках. Семен Алексеевич Лавочкин 

встретил бывшего "беглеца" с большим 
радушием: 

- Принимайся за работу, Иван Евгра-
фович, есть интересное дело! 

А в авиационном мире, действитель­
но, наступило новое время - эра сверх­
звуковых полетов. Послевоенная авиаци­
онная наука штурмовала в ту пору оче­
редное препятствие на пути повышения 
скорости полетов - звуковой барьер. По­
пытки преодолеть его стоили жизни де­
сяткам летчиков. Федорову, вместе с дру­
гими летчиками, поначалу довелось ис­
пытывать опытный Ла-150, на котором 
изучались подступы к звуковому барье­
ру. Именно на этих скоростях возникала 
сильнейшая тряска самолета и наблю­
дались явления, затрудняющие его пи­
лотирование. 

Затем в ОКБ Лавочкина построили и 
испытали первый самолет со стреловид­
ным крылом - Ла-160. Потом еще более 
совершенный -Ла-168, и, наконец, Ла-
176 со стреловидностью крыла 45 град. 

Предстояло покорить самый главный 
и опасный рубеж, к которому настойчиво 
продвигалась вся мировая авиация. И 
вот настало время: вместе с летчиком 
Соколовским он приступил к штурму зву­
кового барьера... Ла-176 Ивана Федоро­
ва несется в пологом пикировании, на­
ращивая скорость 900, 1000, 1100 км/ 
ч... Самолет трясется, как в лихорадке и 
вдруг... тишина. Звуковой рубеж взят! 
Пилот не слышит звук собственного са­
молета... Случилось это в декабре 1948 
года. 

В ходе испытаний реактивных само­
летов Лавочкина выяснилось, что Федо­
ров превышал показания около трех де­
сятков мировых рекордов для самолетов 
этого класса. 

Однажды Семена Алексеевича Ла­
вочкина вызвали к Сталину. 

Конструктор попросил взять с собой 
Федорова, так как могли возникнуть воп­
росы о поведении сверхзвукового само­
лета в воздухе. Приехали в Кремль, Ла­
вочкин зачитывает Сталину документы по 
Ла-176. А в конце беседы представил Фе­
дорова: "Это, товарищ Сталин, наш шеф-
пилот. Воевал, испытывает все наши ре­
активные самолеты... 

- Что бы вы хотели? 
- Чтобы он стал Героем. Дважды уже 

представляли, товарищ Сталин, и все без 

результата. 
- Что же, не беспокойтесь, разберем­

ся... 
Вот так, благодаря Лавочкину, в мар­

те 1948-го Федоров, наконец-то, получил 
с "третьего захода" Золотую Звезду Героя. 

Мы выходим из квартиры в высотном 
доме, где вот уже 40 лет живет легендар­
ный летчик. На пиджаке - Звезда Героя и 
десятки орденских планок до пояса. 

- Все орденские планки не умещают­
ся, - смущенно улыбается 

Федоров, - да и мешают они, когда 
сижу за рулем. 

- Как, вы до сих пор водите машину? 
- На дачу, по хозяйству. У меня сей­

час только одна "Волга". 
- А что, Иван Евграфвоич, было мно­

го машин. 
- Конечно, ведь я всегда был богатым 

человеком. За испытательные полеты, за 
риск деньги получал "мешками" и никог­
да их не считал. Сейчас немногие из "но­
вых" русских имеют самолеты. А у меня 
их было пять штук, премировали ими. Так 
я все их просто раздал. 

- Иван Евграфович, - спрашиваю. - это 
удивительно, но вы ни разу не были сби­
ты, откуда у вас бралась уверенность в 
собственных силах? Ведь даже хороший 
летчик не застрахован, что его собьют? 

- Конечно, не застрахован. Но надо 
иметь твердую уверенность в себе. Ко­
нечно, это возможно только при наличии 
филигранной, отработанной до тонкостей 
техники пилотирования и, я бы сказал, 
взрывной реакции. Я до сих пор не могу 
себе представить: как это противник зай­
дет в хвост моему самолету?! 

- Вы знали очень многих асов. Вот у 
Александра Ивановича Покрышкина была 
знаменитая формула боя: "Высота-ско­
рость-маневр-огонь". А у вас было свое 
кредо? 

- Я полагаю, летчик-истребитель дол­
жен быть готов к бою в любой ситуации, 
даже когда у него нет этих преимуществ -
высоты и скорости. Поэтому мое прави­
ло несколько иное: "Осмотрительность -
мгновенная реакция - воля к победе". 

И последнее, что бы вы пожелали чи­
тателям журнала "Крылья Родины"? 

