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Н и к о л а й Я К У Б О В И Ч 

МЕЖКОНТИНЕНТАЛЬНЫЙ БОМБАРДИРОВЩИК 
Еще раз о Ту-95 и 

Политическое и военное противостоя­
ние между США и Советским Союзом, на­
чавшееся после окончания Второй миро­
вой войны, стало главным мотивом при 
принятии решения о создании межконти­
нентальных бомбардировщиков. Самым 
сложным вопросом оказался выбор двига­
теля. Опытный Ту-85 и Корейская война 
показали, что время самолетов большой 
дальности с поршневыми двигателями 
безвозвратно ушло. Остановить свой вы­
бор конструктор мог лишь на ТРД и ТВД. 
Первый обеспечивал большие околозвуко­
вые скорости, второй - большую даль­
ность, недоступную реактивным самоле­
там середины 1950-х. 

В связи с этим ОКБ-156 предложило 
создать дальний бомбардировщик с ТВД. 
А.Н.Туполев писал по этому поводу Ста­
лину: "Появление у нас в Союзе отече­
ственных турбовинтовых двигателей Куз­
нецова, прошедших государственные стен­
довые испытания, поставило на реальную 
почву возможность создания у нас даль­
них бомбардировщиков с турбовинтовыми 
двигателями. На основании проведенных 
расчетов выяснилось, что с турбовинтовы­
ми двигателями бомбардировщик с разум­
ной размерностью /не более 130-160 т/ 
можно получить со значительно большей 
дальностью, чем с реактивными и она мо­
жет быть доведена до 14000-15000 км и 
даже 18000 км... 

Главный конструктор т.Кузнецов пред­
лагает изготовить турбовинтовой двигатель 
мощностью 12000 л.с... Мы считаем, что 
тяжелый скоростной дальний бомбарди­
ровщик необходимо разрабатывать имен­
но под эти двигатели". 

Но от стендовых испытаний, до уста­
новки ТВ-12 на самолет был долгий путь. 

Разработка самолета "95" началась в 
соответствии с постановлением Совмина 
от 11 июля 1951-го. Документом предпи­
сывалось создание машины под четыре 
спарки ТВ-2Ф или четыре ТВ-12 взлетной 
мощностью по 12500 э.л.с. В последнем 
варианте самолет должен был иметь мак­
симальную скорость 920-950 км/ч на вы­
сотах 8000-9000 м,практический потолок 

его модификациях 
13000-14000 м, дальность 17000-18000 км, 
длину разбега 1500-1800 м, бомбовую на­
грузку 5000 кг (нормальную) и 15000 кг в 
перегрузку. В ОКБ-156 непосредственную 
разработку будущего Ту-95 возглавил Н.Ба-
зенков. 

В машине предстояло совместить не­
совместимое - ТВД и крыло стреловидно­
стью 35 град., рассчитанное на полет с 
околозвуковыми скоростями, но использо­
ванное лишь до числа М=0,79, при кото­
ром КПД соосных винтов падало с 0,88 
(М=0,64) до 0,78 при числе М=0,8. Десять 
процентов тяги - это заметное снижение 
скорости и потолка, так необходимых бом­
бардировщику 1950-х для ухода от против­
ника. В основу компоновки фюзеляжа по­
ложили технические решения, проверен­
ные на бомбардировщике Ту-85. В значи­
тельной степени сохранился состав воо­
ружения и оборудования. 

Осенью 1951-го заказчик утвердил эс­
кизный проект, а год спустя, 12 ноября эки­
паж летчика-испытателя А.Д.Перелета 
выполнил на Ту-95/1 со спарками 2ТВ-2Ф 
первый полет. На этом прототипе удалось 
совершить лишь 17 полетов. В последнем 
из них в мае 1953-го произошла катастро­
фа. О гибели командира корабля Переле­
та, штурмана Кириченко, инженеров Чер­
нова и Большакова написано много. Изве­
стна и причина катастрофы. Но разруше­
ние одной из шестерен редуктора силовой 
установки - лишь следствие. 

В январе и апреле 1951-го силовая ус­
тановка проходила испытания в ГК НИИ 
ВВС, в ходе которых выявилась недоста­
точная усталостная прочность редуктора. 
Имело место, в частности, разрушение 
зуба правой шестерни вала редуктора дви­
гателя. Силовая установка не выдержала 
100-часовые стендовые испытания, о чем 
ВВС проинформировали разработчиков 
2ТВ-2Ф и ОКБ-156. Однако последние не 
сделали нужных выводов, и результат ис­
пытаний Ту-95 оказался трагическим, что 
задержало создание машины еще на два 
года. 

Страна очень нуждалась в подобных 
самолетах, но катастрофа первого прото-
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типа привела к прекращению подготовки 
серийного производства Ту-95 на куйбы­
шевском заводе №18 и передаче его для 
выпуска самолетов М-4. Лишь появление 
ТВ-12 позволило вновь вернуться к выпус­
ку Ту-95. 16 февраля 1955-го экипажу лет­
чика-испытателя М.А.Нюхтикова довелось 
поднять в воздух вторую машину, постро­
енную на 156-м заводе. 

В начале этого же года заводские цеха 
стали покидать первые серийные самоле­
ты. На долю второго из них (№4800002, 
построенного в марте 1955-го) выпала не­
легкая судьба. Уже после третьего полета, 
4 апреля произошла авария. На пробеге с 
боковым ветром летчик М.И.Михайлов не 
справился с управлением и выкатился на 
грунт. В этом же месяце машину отправи­
ли в Москву для подготовки к июльскому 
воздушному параду в Тушино. 

Спустя год самолет после доработок 
немного подломали. В апреле 1956-го лет­
чик Ю.А.Добровольский взлетел с заводс­
кого аэродрома в Куйбышеве и, как обыч­
но, поставил кран уборки шасси в положе­
ние "убрано". Правая "нога" спряталась, о 
чем свидетельствовала загоревшаяся зе­
леная лампочка, а левая, подергавшись, 
застряла в промежуточном положении. Но 
беда не приходит одна. Пытаясь облегчить 
машину, открыли краны аварийного слива 
топлива, но керосин вытек лишь из баков 

в правой половине крыла и 100-тонная 
машина с тенденцией к левому крену ста­
ла заходить на посадку. Пробежав лишь 
130 м, левая нога сложилась и самолет, 
коснувшись крылом "бетонки", с левым 
разворотом сошел с ВПП и зарылся коле­
сами в грунт. 

На другой машине, пилотируемой лет­
чиком-испытателем завода №18 К.К.Рыко­
вым в июне 1955-го, удалось избежать по­
жара благодаря стрелку-радисту, вовремя 
заметившему выброс топлива из третьей 
мотогондолы. 

В этом же году приступили к совмест­
ным с заказчиком испытаниям, проходив­
шим сразу на трех машинах: опытной и 
двух серийных. На этом этапе, завершив­
шемся в октябре 1956-го, выяснилось, что 
основные характеристики самолета ниже 
расчетных. В связи с чем с августа 1956-
го по февраль 1957-го шестую серийную 
машину доработали, установив на нее дви­
гатели НК-12М взлетной мощностью по 
15000 э.л.с. Это позволило увеличить за­
пас топлива, доведя впоследствии взлет­
ный вес до 182 т. 

В это же время на носителях ядерных 
боеприпасов, покидавших заводские цеха, 
заменили тонкую обшивку планера на теп­
лостойкую с покрытием белой краской с 
повышенной светоотражающей способно­
стью. 

Аварийная посадка второго серийного Ту-95. 

В декабре 1957-го завершился заводс­
кой этап совместных испытаний. Получен­
ные летные данные несколько улучши­
лись, особенно дальность, что позволило 
принять машину на вооружение под обо­
значением Ту-95М. Следует отметить, что 
в ходе госиспытаний при максимальном 
весе 172 т, бомбовой нагрузке 5000 кг и 
полете с крейсерской скоростью 750 км/ч 
по "потолкам" получили техническую даль­
ность (с полной выработкой топлива без 
аэронавигационного запаса) 15040 км. 
Практическая дальность не превышала 
13940 км. Максимальная скорость 890 км/ 
ч достигалась на высоте 7000 м при сред­
нем полетном весе 120 т, в то время как 
она задавалась не ниже 920 км/ч на высо­
тах 8000-9000 м. 

Еще раз подтвердилось, что полет на 
Ту-95 с взлетным весом 170-172 т был воз­
можен только в спокойном воздухе без бол­
танки в начале маршрута протяженностью 
до 1500 км. Это обстоятельство фактичес­
ки исключало его боевое применение. На 
высотах от 8300 до 10500 м при полете на 
наивыгоднейшем режиме на дальность 
15000 км самолет был уязвимым от огня 
зенитной артиллерии и истребителей про­
тивника. 

Несмотря на то, что бомбардировщик 
не рекомендовался для принятия на воо­
ружение, с марта 1956-го первые машины 
стали поступать в Дальнюю авиацию. Но 
уже с июля новенькие, блестевшие в лу­
чах солнца машины, начали простаивать. 
Причина - низкий ресурс как двигателей, 
так и винтов АВ-60, которых катастрофи­
чески не хватало. 

Первым же отечественным межконти­
нентальным бомбардировщиком стал М-
4, созданный под руководством В.М.Мяси-
щева. В 1955-м авиационная промышлен­
ность сдала заказчику одиннадцать таких 
машин, а Ту-95 - четыре. К 1960-му, когда 
закрыли ОКБ-23, завод №23 выпустил 116 
"мясищевых" (из них 31 М-4), а завод №18 
- 86 "95-х" всех модификаций, включая 49 
Ту-95 и Ту-95М. Так что главным страте­
гическим бомбардировщиком СССР был 
ЗМ (М-6). 

О конструкции самолета, его агрегатов 
и систем уже писалось (см. «КР» №6-8 -
94), а о "начинке" почти ни слова. На са­
молетах первых серий в состав радиообо­
рудования входили, в частности: связная 
1РСБ-70, командная РСИУ-4 и аварийная 
АВРА-45 радиостанции; два радиокомпа­
са АРК-5, радиовысотомеры больших и 
малых высот РВ-2 и РВ-17; запросчик-от-
ветчик системы «свой-чужой» и переговор­
ное устройство СПУ-10. 

Вооружение состояло из двух дистан­
ционных башенных пушечных установок, 
верхней ДТ-В12 и нижней ДТ-Н12, а также 
кормовой ДК-12. Верхняя установка при 
стрельбе выдвигалась, а в крейсерском 

Ту-95РС. 
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полете находилась в убранном положении. 
Суммарный боекомплект шести пушек АМ-
23 составлял 2300, а в перегрузку - до 4400 
патронов. Над кормовой установкой нахо­
дился радиолокационный прицел ПРС-1. 

Бомбардировочное вооружение состо­
яло из свободнопадающих бомб калибра 
до 9000 кг. Нормальная загрузка в бомбо­
отсек осуществлялась в следующих вари­
антах: 6 бомб ФАБ-250М46 или 4хФАБ-
500М46 или12хФАБ-100 или одна ФАБ-
5000М54. В перегрузку бомбоотсек вмещал 
одну ФАБ-9000М54 или две ФАБ-5090М54 
или четыре ФАД-3000М46 или две БРАБ-
6000. 

Предусматривалось минно-торпедное 
вооружение. В частности, мины АМД-500, 
АМД-1000, АМД-2М, ИГДМ, "Десна" и 
"Лира", торпеды 45-36МАВ и РАТ-52; уп­
равляемые бомбы УБ-2000Ф, УБ-5000Ф и 
"Краб". 

Для бомбометания в простых метеоус­
ловиях и в дневное время использовался 
прицел ОПБ-11Р, связанный с автопилотом 
АП-15, а ночью и вне видимости земли - с 
помощью радиолокационного прицела 
РБП-4. Для контроля бомбометания и 
маршрутной съемки применялись аэрофо­
тоаппараты АФА-33/100, АФА-33/75М и 
НАФА-6/50. 

Для защиты экипажа и жизненно важ­
ных агрегатов от огня истребителей пре­
дусмотрели стальную, дюралевую и 
прозрачную броню сзади, а снизу - для за­
щиты от осколков снарядов зенитной ар­
тиллерии. 

Аварийное покидание экипажа из пе­
редней гермокабины осуществлялось че­
рез люк в нише носовой стойки шасси. 
Члены экипажа поочередно подавались к 
люку с помощью ленточного (с деревян­
ными поперечными рейками) транспорте­
ра. При этом передняя стойка должна была 
находиться в выпущенном положении. Ко­
мандир огневых установок и кормовой 
стрелок покидали машину через нижние 
люки самостоятельно. Для спасения эки­
пажа над водной поверхностью на борту 
самолета служили две надувных лодки 

. ЛАС-5М. 
Освоив Ту-95, экипажи Дальней авиа­

ции пустились в полеты над акваториями 
мирового океана. В отличие от своих зао­
кеанских коллег, летавших на В-52, наши 
бомбардировщики, как рассказывал быв­
ший командующий Дальней авиацией 
В.В.Решетников, не имели на борту ядер­
ных боеприпасов. А их рейды, как и само­
летов Мясищева, к берегам вероятного 
противника больше являлись сдерживаю­
щим фактором, чем угрозой, но об этом 
знали немногие. 

Следует отметить, что для полетов на 
первых Ту-95 и Ту-95М допускались в ка­
честве командиров высококвалифициро­
ванные летчики не ниже 1-го класса. Од­
ной из причин этого было отсутствие на 
винтах механизма автофлюгирования. 

Стратегический ракетоносец Ту-95К-20 
заставил поволноваться многих политиков 
на Капиталийском холме. 

Если в момент отказа двигателя немного 
растеряться и не зафлюгировать винты 
вручную, то катастрофы не избежать. В 
марте 1957-го так и произошло, лишь пос­
ле этой катастрофы на двигателях НК-
12МВ появились автоматы флюгирования. 

Ту-95 базировались на нескольких ста­
ционарных аэродромах, но в случае воен­
ной угрозы их предполагалось рассредо­
точить, в том числе и в Заполярье. В кон­
це 1950-х пара Ту-95М (командир первого 
В.В.Решетников, второго-Л.И.Агурин) со­
вершила посадку на ледовом аэродроме в 
море Лаптевых. Экспедицию возглавлял 
генерал Рейнов. Эти полеты наглядно про­
демонстрировали возможность рассосре-
доточения боевых машин в полярных рай­
онах, поближе к вероятному противнику. 

Возможности Ту-95М существенно рас­
ширились после установки на них систе­
мы дозаправки топливом в полете. Доста­
точно сказать, что с одной дозаправкой 
после принятия 28 т керосина дальность 
увеличивалась до 18500 км, а с двумя - до 
21000 км. Вес дополнительного оборудо­
вания составил 620 кг. 

Чтобы не прерывать последователь­
ность повествования, отметим, что в соот­
ветствии с мартовским постановлением 
правительства от 1952-го началась разра­
ботка высотного самолета "96". В начале 
1950-х годов считалось, что залогом успеш­
ного преодоления ПВО противника и не­
уязвимости от зенитной артиллерии явля­
ется большая высота полета. 

Документом предписывалась разра­
ботка бомбардировщика с ТВД НК-16, 
предназначенного для полета над целью на 
высотах до 17000 м. От предшественника 
"96-й" отличался, прежде всего, крылом с 
увеличенной до 316,6 м2 площадью. Эки­
паж сократили до 7 человек за счет пере­
дачи функций оператора прицела РБП-4 
"Рубидий" штурману-навигатору. Машину 
построили в 1955-м. Однако двигатели НК-
16 вовремя не создали и пришлось вос­
пользоваться проверенными НК-12. 

Как показали испытания (ведущие ин­
женер Д.И.Кантор и летчик И.М.Сухомлин), 
завершившиеся в феврале 1956-го, пото­
лок остался на прежнем уровне. К этому 
времени успехи, достигнутые в области 
создания зенитных ракет, рассеяли пред­
ставления военных о неуязвимости высот­
ных самолетов. Работу над Ту-96 прекра­
тили в этом же году. Единственный экзем­
пляр машины использовался в качестве 

летающей лаборатории для исследовании 
НК-12М, начатых в апреле 1956-го. 

В 1962-м закончились испытания но­
сителя ядерного оружия Ту-95А. В этом же 
году над полигоном на Новой Земле с "95-
го" (командир майор Дурнов и второй пи­
лот капитан Лещ) сбросили водородную 
бомбу расчетной мощностью 400 кт. Раз­
меры этого монстра (вес свыше 20 т) были 
столь велики, что она не уместилась в чре­
ве бомбардировщика и в полет пришлось 
уйти с открытыми створками грузового 
люка. Но это был единичный случай. 

КРЫЛАТЫЕ РАКЕТОНОСЦЫ 

Желание снизить уязвимость Ту-95 и 
увеличить его радиус действия привело к 
появлению в марте 1954-го постановления 
Совмина о создании системы К-20, пред­
назначенной для поражения наземных це­
лей. В ее состав входили самолет- носи­
тель Ту-95К и полуутопленная в фюзеляж 
носителя крылатая ракета Х-20, разраба­
тывавшаяся в филиале ОКБ-155 под ру­
ководством М.И.Гуревича. 

Сверхзвуковая ракета Х-20 со старто­
вым весом до 12300 кг рассчитывалась на 
дальность полета до 600 км со скоростью 
1700-2000 км/ч, а радиус действия носи­
теля со сбросом ракеты на середине пути 
6500-6700 км. 

Ту-95К-20 разрабатывался на базе бом­
бардировщика Ту-95М. Его скорость с ра­
кетой должна была быть в пределах 700-
750 км/ч, а потолок-11500-12000 м. Ком­
поновка машины, по сравнению с бомбар­
дировщиком, претерпела существенные 
изменения. Штурмана - навигатора пере­
местили на место штурмана-оператора. 
Последнего заменили на оператора двух-
канальной станции «ЯД», позволявшей об­
наруживать цели на удалении до 450 км. 

Обе антенны станции «ЯД» размеща­
лись под носовым радиопрозрачным об­
текателем. Нижняя антенна предназнача­
лась для обнаружения и сопровождения 
цели. Она же могла использоваться и для 
определения местоположения самолета. В 
верхней части обтекателя находилась ан­
тенна наведения самолета-снаряда Х-20. 

С Ту-95 снимали, в частности, РБП-4 
и второй радиокомпас АРК-5, радиостан­
цию 1РСБ-70, прицел ОПБ-11Р и другое, 
теперь уже ненужное бомбардировочное 
оборудование. Отказались и от верхней 
стрелковой установки. Кроме этого, дора-
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Ту-95К-20 на параде в Тушине. 

ботали фюзеляж между 23-м и 56-м шпан­
гоутами, сделав за 46-м шпангоутом вы­
рез под киль ракеты. Одновременно под­
няли бак №2, а четвертый и пятый баки 
разделили пополам по плоскости симмет­
рии фюзеляжа. Установили аппаратуру по­
становки помех СПС-2К и доработали топ­
ливную систему с подпиткой ракеты из 
баков носителя. 

Первый Ту-95К переоборудовали из 
четвертой машины четвертой серии в ав­
густе 1956-го. В следующем году на ис­
пытания поступил второй самолет, а пер­
вый пуск ракеты состоялся 17 марта 1958-
го. С 15 октября этого года по 1 ноября 
1959-го Ту-95К прошел госиспытания и в 
сентябре 1960-го принят на вооружение, 
хотя первые машины стали поступать в 
строевые части в 1959-м. Испытания сис­
темы начались с ракетой Х-20, а заверши­
лись ее модернизированным вариантом X-
20М с новой боевой частью. 

В январе 1960-го начались конт­
рольные испытания первого серийного 
ракетоносца. В экипаж входило восемь 
человек, а ведущими по машине были ин­
женер Испирян и летчик Ведерников. Если 
не учитывать два месяца, потраченные на 
пуски ракет Х-20М, то на испытания само­

го самолета ушло чуть больше полутора 
лет. И причина здесь не только в вооруже­
нии самолета и его "начинке" (в основном, 
низкая надежность станции "ЯД"), но и в 
двигателях. За это время сменили три ком­
плекта ТВД НК-12МВ с двухсотчасовым 
ресурсом и всережимными автофлюгиру-
ющимися винтами. 