- Дорожить Родиной. Ведь в ней -
главное наше достояние, наша судьба. 
Все в жизни проходит, но Родина остает­
ся. 
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НОВЫЕ КНИГИ 

ПРОДОЛЖАЯ ДЕЛО В.Б.ШАВРОВА 
В 1998-м, в год 100-летия со дня рож­

дения авиаконструктора и историка авиа­
ции В.Б.Шаврова, неоднократно подни­
мался вопрос о третьем томе справочни­
ка "История конструкций самолетов в 
СССР". Его рукопись после смерти авто­
ра бесследно исчезла и, несмотря на мно­
гочисленные попытки, разыскать ее так 
и не удалось. 

Недавно издательство "Машиностро­
ение" выпустило в свет третий том спра­
вочника "История конструкций самолетов 
в СССР" (1951 -1965 гг.), написанный ав­
торским коллективом ведущих "фирмен­
ных" историков. Постоянные редакторы 
переизданий книги "История конструк­
ций", Ю.Засыпкин и К.Косминков со сво­
ей задачей справились превосходно, раз­
нородный и обширный материал "приве­
ден к единому знаменателю" - и по смыс­
лу, и стилистически. 

В книге собрана полная информация 
о летательных аппаратах и проектах с 
1951-го по 1965-й годы ОКБ О.Антонова, 
Г.Бериева, С.Ильюшина, Н.Камова, С.Ла­
вочкина, А.Микояна и М.Гуревича, В.Мя-
сищева, П.Сухого, А.Туполева, П.Цыби-
на и А.Яковлева. Не забыты двигатели, 
работы иностранных конструкторов в 
СССР, "самоделкины" и небольшие обще­
ственные авиастроительные КБ и органи­
зации при авиационных институтах, а 
также работы по экранопланам и авиаци­
онное вооружение. 

Период до 1965-го выбран не случай­
но. Это определенный рубеж в отече­
ственном самолетостроении, после кото­
рого начали появляться ЛА следующего 
поколения. К тому же архивы МАП сей­
час раскрыты только до 1964-го. 

В то же время, при более вниматель­
ном изучении начинают проявляться от­
личия от творчества Шаврова. Солидный 
объем книги (около 50 печ.листов) обус­
ловлен прежде всего тем, что некоторые 

главы представляют собой не обзор ра­
бот ОКБ, а сборник монографий по само­
летам фирмы. 

Лучшей оказалась глава по самоле­
там "МиГ" (Е.Арсеньев), ей практически 
не уступают главы по самолетам А.Тупо­
лева и А.Яковлева (Ю.Засыпкин и Н.Яку­
бович), а на другом конце ильюшинцы и 
бериевцы. 

Интересная глава по авиационному 
вооружению (А.Медведь) по неясным 
причинам не оказалась "в соседстве" с 
разделом по радиооборудованию. Не все 
гладко получилось с "унификацией" ма­
териала. В ряде глав есть описание на­
ших самолетов китайского производства, 
в других о них просто забыли. Некоторые 
историки подробно осветили мало и вов­
се неизвестные проекты, как это сделали 
антоновцы, в ряде глав их просто нет. 
Очень жаль, что таким образом в книгу 
не попали проекты сверхзвуковых летаю­
щих лодок середины 1950-х. 

Глава по экранопланам, на мой 
взгляд, оказалась излишней. Не случай­
но автору Ю.Макарову уже в самом нача­
ле пришлось давать классификацию эк-
ранопланов, чтобы объяснить их близость 
к самолетам. Лишние также и приложе­
ние с модификациями Ли-2. Целесооб­
разнее было бы включить в книгу после­
дние работы С.А.Лавочкина по истреби­
телям-перехватчикам Ла-200, Ла-250 с 
учетом новых данных. 

Непонятно, почему в научном изда­
нии не оказалось предметного указателя, 
хотя его готовили. Иллюстративный ма­
териал во многих случаях оказался про­
сто "изуродованным" ретушером. 

Но отмеченные недостатки, "не сни­
жают ценности и достоинств" издания, а 
наоборот, подчеркивают его значимость 
и стимулируют авторов приступить к ра­
боте над следующим томом. 

Анатолий ДЕМИН 

НАШЕ СОБОЛЕЗНОВАНИЕ 
Коллектив редакции журнала «Крылья Родины» выражает глубо­

кое соболезнование члену Редакционного Совета журнала Льву Пав­
ловичу Берне в связи с кончиной на 76-м году жизни его супруги Алек­
сандры Юрьевны. 
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Между прошлым и будущим. Ан-12 (вверху), «долетывающии» последние 
годы, и Ан-124-100 авиакомпаниии «Волга-Днепр», недавно покинувший 
сборочный цех Ульяновского завода. 