В целом машина соответствовала тех­
ническим условиям на поставку и прием­
ку Ту-95К, за исключением длины разбега, 
доходившей до 3090 м (задано 2700 м) и 
скорости отрыва 308-317 км/ч. Определить 
же максимальные скорости самолета не 
удалось из-за запрета на использование 
максимального режима работы двигателей. 
Выяснилось также, что противообледени-
тельная система защищала крыло, опере­
ние и винты до температуры не ниже ми­
нус 10°С. Были и другие дефекты, вполне 
устраняемые промышленностью. 

По технике пилотирования, характери­
стикам устойчивости и управляемости са­
молет как с ракетой, так и без нее, практи­
чески не отличался от Ту-95М. Дальность 
ракетоносца при взлетном весе 182 т и с 
пуском Х-20М в середине маршрута соста­
вила 13400 км. 

В 1960-м серийный Ту-95К оборудо­

вали системой дозаправки топливом в по­
лете по схеме "Конус". Машину укомплек­
товали телескопическим топливоприемни-
ком и радиоаппаратурой "Свод-Встреча" и 
"Приток". Спустя год начались госиспыта­
ния доработанного ракетоносца. Ведущи­
ми по машине были инженер Е.А. Рогожин 
и летчик Г.М.Бархатов. При дозаправке от 
танкера М-4 на высотах 7000 - 9000 м и 
приборной скорости 470-510 км/ч Ту-95КД 
получал за 18 минут до 30700 кг горючего. 
Максимально самолет мог принять на борт 
60000 л или 49800 кг керосина. При двух 
дозапраках радиус действия достигал 
9300 км. 

Дозаправка в полете - процесс весьма 
сложный и ответственный, а в те годы, по-
жалуй, не было ни одного летчика, сумев­
шего с первого раза попасть в "яблочко" 
массивного конуса. Можно себе лишь пред­
ставить, что произойдет, если этот конус, 
в случае неудачи, столкнется с самолетом. 

В 1973-м в одной из частей Дальнево­
сточного военного округа произошло ЧП. Во 
время дозаправки оборвался заправочный 
шланг, идущий от танкера к ракетоносцу. 
Ситуация - не из приятных, поскольку эки­
паж находился на грани катастрофы. 

Спустя десять лет история повтори­
лась. 27 апреля во время тренировочного I 
полета при дозаправке Ту-95К-22, пилоти­
руемого начальником штаба авиадивизии 
Г.Туровым (второй пилот комдив В.Степа­
нов) оборвался давно выработавший свой 
ресурс шланг. Освободившись от привя­
зи, шланг всей своей массой обрушился 
на летевший ниже танкера ракетоносец. К [ 
счастью, не задев винты, его свободный I 
конец, как змея обвил фюзеляж и стал хле­
стать по корме. Г)ервым делом он снес I 
антенны. Лишив экипаж связи с внешним | 
миром, шланг принялся за блистер, ранив 
радиста, а за тем - за стабилизатор, сры-
вая с него куски обшивки... Полет все же 
закончился благополучно с посадкой на 
ближайшем аэродроме в Энгельсе. 

В 1962-м обновили и расширили со­
став оборудования Ту-95КД. Несмотря на 
это, низкая эффективность К-20 и боль-
шая стоимость (по сравнению с баллис-
тической ракетой Р-7А) способствовали 
быстрому моральному старению системы. 
Под обозначением Ту-95КМ она прослужи­
ла до середины 1970-х. Серийное произ­
водство Ту-95К началось в 1958-м и про­
должалось до середины 1960-х. Только за 
первые пять лет 18-й завод сдал заказчи­
ку 57 ракетоносцев. 

В июне 1964-го, после удачных пусков I 
крылатой ракеты Х-22, по инициативе ГКАТ 
ОКБ-156 поручили доработать системы Ту-
16К-10 под ракету К-10С, а Ту-95К-20 под 
Х-22. При этом оговаривалось использо-
вание и ракеты Х-20М. При скорости и по-
толке Х-22 почти в два раза больших, чем 
у предшественницы, предельная даль­
ность пуска сокращалась на 100 км (ради-

Пуск ракеты Х-20М. 
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ус действия комплекса 7000 км). Но при 
этом не только снижалась уязвимость ра­
кеты от средств ПВО, но и расширялись 
возможности комплекса. Если Х-20М мог­
ла применяться лишь по площадным це­
лям, то теперь комплекс перенацелили на 
авианесущие ударные группировки (раке­
та Х-22ПГ) и РЛС (ракета Х-22ПСИ). Од­
нако работа сильно затянулась и лишь в 
конце 1970-х появилась реальная возмож­
ность переоснащения носителей, причем 
ограничились ракетами Х-22Н (Х-22НА). 

На Ту-95К-22, кроме замены оборудо­
вания, переделали отсек вооружения, со­
кратив его с 14,6 до 12м, но сохранив под­
веску Х-20М. ДвеХ-22, весивших меньше 
чем одна Х-20М, размещались на балоч­
ных держателях по бокам фюзеляжа под 
центропланом. Из оборонительного воору­
жения осталась лишь нижняя фюзеляжная 
установка ДТ-Н12, а вместо кормовой - раз­
местили станцию активных помех. 

В таком виде в октябре 1975-го носи­
тель совершил первый полет, а спустя во­
семь лет систему приняли на вооружение 
и она прослужила до середины 1990-х, ус­
тупив место Ту-95МС. Попробовали Ту-95 
укомплектовать ракетами КСР-5, но дора­
ботали лишь одну машину. 

Иллюстрацией к боевой работе Ту-95К-
22 может служить событие, произошедшее 
в июне 1993-го. Как следует из донесения 
в Генеральный штаб Вооруженных Сил 
России, в этом месяце сформировалась 
авианосная многоцелевая группа во главе 
с атомным авианосцем "Линкольн" для 
смены на боевом дежурстве в зоне Пер­
сидского залива "Нимитца". Переход осу­
ществлялся с соблюдением маскировки. 
Для выявления местоположения и соста­
ва корабельной группировки по приказу ко­
мандующего Дальней авиацией на развед­
ку послали две пары Ту-95К-22 под управ­
лением командиров кораблей подполков­
ника В.Гудкова и майоров Ю.Кузнецова, 
О.Федоринова и Д.Цибикова. 

Самолеты пересекли Курильскую гря­
ду и через пять часов, на удалении 1400 
км от береговой черты перехватили работу 
корабельных РЛС. Довернув на источники 

Ту-95МС - последняя модификация 
ветерана. 
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радиоизлучения, разведчики обнаружили 
ордер из шести кораблей. За три километ­
ра до цели экипажи визуально обнаружи­
ли четыре корабля в кильватерном строю. 
Авианосец следовал от них на расстоянии 
до 140 км со скоростью 20 узлов. 

Первая пара ракетоносцев снизилась 
до высоты 500 м и выполнила его воздуш­
ное фотографирование. После второго за­
хода с палубы авианосца поднялась на 
перехват пара F/A-18 с ракетами "Сайду-
индер", сблизившись с нашими воздушны­
ми кораблями на расстояние 200-300 м. 
Через 30 минут подошли еще два истре­
бителя. В это время вторая пара Ту-95К-
22 обнаружила и сфотографировала 
транспорт снабжения, следовавший от­
дельно от группы. Задача по отслеживанию 
корабельных группировок в удаленных оке­
анских районах была выполнена. 

В ряду многочисленных модификаций 
Ту-95 стоит носитель сверхзвукового пило­
тируемого бомбардировщика "PC" (рекорд 
скорости, изделие 202). В 1954-м П.В.Цы-
бин и Рахматулин предложили создать 
"PC" с ПВРД. ЦАГИ поддержал предложе­
ние и изыскал возможность создать кон­
структорскую группу, впоследствии вырос­
шую в ОКБ-256, по этой машине. В связке 
с носителем получалась расчетная даль­
ность 14000 км. При этом "PC" доставлял 
к цели бомбу калибра 1000 кг. Его скорость 
оценивалась в 3000 км/ч на высоте 18-25 
км. Для спасения пилота предусматрива­
лась отделяемая кабина. 

Ту-95К-20 и Ту-95РС (Ту-95Н) имели 
свои преимущества и недостатки. Причем 
последний был менее уязвим от средств 
ПВО и мог наносить удары не по площа­
дям, а по конкретным целям. 

Первый серийный Ту-95К-20 на контрольных 
испытаниях. 

Официальная разработка Ту-95РС на­
чалась в соответствии с майским поста­
новлением Совмина 1955-го. В июле-авгу­
сте носитель выполнил первые семь по­
летов. Создание "PC" сильно отставало от 
графика, и в июле 1958-го, после слияния 
коллективов ОКБ-256 и ОКБ-23, разработ­
ку комплекса прекратили. К этому време­
ни стало ясно, что "PC" не обеспечит за­
данную дальность, старт подвесного бом­
бардировщика будет опасен для его пило­
та и носителя. А Ту-95 стал экспонатом 
музея ВВС в Монино. 

Ту-95 был положен в основу проекта Ту-
119 с ядерной силовой установкой. Ему 
предшествовала летающая лаборатория с 
атомным реактором Ту-95 "ЛАЛ", создавав­
шаяся в соответствии с мартовским поста­
новлением правительства 1956-го. В этом 
же году началось переоборудование серий­
ной машины. С самолета сняли пушечные 
установки, а на месте верхней ДТ-В12 раз­
местили экспериментальный ядерный ре­
актор ВВРА-110 с системой защиты от ра­
диоактивного излучения и с водо-водяным 
радиатором в подфюзеляжной гондоле. 
Защита реактора была устроена так, что 
основное его излучение направлялось в 
сторону кормы, при этом на долю экипажа 
приходилось не более двух минимальных 
доз. 

Летные исследования на "ЛАЛ", начав­
шиеся летом 1961-го, показали всю слож­
ность создания ядерной силовой установ­
ки для самолета и прежде всего ее боль­
шой вес, огромный уровень радиации, воз­
действующей на экипаж и оборудование, 



а также слабость защиты от нее. Да и на­
дежность атомного летательного аппарата 
оставляла желать лучшего. Оптимисти­
ческие прогнозы ученых о появлении це­
лых флотов подобных летательных аппа­
ратов были опровергнуты. После восста­
новления, капитального ремонта и регла­
ментных работ самолет передали ВВС для 
дальнейшего использования. 

За годы эксплуатации "95-х" было не­
мало летных происшествий, часть из ко­
торых связана с разрушением воздушных 
винтов двигателей. У непосвященного это 
может вызвать удивление, поскольку про­
пеллеры ассоциируются с кажущейся про­
стотой. В действительности воздушные 
винты, а тем более соосные - довольно 
сложный агрегат силовой установки. 
Стальные, хотя и полые, лопасти винта 
испытывают огромные нагрузки не только 
от центробежных сил, готовых буквально 
разорвать их, но и знакопеременные, свя­
занные с различными режимами работы 
силовой установки. Отсюда и низкий их 
ресурс. 

Любая риска, царапина на поверхнос­
ти винта, являясь концентратором напря­
жений, может привести к трагическим по­
следствиям. Хорошо, если оторвавшаяся 
лопасть улетит в сторону, но бывает, что 
на ее пути находится фюзеляж с экипажем 
и жизненно важными коммуникациями. 

Точно сказать, какой процент летных 
происшествий связан с разрушением вин­
тов, нельзя, так как ряд машин погибло 
над океаном. Морская пучина надежно 
хранит свои тайны. По этому поводу три 
года назад информацией поделился зас­
луженный военный штурман Валентин 
Дудин. По его сведениям, лишь в период 
с 1971-го по 1985-й годы произошло пять 
катастроф разведчиков Ту-95РЦ, причины 
которых так и остались невыяснены. 

Известен факт, когда в Черном море 
погибли два Ту-95 Дальней авиации. На 
этот раз не из-за винтов. При выполнении 
учебных стрельб из бортовых пушек раз­
герметизировались кислородные системы 
обеих машин, а вспыхнувшие вслед за 
этим пожары унесли жизни членов экипа­
жа. 

Ту-95МС 

Последней модификацией машины 
стал Ту-95МС с двигателями НК-12МП, 
созданный в конце 1970-х. Возглавил эту 
работу главный конструктор Н.Кирсанов. 

"МС" был прямым наследником Ту-95К-20, 
но построенный на базе противолодочного 
Ту-142М. Сотрудники Таганрогского авиа­
завода рассказывают, что у этой машины 
заменили носовую часть фюзеляжа, обо­
рудование и вооружение. В действитель­
ности это несколько упрощенное объясне­
ние, но степень унификации обоих само­
летов была очень высокой. 

Основным назначением Ту-95МС ста­
ла доставка крылатых ракет большой даль­
ности. Надо сказать, что на их роль пре­
тендовали изделия двух предприятий, но 
выбор пал на Х-55 Дубненского машино­
строительного завода. Шесть таких ракет 
весом около 1500 кг каждая и дальностью 
до 600 км разместили на вращающемся 
барабане в грузоотсеке машины. До четы­
рех изделий допускается и на внешней 
подвеске. Из оборонительного вооружения 
осталась лишь кормовая установка с па­
рой двухствольных пушек ГШ-23. 

В сентябре 1979-го самолет совершил 
первый полет, а два года спустя сбороч­
ный цех Таганрогского авиационного заво­
да стали покидать серийные машины. В 
декабре 1985-го журнал "Авиэйшен Уик" 
сообщил о перехвате истребителем F-15 
21 -го тактического крыла США около Аляс­
ки советского Ту-95МС. Видимо, это был 
один из первых перехватов нового ракето­
носца с последовавшей его идентифика­
цией. Почти десять лет спустя, Ту-95МС 
приземлился на английской авиабазе в 
Файерфорде как участник традиционного 
авиашоу Так окончательно был снят покров 
тайны с русского "Медведя". 

В начале эксплуатации экипажи этих 
машин негативно отзывались о передней 
кабине, отмечая неудобное расположение 
приборов и плохую работу системы кон­
диционирования. Были случаи, когда пос­
ле 12-ти часов полета члены экипажа по­
кидали самолет грязные и запыленные, 
как шахтеры. Отмечался высокий уровень 
вибраций в передней кабине. Но "детские 
болезни" с возрастом проходят. 

Летные характеристики самолета, как 
следует из информации, распространен­
ной во время его демонстрации на авиа­
базе в Кубинке, остались почти, как у пред­
шественника. Исключение составила лишь 
дальность -10500 км. На мой взгляд, это 
отражает полет по траектории большая-
малая высота. 

Еще в начале 1960-х, после пресече­
ния полета американца Пауэрса, стало 

ясно, что большая высота уже не являет­
ся защитой для бомбардировщиков от зе­
нитных средств ПВО. В 1964-м проводи­
лись исследования по определению воз­
можности низковысотных полетов (от 50 до 
200 м днем и от 200 до 300 м ночью), в том 
числе и на Ту-95КМ, расширявшие их бое­
вое применение. 

Судя по публикациям в отечественной 
прессе, со ссылками на министерство обо­
роны, в советское время Ту-95МС базиро­
вались на аэродромах в Узине (под Кие­
вом), Украинка (Дальний Восток), Моздо­
ке (Кавказ) и Семипалатинске (Казахстан). 
После развала СССР, 25 машин осталось 
на Украине и 40 - в Казахстане. Последние 
Ту-95МС покинули аэродром под Семипа­
латинском в феврале 1993-го и вошли в 
состав Дальней авиации России. В Казах­
стане остались лишь машины ранних вы-
пусков, не представлявших уже никакой и 
никому угрозы. К лету 1999-го наша стра­
на располагала 50-ю самолетами данного 
типа. 

В июне этого года, в ходе учений "За-
пад-99", пара Ту-95МС, впервые после раз­
вала СССР совершила полет в Северную 
Атлантику. Миновав Норвегию, самолеты 
облетели Исландию и обстреляли ракета­
ми Х-55 цели на полигоне. Находясь в воз­
духе около 15 часов, они выполнили две 
дозаправки (туда и обратно) от танкеров; 
Ил-78. Не обошлось и без "эскорта". Раке­
тоносцы, шедшие без прикрытия, перехва­
тили американские F-15C, взлетевшие с! 
аэродрома в Кефлавике. 

Спустя три месяца российские раке­
тоносцы вновь продемонстрировали свои 
возможности. 17 сентября одна пара Ту-
95МС 326-й тбад, взлетев с аэродрома 
Анадырь (Чукотка), взяла курс в нейтраль­
ные воды Тихого океана, другая - напра-| 
вилась из Тикси через Северный полюс к; 
берегам Канады. В этом вылете их прикры­
вал единственный Су-27. Истребитель, 
оснащенный устройством дозаправки топ­
ливом в полете, пилотировал летчик-испы­
татель А.Квочур. 

Действия обеих групп координирова-Г 
лись с борта Ил-22 - воздушного команд­
ного пункта, барражировавшего в районе 
Камчатки. Подробности о задачах, постав­
ленных перед экипажами Дальней авиа­
ции, не сообщались, но судя по всему, он 
были успешно решены. Остается надеять­
ся, что в последующих учениях самолеты 
стратегического назначения будут надеж­
но прикрыты истребителями Су-30, пило­
тируемыми летчиками ВВС. 

И в заключение - любопытный штрих! 
В подготовке к вылету Ту-95 участвуют до 
34 авиаспециалистов и до 15 специальны» 
автомашин, в частности, кислородных, топ­
ливозаправщиков, АПА и других. При это» 
на один час полета ракетоносца затрачи­
вается 57 чел/ч. Многовато, но с этим при­
ходится мириться. 

Предполетная подготовка Ту-95МС на 
аэродроме в Узине. 
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САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОИНЫ 

Сергей САФОНОВ 

"ТОМАГАУК" В СССР 
О самолете "Кертис" Р-40 

Первым американским боевым само­
летом, поступившим в СССР в годы Ве­
ликой Отечественной войны, стал истре­
битель Р-40 "Томагаук" фирмы "Кертис". 
Поставки его начались в сентябре 1941-
го. Надо отметить, что 11 марта сенат и 
палата представителей США приняли 
закон о ленд-лизе, что в переводе озна­
чает сдавать в аренду или давать в зай­
мы. Новый закон предоставлял прези­
денту право поставлять, в частности, 
военную технику в любую страну, если ее 
оборона жизненно важна для США. 

Несмотря на то, что СССР в ленд-ли-
зовском списке не было, уже на третий 
день войны американское правитель­
ство заявило о готовности поддержать 
Советский Союз в борьбе с агрессором, 
но законодательно это утвердили лишь 
7 ноября. Тем временем, первая амери­
канская военная техника уже поступала 
на советско-германские фронты, правда, 
из Англии. 

Первые "Томагауки" с двигателями 
"Аллисон" Y-1710-C15, а их по зарубеж­
ным сведениям в 1941-м попало к нам 
146 машин, доставили морским путем в 
Архангельск и почти сразу же включились 
в боевую работу. Один из них № АН 975 
передали в НИИ ВВС для летных испы­
таний и подготовки рекомендаций по эк­
сплуатации и боевому применению со­
ветским летчикам. 

Как следует из отчета НИИ ВВС, это 
был "Томагаук" I. В то же время, из инос­
транных источников известно, что шес-
ти-пулеметный вариант обозначался как 
Р-40С "Томагаук"!!. Какой же тип истре­
бителя попал к военным испытателям, ос­
тается догадываться. Вполне возможно, 
что это был промежуточный вариант меж­
ду "В" и "С". 
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Особенностями силовой установки 
"американца" были воздушный винт из­
меняемого шага с электро-механическим 
приводом и устройство разжижения мас­
ла бензином для надежного запуска мо­
тора в зимнее время. 

Изучение планера выявило большое 
количество штампованных деталей, что 
упрощало ее сборку. Многолонжеронное 
крыло с работающей обшивкой набира­
лось из профилей NACA 2209/2215 с от­
носительной толщиной 9-15% и имело 
разъем по оси симметрии без центроп­
лана. В крыле находились четыре пуле­
мета "Кольт" калибра 7,62 мм с боезапа­
сом по 500 патронов на ствол и непро-
тектированные топливные баки. После­
дние не заполнялись нейтральным газом. 
И этот недостаток, впоследствии, оказал 
самое негативное влияние на живучесть 
машины в бою. 

Фюзеляж - полумонокок с дюралевой 

обшивкой. Летчик защищался только от 
пуль калибра 7,62 мм передней и задней 
бронеплитами толщиной 7 мм и 9-мм 
бронезаголовником. Из прозрачной 33-
мм брони изготавливался лобовой козы­
рек фонаря. 

Советские специалисты отмечали 
очень удобное управление фонарем, 
допускавшее его фиксацию в любом про­
межуточном положении, а также устрой­
ство аварийного сброса. Плексиглас фо­
наря обладал исключительной прозрач­
ностью и не давал искажений. 

Уборка и выпуск шасси с костыль­
ным колесом и посадочных щитков осу­
ществлялись с помощью гидроприводов. 
В то же время шасси не позволяло без 
переделки эксплуатировать машину зи­
мой без лыж, а укатывать снег на наших 
аэродромах не было возможности. 

Кроме крыльевых пулеметов, име­
лись два синхронных "Кольта" калибра 
12,7 мм с боезапасом по 300 патронов 
на ствол и коллиматорный прицел с под­
светом перекрестия и регулятором ярко­
сти. Освещалась и приборная доска. 
Кстати, стрельба из синхронных пулеме­
тов ночью практически не ослепляла пи­
лотов. 

Ведущими по первому этапу испыта­
ний "американца", проходивших в пери­
од с 24 сентября по 6 октября, в НИИ 
ВВС назначили инженера С.Г.Фролова и 
летчика А.Г.Кочеткова. 33 полета, из 
которых два по маршруту Архангельск-
Вологда-Чкаловская продолжительнос­
тью 3 часа 20 мин., позволили сделать 
выводы о том, что "Томагаук" уступает 
серийным отечественным истребителям 
по максимальной скорости, скороподъ­
емности и практическому потолку. Само­
лет имел слабую бронезащиту. Кстати, 
максимальная продолжительность поле­
та на наивыгоднейшем режиме на высо­
те 500-1000 м доходила до 5 часов 18 
минут. 

В то же время он имел лучшие взлет-



но-посадочные свойства, горизонталь­
ную маневренность (меньшее время ви­
ража), дальность и продолжительность 
полета. Самолет оказался прост в пило­
тировании и был доступен летчикам ниже 
средней квалификации. 

В заключении НИИ ВВС рекомендо­
вал использовать самолет для сопровож­
дения и патрулирования. Простота пило­
тирования и маневренность в сочетании 
с мощным пулеметным вооружением по­
зволяли с успехом применять самолет 
по пехоте противника и для подавления 
зенитной артиллерии. При этом хорошие 
взлетно-посадочные свойства допускали 
эксплуатацию истребителя с посадочных 
площадок ограниченных размеров. 

Спустя месяц летчик Кочетков опро­
бовал машину в ночных полетах. Несмот­
ря на незначительное ослепление пило­
та при стрельбе из крупнокалиберных пу­
леметов, отзыв был отличный, и этому 
способствовали не только хорошие пи­
лотажные характеристики, но и подсвет 
приборной доски летчика. 

Наличие аэронавигационных огней и 
радиоприемника Р3003 (в дополнение к 
связной радиостанции), предназначен­
ного для работы с наземной станцией на­
ведения, позволяло эффективно ис­
пользовать истребитель против самоле­
тов противника в любое время суток. По­
садка истребителя ночью облегчалась 
как аэродромными прожекторами, так и 
посадочной фарой. 

В ходе испытательных полетов Кочет­
ков провел воздушный бой с двухмотор­
ным истребителем «Мессершмитт» Bf 
110, показавший, что "Томагаук" имел над 
ним полное преимущество и легко захо­

дит в хвост на вираже. При попытке же 
"Мессершмитта" выйти из боя на пикиро­
вании, Р-40 легко догонял неприятеля. 

Первым на "Томагауки" перевоору­
жился 126-й иап ПВО. Переучивание с 
МиГ-3 на Р-40 происходило на аэродро­
ме Кадниково под Вологдой, при этом по­
могали осваивать заморскую технику лет­
чики-испытатели НИИ ВВС Ю.А.Антипов 
и А.Г.Кочетков. По воспоминаниям 
П.Н.Белясника, под слоем свежей крас­
ки на самолетах, поступивших из Англии, 
явно просматривались следы песчаного 
камуфляжа. Видимо, "Томагауки" пред­
назначались для Африки. 

Через семь дней летчики самостоя­
тельно вылетели на «Томагауках», а с 12 
октября полк начал выполнять боевые 
задачи с аэродрома НИИ ВВС в подмос­
ковной Чкаловской. К 15 ноября произ­
вели 685 боевых вылетов на прикрытие 
войск Западного и Калининского фрон­
тов, а также объектов в Москве. 

Трудностей в переходе с МиГ-3 на Р-
40 не было, если не считать неудобства 
с показаниями приборов в дюймах и ми­
лях. 

Немало хлопот летчикам и техникам 
доставляли часто ломавшиеся электро­
генераторы, поэтому их заменяли на оте­
чественные. Большая площадь водора-
диатора, больше подходившего для по­
летов над тропиками и пустынями, в ус­
ловиях русской зимы порой приводила к 
переохлаждению двигателей и даже к их 
остановкам. Если этого вовремя не за­
метить, то летного происшествия не из­
бежать. 

А на земле нередко случалось, когда 
замерзший антифриз разрывал соты во-

дорадиаторов. Во избежание заморажи­
вания радиаторов разработали режим за­
пуска и прогрева двигателей, поставили 
сливные краны. Не лучше обстояло дело 
и с гидравлической жидкостью, также не 
выдерживавшей русских морозов. 

Одним из самых результативных пи­
лотов 126-го полка был С.Г.Ридный, став­
ший Героем Советского Союза еще в 
августе. Он побеждал противника в бою, 
однако смерть подстерегла отважного 
летчика в январе 1942-го на взлете, ког­
да его "Томагаук", едва оторвавшись от 
ВПП, перевернулся на спину и рухнул 
около аэродрома. 

В 1941- м на "Томагауки" перешли 
еще два полка - 154-й и 159-й, воевав­
шие под Ленинградом. Судя по всему, по­
ставки английских «Томагауков» прекра­
тились в начале 1942-го. Надо отметить, 
что к 1942-му году в ПВО числилось 39 
самолетов этого типа, а в конце войны -
27. 

При эксплуатации зарубежной техни­
ки всегда возникают трудности со снаб­
жением. К концу 1941-го появились пе­
ребои с боеприпасами. В связи с этим 
наркомат обороны обратился в НКАП с 
просьбой заменить на «Томагауках» и 
«Харрикейнах» крыльевые пулеметы на 
ШКАСы. По крайней мере, один «Тома­
гаук» переоборудовали. 

Не могу судить о последующих труд­
ностях с обеспечением самолетов бое­
питанием, но я был свидетелем отправ­
ки на полигон, спустя четверть века пос­
ле окончания войны, авиационных боеп­
рипасов с клеймом «Made in USA». 

В 1942-м 126-й полк , перевооружив­
шийся на "Киттихауки",перебросили на 
Сталинградский фронт, еще до начала 
боев за волжскую твердыню. Трем воз­
душным бойцам, командиру полка В.М. 
Найденко, штурману полка П.Н.Беляс-
нику и комэску Н.С.Самохвалову, воевав­
шим на этих машинах, присвоили звание 
Героев Советского Союза. В 1943-м полк 
вновь перевооружился, на этот раз на 
отечественные Ла-5. 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
«ТОМАГАУК» I 

Двигатель "Аллисон" Y-1710-C15 
мощностью 1090 л.с. на высоте 4000 м. 
Размах крыла -11,36 м и его площадь-
21,93 м кв., длина самолета - 9,66 м, вы­
сота в линии полета/на стоянке - 3,785/ 
2,92 м. 

Взлетный вес - 3392 кг, вес горючего 
- 437 кг. Скорость максимальная у земли 
- 445 км/ч, на высоте 4860 м - 545 км/ч, | 
посадочная - 120 км/ч. Время набора 
высоты 3000 м - 4,2 мин, 5000 м - 7 мин, 
Время виража на высоте 1000 м -18 сек, 
Практический потолок - 10760 м. Даль­
ность на наивыгоднейшем режиме -1390 
км. Длина разбега с форсажем и щитка­
ми/пробега - 280/360 м. 
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Сергей КОЛОВ 

ВИККЕРС "УОРВИК" - ПОДРОСШИЙ 
"ВЕЛЛИНГТОН" 

В июле 1934-го конструкторы английс­
кой самолетостроительной фирмы "Вик-
керс-Армстронг" вместе со специалиста­
ми трех других авиакомпаний приступили 
к работе над созданием тяжелого бомбар­
дировщика для действий днем и ночью. В 
следующем году по уточненным требова­
ниям машина должна была иметь крейсер­
скую скорость 370 км/ч и дальность 1610 
км при бомбовой нагрузке 1815 кг. 

К тому времени на фирме "Виккерс" 
уже шла разработка среднего бомбарди­
ровщика - двухмоторного "Веллингтона" 
геодезической конструкции (разработка 
Барнеса Уоллеса), взятую за основу при 
создании нового бомбардировщика. 

В качестве силовой установки выбра­
ли двигатели Бристоль "Геркулес" воздуш­
ного охлаждения, а вот размеры машины 
пришлось увеличить. Размах крыла за счет 
дополнительных внутренних секций вырос 
на 3,35 м по сравнению с "Веллингтоном", 
а фюзеляж стал длинней на 2,74 м. Неиз­
менным осталось вооружение двух проек­
тов из четырех пулеметных турелей - но­
совой, хвостовой, верхней и выдвижной 
нижней. 

В октябре 1935-го фирма "Виккерс" 
подписала контракт на постройку прототи­
па бомбардировщика. Самолет получил 
обозначение Тип 284 и должен был прой­
ти конкурсные испытания со своими кон­
курентами - Н.Р.55 фирмы "Хендли Пейдж" 
и A.W.39 "Армстронг Уитворт". В дальней­
шем бомбардировщик получил еще и соб­
ственное имя "Уорвик", а при его создании 
старались максимально унифицировать 
конструкцию с уже строящимся "Веллинг­
тоном". Практически, "Уорвик" получился 
увеличенной копией своего старшего бра­
та, имея такой же внешний вид. 

Однако интерес к "Уорвику", как к тя­
желому бомбардировщику, довольно быс­
тро пропал, поскольку военных уже не 
удовлетворяли его данные. К тому же в 
1936-м появились новые требования на тя­
желую машину для Бомбардировочного 

Бомбардировщик «Уорвик» В Мк I/ 
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командования, и фирмы "Хендли Пейдж" 
и "Авро" приступили к созданию современ­
ных двухмоторных самолетов - Н.Р.56 и 
"Авро" Тип 679. Эти самолеты из двухдви-
гательных затем превратились в четырех-
двигательные и стали "Галифаксом" и 
"Ланкастером" - основными тяжелыми 
бомбардировщиками Королевских ВВС. Но 
поскольку "Виккерс" опережала эти фир­
мы в постройке своего Типа 284, работы 
не остановили, хотя будущее самолета 
выглядело неопределенным. Добавляла 
хлопот конструкторам и неясная ситуация 
с двигателями. 

Первый прототип, как уже было сказа­
но, начали строить с моторами Бристоль 
"Геркулес" (14-цилиндровый, двухрядный, 
1615 л.с). В июле 1937-го военные зака­
зывают вторую опытную машину с "Роллс-
Ройс" "Валчер" (Х-образный, 24-цилиндро­
вый, жидкостного охлаждения, 1760 л.с). 
В ноябре министерство авиации приняло 
решение поставить "Валчеры" также и на 
первый прототип, а на втором предусмот­
реть возможность установки Х-образного 
Напир "Сейбр" мощностью 2200 л.с. С 
"Сеибрами" самолет получил обозначение 
Тип 400, а в декабре 1937-го проработали 
Тип 401 с 2100-сильной двухрядной звез­
дой "Бристоль "Центаурус". 

С этими двигателями конструкторы 
"Виккерса" надеялись значительно улуч­
шить характеристики бомбардировщика. С 
"Валчерами" максимальная скорость пус­
той машины на высоте 5365 м ожидалась 
около 535 км/ч, а с "Сеибрами" - 547 км/ч 
на 4575 м. К тому времени на "Веллингто­
не" испытали и защитное вооружение из 

Транспортный «Уорвик» В Мк I. 

четырех гидроуправляемых турелей с па­
рой пулеметов "Виккерс" калибра 7,7 мм в 
каждой - носовой FN5, хвостовой FN10, 
верхней FN9 и такой же выдвижной FN9 
снизу. 

К концу 1938-го постройка двух прото­
типов "Уорвика" шла в полном разгаре, но 
ясности с выбором двигателей не было. 
Хотя первый самолет и получил "Валчеры", 
основное количество этих моторов требо­
вала фирма "Авро" для готовящегося к се­
рии "Манчестера", и надеяться на эту си­
ловую установку не приходилось. Не было 
в наличии и новейших "Сейбров", поэтому 
для второго прототипа выбрали "Центау-
русы". 

Пока шла чехарда с двигателями, на 
фирме "Хендли Пейдж" уже летал четы­
рехмоторный "Галифакс" и начали работу 
над его четырехдвигательным вариантом 
- "Ланкастером". Казалось бы, при таком 
развитии событий бомбардировщик "Вик­
керса" становится ненужным, но его спас­
ла необычная "геодезическая" конструкция. 
На сборочных заводах "Виккерса" все обо­
рудование и оснастка были приспособле­
ны лишь для самолетов этой "плетеной" 
схемы - одномоторного "Уэллесли" и "Вел­
лингтона". 

Чтобы развернуть сборку классических 
цельнометаллических машин со шпангоу­
тами и стрингерами, пришлось бы осна­
щать цеха принципиально новыми стапе­
лями и оснасткой, затратив при этом ог­
ромные деньги. И министерству авиации 
ничего не оставалось делать, как решить-. 
ся в июле 1939-го на подготовку серийного I 
выпуска "Уорвика". 

В августе 1939-го Мут Саммерс впер­
вые поднял первый прототип в воздух с 
аэродрома Вейбридж. И хотя взлетный вес I 
самолета в 13 т был далек от максималь-
ного (19134 кг), поведение бомбардиров­
щика в полете вызвало массу нареканий. 
Самолет плохо управлялся, имея при этом 
неважные скоростные характеристики, что I 
ставило под сомнение возможность про­
должения полета на одном двигателе. 

Чуть облегченно конструкторы вздох-
нули в апреле 1940-го, когда впервые взле-
теп второй прототип с "Центаурусами".; 
Однако эти новейшие моторы только на-
чали выпускать серийно и на их быструю 
поставку надеяться было рано. На серий-
ные "Валчеры" также рассчитывать не при-
ходилось, поскольку много нареканий по 
их ненадежной работе поступило во вре-" 
мя эксплуатации на "Манчестере". А обе-1 
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щанный взамен "Сейбр" уже успели отдать 
истребителю Хаукер "Тайфун". 

Пришлось срочно искать альтернатив­
ные моторы, и в июле 1940-го разработа­
ли Тип 422 с двумя американскими 18-ци­
линдровыми двухрядными "звездами" 
"Пратт-Уитни" R-2800 "Дабл Уосп" мощно­
стью 1850 л.с. 

В конце месяца министерство авиации 
направило на фирму два этих двигателя 
для установки на второй прототип. С ними 
бомбардировщик преобразился и при впол­
не приемлемой управляемости мог под­
нять бомб в два раза больше, чем "Вел­
лингтон", имея при этом в два раза боль­
шую дальность. 

Небольшие проблемы с управлением 
требовали доработки хвостового оперения, 
которую выполнили уже на серийных ма­
шинах. Подготовка к сборке шла на двух 
заводах фирмы в Вейбридже и Бэкпуле, а 
в январе 1941-го «Виккерс» получила пер­
вый официальный заказ на выпуск 150 
"Уорвиков" I (Тип 422) с двигателями R-
2800-S1A-G и 100 "Уорвик" II (Тип 413) с 
"Центаурусами". 

Разработали и принципиально новую 
модификацию "Уорвик" III (Тип 433) с гер­
мокабиной для экипажа, как на "Веллинг­
тоне" V и VI, для полетов на высотах свы­
ше 12 км. На "высотнике" планировали ус­
тановку двух "Центаурусов" или четырех 
"Мерлин" 65 жидкостного охлаждения. В 
дальнейшем на базе этого проекта созда­
ли бомбардировщик "Виккерс" "Виндзор" -
первый четырехмоторный самолет геоде­
зической конструкции. 

Даже приняв решение о серийном вы­
пуске "Уорвика", министерство авиации все 
еще продолжало сомневаться в необходи­
мости самолета, и в сентябре 1941-го вре­
менно приостановили сборку. Правда, 
вскоре в цехах вновь закипела работа над 
подросшим близнецом "Веллингтона", но 
из-за этой паузы первый серийный "Уор­
вик" поднялся в воздух лишь в апреле 
1942-го. 

Первая серийная машина в июле пе­

релетела на летно-испытательную базу и 
в августе сгорела во время вынужденной 
посадки из-за срыва полотняной обшивки 
с крыла. Неудачной оказалась судьба и 
второго серийного "Уорвика" с доработан­
ным хвостовым оперением, сгоревшего в 
Фарнборо во время запуска двигателя. 

Испытания хвостового оперения закон­
чили на трех следующих "Уорвиках" В Мк1. 
Буква "В" в обозначении этих машин озна­
чала "бомбардировщик", но в январе 1943-
го министерство авиации меняет свою точ­
ку зрения на основную профессию само­
лета. В Королевские ВВС уже поступали 
современные тяжелые бомбовозы, и "Уор-
вику" отвели роль транспортной и спаса­
тельной машины. Поэтому из 250 первых 
серийных самолетов, лишь 17 построили 
в варианте бомбардировщика. 

Двигателей Бристоль "Центаурус" все 
еще не хватало, и из 17 бомбардировщи­
ков лишь один был в варианте В МкII с мо­
торами "Центаурус" IV. Он стал летающей 
лабораторией для испытания различных 
двигателей, и в 1945-м с более мощными 
"Центаурусами" VIII (2500 л.с.) показал мак­
симальную скорость 467 км/ч на высоте 
6096 м при взлетном весе 21546 кг. 

219 "Уорвиков" первой партии Королев­
ские ВВС получили для поисково-спаса­
тельных целей (о них будет рассказано 
ниже), а еще 14 машин передали граждан­
ской авиакомпании BOAC (British Overseas 
Airways Corporation). Транспортные само­
леты были нужны авиакомпании для 
трансафриканских рейсов, а заказ на гру­
зовые "Уорвики" ВОАС направила фирме 
"Виккерс" еще в 1942-м. 

Транспортный Тип 456 создали на базе 
"Уорвика" В Мк I с двигателями "Пратт-Уит­
ни" R-2800. Все вооружение из четырех 
турелей сняли, а спереди и сзади на их 
местах появились обтекатели. В фюзеля­
же сделали окошки, через которые хорошо 
был виден геодезический скелет самолета 
(длинные окна на фюзеляже были и на двух 
первых прототипах, но на серийных В Мк1 
иллюминаторы отсутствовали). Кроме око-

Транспортный «Уорвик» С Mk III. 

шек, появились и грузовые двери, а внут­
ри установили дополнительные топливные 
баки. 

Чтобы безоружный транспортник был 
незаметен в полете ночью, на выхлопные 
патрубки двигателей надели пламегасите­
ли. Первый транспортный "Уорвик" для 
ВОАС оторвался от взлетной полосы в 
феврале 1943-го. С максимальным взлет­
ным весом в 19 т самолет поднимал 4355 
кг нагрузки и использовался авиакомпани­
ей для перевозки почты и грузов на Ближ­
нем Востоке и в Африке. Машины компа­
нии ВОАС получили гражданские регист­
рационные номера, но в 1944-м их возвра­
тили в Королевские ВВС и они попали в 
525-ю и 167-ю эскадрильи Транспортного 
командования под обозначением "Уорвик" 
C M K I . 

Кроме "Уорвиков" для ВОАС, конструк­
торы "Виккерсов" разработали грузовую 
модификацию самолета и специально для 
Королевских ВВС, получившую фирмен­
ный номер Тип 460. Акцент в этой машине 
делался на перевозку людей - в грузовой 
кабине могли разместиться на откидных 
сидениях 26 вооруженных солдат, либо 20 
парашютистов, или же 10 важных лиц с 
полным комфортом. Предусмотрели и са­
нитарный вариант для шести раненых и 
двух сопровождающих. Конечно, при необ­
ходимости можно было перевозить и раз­
личные грузы, включая авиадвигатели. 

Еще одной профессией военного 
транспортника с экипажем из четырех че­
ловек могла стать буксировка планеров, 
для чего в хвостовой части имелся соот­
ветствующий узел. Тип 460 с двигателями 
R-2800-2CBG (1850 л.с.) получил обозна­
чение "Уорвик" С Мк III, а с моторами "Цен­
таурус" IV - "Уорвик" С Мк IV. Самолеты с 
полезной нагрузкой 3044 кг могли проле­
теть около 3220 км. 

"Уорвик" С Мк III не имел вооружения, 
зато люк на месте нижней выдвижной ту­
рели теперь можно было использовать для 
выброски парашютистов. Вместо ненужных 
створок бомболюка установили выступаю­
щий контейнер, в котором размещались 
грузы или 4 дополнительных топливных 
бака по 568 л. Для сверхдальних полетов 
имелась возможность установки в фюзе­
ляже еще одного бака на 4182 л бензина. 

Фирма "Виккерс" получила заказ на 100 
"Уорвиков" С Мк III, и первый самолет этой 
модификации приступил весной 1944-го к 
летным испытаниям. Программа полетов 
была довольно насыщенной, а самолет 
поднимался в воздух с перегрузочным ве­
сом 20412 кг и без нижнего контейнера. 

Первой получила 12 С Мк III в июне 
1944-го 525-я эскадрилья на базе ВВС в 
Линехаме. Эскадрилья затем перелетела 
на Ближний Восток, но из-за отслоения по­
лотняной обшивки в условиях высоких тем­
ператур и влажности эффективной эксп­
луатации транспортника не получилось. 

«Уорвик» ASRI. 
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Вообще с этим "Уорвиком" в 
строевых частях постоянно возни­
кали различные трудности. Кроме 
525-й эскадрильи, получила гру­
зовую модификацию 167-я эскад­
рилья и 301-я и 304-я польские 
эскадрилий. Летчикам этих соеди­
нений в 1945-м дважды запреща­
ли поднимать машины в воздух, 
когда обнаруживались серьезные 
дефекты силовых установок. 

Еще одной проблемой для С 
Мк III стала недостаточная управ­
ляемость из-за выступающего 
нижнего контейнера, и в резуль­
тате установили дополнительный 
форкиль, появившийся на серий­
ных машинах в начале 1945-го. 
Таким же образом доработали и 
все выпущенные "Уорвики" С Мк 
III. Возникающие проблемы в экс­
плуатации повлияли на летную 
судьбу машины, и все транспорт­
ники к марту 1946-го сняли с воо­
ружения. 

С началом Второй мировой 
войны воздушные бои самолетов 
Королевских ВВС в основном про­
ходили над морем, и для поиска 
сбитых летчиков в феврале 1941 -
го организовали специальную 
Спасательную службу (естествен­
но, что выручать из беды можно 
было и личный состав тонущих 
кораблей). 

Эскадрильи спасательных са­
молетов получили два командова­
ния ВВС. Первым организовало 
воздушную службу спасения на 
море Истребительное командова­
ние, сформировав в сентябре 
1941-го четыре эскадрильи со 
смешанным парком самолетов 
"Уэстлэнд" "Лисандер" и летаю­
щих лодок-амфибий "Суперма-
рин" "Вальрус". А в конце 1941-го 
две эскадрильи вошли в состав 
Берегового командования, имея на 
вооружении двухмоторные Локхид 
"Хадсон" Ш со сбрасываемым 
спасательным контейнером "Лин-
дхольм" и поисковые Авро "Эн-
сон". 

В1942-м английские конструк­
торы разработали спасательную 
лодку, которую можно было сбра­
сывать с самолета для терпящих 
на воде бедствие. Первыми с но­
вой лодкой Мк1 "Уффа Фокс" на­
чали поисковые полеты над мо­
рем "Хадсоны" 279-й эскадрильи. 

Для длительного барражиро­
вания требовался самолет с боль­
шей дальностью и нагрузкой, и 
для этих целей в дальнейшем со­
бирались использовать двухмо­
торные "Веллингтон" и "Албе-
марль" фирмы 'Армстронг Уит-
ворт". Но в октябре 1942-го в ка­
честве основного спасательного 
самолета военные выбрали "Уор-
вик", поскольку Бомбардировоч-
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ное командование к тому времени от этих 
машин уже отказалось. 

В начале 1943-го приступили к фор­
мированию четырех спасательных эскад­
рилий (по 20 "Уорвиков" в каждой) - 281-
ю и 282-ю для Истребительного коман­
дования, а 283-ю и 284-ю для Берегово­
го. С экипажем в 7 человек "Уорвик" дол­
жен был поднимать лодку M K I A или же 
10 контейнеров "Линдхольм". 

Фирма "Виккерс" получила заказ на 
спасательный "Уорвик", когда на стапе­
лях строились оказавшиеся ненужными 
бомбардировщики В Мк1 первой партии 
в 250 самолетов. На уже готовых 40 из 
них провели в июне 1943-го соответству­
ющие доработки, и самолет обозначили 
"Уорвик" Bomber/ASR (ASR - Air-Sea-
Rescue - морской спасатель). 

Экипажи, получившие эти машины, 
были более выразительными, назвав их 
"поддельные бомбардировщики". В этом 
ироничном прозвище был скрыт реаль­
ный смысл, поскольку самолет уже пе­
рестал считаться бомбардировщиком, а 
настоящей спасательной машиной пока 
не стал, так как мог поднимать лишь кон­
тейнеры "Линдхольм", а подвеска лодки 
на нем не предусматривалась. 

На "Уорвиках" нижняя турель отсут­
ствовала, но переднюю, заднюю и верх­
нюю оставили, поскольку вероятность 
столкновения спасателя с вражескими ис­
требителями над морем была большой. 

В июле 1943-го испытали модифика­
цию, способную поднимать лодку MKIA, 
и собрали 10 первых таких самолетов, по­
лучивших обозначение "Уорвик" ASR 
(Stage А). С взлетным весом 19595 кг 
морской спасатель развивал 378 км/ч на 
высоте 1220 м, а лодка сбрасывалась на 
скорости от 100 до 130 миль/ч (160-209 
км/ч). 

Следующие 20 машин получили ин­
декс ASR (Stag В) и оснащались допол­
нительно радаром ASV (антенны локато­
ра крепились под крылом и носовой час­

тью) и новой задней турелью FN 120 с 
четырьмя пулеметами. Вариант "Уорвик" 
ASR (Stage С) имел, кроме всех атрибу­
тов ASR (Stage В), еще дополнительные 
баки, повышающие дальность до 3220 
км. Но главное, что под самолетом мог­
ла подвешиваться новейшая лодка Мк 
11, прошедшая испытания осенью 1943-
го. 

Первые лодки Мк1 (для "Хадсона") и 
M K I A (для "Уорвика") имели длину 6,1 м и 
опускались на воду на трех парашютах 
МкII была длиной 9,1 м и для ее сброса 
применялись два парашюта с большей 
площадью. Лодка с мотором была рас­
считана на доставку 10 человек на рас­
стояние 556 км со скоростью 13 км/ч и 
весила 1633 кг (вес Мк1 - 771 кг). 

Вариант ASR (Stage С) стал самым 
массовым из первой партии спасателей, 
а все машины получили в ВВС общее 
обозначение "Уорвик" ASR MKI. Как уже 
было сказано, из заказа в 250 бомбар­
дировщиков 219 самолетов передали 
Спасательной службе. 

Вскоре последовал заказ на допол­
нительные 56 ASR Мк1 с такими же дви­
гателями R-2800-S1A4-G, а затем еще 90 
спасательных самолетов выпустили с мо­
торами R2800-47. Сначала на фирме ма­
шины с R-2800-47 получили свой индекс 
ASR MkVI, но в ВВС спасательные вари­
анты с двигателями обеих модификаций 
обозначались одинаково - ASR MKI. 

Номер ASR MKI I зарезервировали для 
модификации с моторами Бристоль "Цен-
таурус". Но поставки "Центаурусов" все 
еще затягивались и их установили лишь 
на один самолет ASR MKI, который стал 
летающей лабораторией для испытания 
этих моторов. 

Поставки "Уорвиков" ASR MKI нача­
лись летом 1943-го с 280-й эскадрильи. 
В конце 1943-го и начале 1944-го годов к 
ним присоединились 281 -я и 282-я эскад­
рильи, а в конце 1944-го заменила "Хад-
соны" на "Уорвики" и 279-я. Все эти час-

«Уорвик» ASR Мк I без радара. 

ти базировались в Великобритании, пат­
рулируя северную Атлантику. 

Имелись части Спасательной службы 
и в Средиземном море - в феврале 1943-
го в Алжире разместилась 283-я эскад­
рилья, а через несколько месяцев при­
была на Мальту 284-я. Пилоты эскадри­
лий летали сначала на устаревших ам­
фибиях-бипланах "Вальрус", а с июля 
1943-го стали переучиваться на "Уорви­
ки" (каждая часть получила по 20 ASR 
MKI). 

Чтобы расширить район действия 
спасательных "Уорвиков" над Средизем­
номорьем, обе эскадрильи поделились 
пополам и дополнительно образовали 
293-ю и 294-ю эскадрильи. Получилось 
4 эскадрильи и по 10 самолетов, которые 
разместились на побережье более ши­
роко. 

Как и на транспортном варианте "Уор­
вика", в условиях жаркого и влажного кли­
мата возникли проблемы с отслоением 
обшивки крыла. Имелись проблемы при 
эксплуатации и с "геодезической" конст­
рукцией, из-за чего пришлось выполнить 
более 60 доработок силовых элементов 
фюзеляжа. 

Наибольший успех выпал на долю 
спасательных "Уорвиков" над Атлантикой, 
ведь холодные северные воды гораздо 
опаснее для оказавшихся в них людей, 
чем курортная температура Средиземно­
морья. 

Так, например, в апреле 1944-го один 
пилот истребителя "Тандерболт" из 280-
й эскадрильи южноафриканских ВВС 
(подчинялась Королевским ВВС) своим 
спасением был трижды обязан сбрасы­
ваемой с самолета лодке, после того, как 
три раза в течение месяца он был сбит 
над Атлантикой. Два раза это сделали 
"Уорвики", а в последнем случае лодку 
пилоту доставила "летающая крепость" 
В-17 ВВС США (американцы использо­
вали английские лодки). 

В апреле 1944-го спасательные "Уор­
вики" появились и над Индийским океа­
ном, войдя в состав смешанной 292-й эс­
кадрильи (20 ASR Мк1 и 10 лодок "Валь­
рус") в Джессуре. 

Отслоение полотняной обшивки про­
должало оставаться главным недостат­
ком самолета при эксплуатации в тропи­
ках. К тому времени для поисково-спа­
сательных целей Королевские ВВС соби­
рались использовать надежные и мощ­
ные "Ланкастеры". Но до конца войны че­
тырехмоторные спасатели фирмы "Авро" 
так и не появились в этом районе земно­
го шара. Поэтому вплоть до конца 1945-
го "Уорвики" 292-й эскадрильи продолжа­
ли патрульные полеты над Индийским 
океаном, а наиболее слабые места по­
лотняной обшивки крыла укрепили дюра­
левыми накладками. 

Последняя модификация «Уорвика» -
GRMKV. 
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В 1944-м в Спасательной службе ВВС 
прошла реорганизация, и Береговое ко­
мандование получило 4 дополнительные 
эскадрильи - 276-ю, 277-ю и 278-ю в Ве­
ликобритании и 269-ю на Азорских ост­
ровах. Спасательная служба очень эф­
фективно поработала во время войны, 
записав на свой счет более 10000 спа­
сенных человеческих жизней. Немалая 
заслуга в достижении этой впечатляющей 
цифры принадлежит и "Уорвику" ASR Мк1. 

Характеристики единственного бом­
бардировщика В МкII с двигателями Бри­
столь "Центаурус" значительно превыша­
ли данные самолета с моторами "Пратт-
Уитни" R-2800. Но к тому времени, когда 
наладили массовый выпуск "Центауру-
сов", "Уорвик" уже перестал рассматри­
ваться в качестве тяжелого бомбарди­
ровщика, а стал транспортником и спа­
сателем. 

Но конструкторы "Виккерса" выбра­
ли "Центаурусы" для следующей серьез­
ной модификации самолета - дальнего 
морского разведчика Тип 469 для Бере­
гового командования. 

Начали с разработки двух вариантов 
GR (General Reconnaissance - общая раз­
ведка). Первый с прожектором Ли (Leigh) 
для подсветки морских целей и нагруз­
кой 6917 кг из глубинных бомб и мин. А 
другой вариант мог поднимать три тор­
педы калибра 46 см или две по 61 см, 
либо 5557 кг бомб. Обе модификации 
планировали строить в пропорции 1:3, но 
вскоре отказались от варианта с прожек­
тором и к выпуску стали готовить лишь 
"Уорвик" GR МкII. Самолет получил до­
полнительно локатор ASV, установлен­
ный в обтекателе под носовой частью. 

Чтобы не менялась центровка маши­
ны, переднюю турель сняли, оставив 
лишь один пулемет на шаровой опоре в 
переднем граненом остеклении. Выпус­
тили 132 GR МкII, но их применение в бо­
евых вылетах было незначительным, а 
часть машин передали в учебные части. 
524-я эскадрилья, летавшая на "Веллин-
гтонах" XIII, первой среди боевых соеди­
нений получила один GR МкII и к концу 
войны должна была полностью перейти 
на новый самолет. Но после капитуляции 
Германии эти планы так и не были реа­
лизованы. Пять GR МкII летали просто в 
качестве испытательных самолетов для 
всесторонней проверки своих двигателей 
Бристоль "Центаурус". 

14 "Уорвиков" GR МкII прошли модер­
низацию, став Типом 611 - метеорологи­
ческий разведчик и учебный самолет для 
высотных полетов. На машинах сняли все 
оборудование для подвески бомб и ус­
тановили более эффективную кислород­
ную систему. Однако и здесь до реаль­
ной эксплуатации самолетов дело не 
дошло. 

Отказавшись сначала от прожектора 
Ли, к его установке вернулись на следу­
ющем варианте разведчика - GR Мк V. 
Выпустили 210 GR Мк V, которые в зави­
симости от времени применения дели-

14 

лись на Тип 473 (дневной) и Тип 474 (ноч­
ной). Прожектор ставился на месте ниж­
ней турели и мог убираться внутрь фю­
зеляжа. Верхняя турель также отсутство­
вала, а вместо нее по бокам фюзеляжа 
в задней части появилась пара пулеме­
тов калибра 12,7 мм, стрелявших через 
специальные бойницы. Задняя турель с 
четырьмя пулеметами осталась без из­
менений, а носовая часть с радаром ASV 
и одним пулеметом выполнялась как на 
G R M K I I . 

С двигателями "Центаурус" УП (2500 
л.с.) первый GR MKV впервые поднялся 
в апреле 1944-го, а максимальный вес 
машины был наибольшим среди всех 
"Уорвиков" - 2347 кг. И на этой модифи­
кации столкнулись с недостаточной путе­
вой устойчивостью (как на С Мк III). И 
сначала дополнительный форкиль по­
явился на серийных GR MKV, а затем уже 
на С МкIII. 

В начале 1945-го последний вариант 
"Уорвика" получила 179-я эскадрилья в 
Сант Эвале. Перевооружению на GR MKV 

других частей Королевских ВВС помешал 
конец войны и решение о выборе "Лан­
кастера" в качестве основного морского 
разведчика Берегового командования. 

В 1945-м несколько "Уорвиков" про­
должали использовать в качестве испы­
тательных самолетов. На втором прото­
типе облетали дополнительные дистан­
ционно управляемые турели с парой пу­
леметов, установленные в конце обтека­
телей мотогондол. Такой вариант получил 
индекс Тип 468, а турели в мотогондолах 
собирались использовать на четырехмо­
торном «Виндзоре». 

Один из транспортников С Мк111 стал 
после окончания войны летающей лабо­
раторией для испытания двигателей На-
пир "Сейбр" V1. Часть машин передали 
в две эскадрильи ВВС Южной Африки (по 
16 GR MKV в каждой) и, вернувшись пос­
ле мира в Европе домой, южноафрикан­
ские самолеты остались последними ле­
тающими "Уорвиками" (из всех 843), на­
ходясь на вооружении до середины 
1946-го. 
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Николай КУДРИН 

ОПБ-5 - КРЕПКИЙ ОРЕШЕК 
Одноместный пикировщик С.Кочеригина 

Как известно, внедрение в наши ВВС 
пикирующих бомбардировщиков шло до­
вольно болезненно и долго. Знаменитый 
Пе-2 и тот был трансформирован из двух-
двигательного истребителя дальнего вы­
сотного сопровождения типа "СТО" 
(Спецтехотдел) в КБ В.Петлякова. "Сотка" 
в декабре 1939-го была удачно испыта­
на П.Стефановским и даже успела поуча­
ствовать в первомайском параде 1940 
года. Но после известного визита нашей 
делегации авиапрома в Германию и оз­
накомления с фашистскими боевыми са­
молетами стало очевидным, что подоб­
ный громоздкий истребитель не очень-то 
пригоден для боевых действий. 

В мае 1940-го сверху поступила ди­
ректива: срочно, всего за полтора меся­
ца из самолета "СТО" сделать пикирую­
щий бомбардировщик с двигателями М-
105 воздушного охлаждения, мощностью 
1100 л.с. и мощным вооружением. Из 
ОКБ С.Ильюшина, А.Яковлева , А.Архан­
гельского были переданы в распоряже­
ние В.Петлякова 300 специалистов! Без 
задержки выпускались рабочие чертежи 
для заводов серийной постройки, кото­
рая вскоре и началась, в июне 1940-го. 
Это было запоздалой реакцией на то 
обстоятельство, что немецкая авиация, 
как, наконец, поняли в высшем руковод­
стве страны, была в значительно лучшем 
состоянии. 

Когда в октябре 1939-го нашей деле­
гации была предоставлена возможность 
не только ознакомиться, но и купить об­
разцы немецкой боевой авиатехники, чи­
новники из директивных органов катего­
рически отвергли покупку пикировщика Ju 
87, ссылаясь на то, что он устарелый и 
тихоходный. Но в первые же дни Вели­
кой Отечественной войны эти "тихони" по­
казали нам все свои возможности. Но та­
кая была на то время установка. Нарком 
обороны, например, на XVIII съезде 
партии в марте 1939-го в ряду достиже­
ний сообщил о таком факте: "Выпуск лег­
ких бомбардировщиков, штурмовиков и 
самолетов-разведчиков сокращен в два 
раза"... 

Вот в такой обстановке создавался и 
другой, без всякой натяжки, выдающий­
ся самолет-пикировщик в КБ Сергея Ко-

черигина - ОПБ-5. Этот разговор поле­
зен еще и тем, что появился повод рас­
сказать о творчестве этого интересного, 
но почти забытого конструктора. 

За крупными фигурами наших выда­
ющихся творцов авиатехники мы не все­
гда можем внимательно разглядеть со­
здателей оригинальных машин. К ним 
вполне можно отнести Сергея Кочериги-
на, который был военным летчиком и 
инструктором в авиашколе, окончил Во­
енно-техническую академию, работал в 
отделе Сухопутной авиации, а затем на 
заводе №25 в Москве под руководством 
Н.Поликарпова. 

С 1931-го Кочеригин - главный конст­
руктор бюро разведывательных самоле­
тов при ЦКБ. Под его руководством было 
создано несколько прототипов. Напри­
мер, штурмовик ТШ-3, двухместный ис­
требитель Ди-6, довольно удачный само­
лет, который серийно строился в 1930-х 
годах и принимал активное участие в во­
енных действиях на Халхин-Голе, Хаса-
не и Финляндии. 

1938-й стал для талантливого специ­
алиста знаменательным: было организо­
вано отдельное конструкторское бюро 
ОКБ-5, которое он и возглавил. В это вре­
мя Кочеригин активно участвовал в ли­
цензионной постройке американского од­
номоторного тактического и штурмового 
самолета "Валти" V-11. Всего у нас было 
собрано 36 экземпляров этих машин под 
обозначением БШ-1. В дальнейшем эти 
самолеты эксплуатировались в Аэрофло­
те. 

Все полученные знания и опыт Коче­
ригин использовал при создании одномо­
торного одноместного пикировщика ОПБ-
5. В 1930-х годах пикирующие бомбарди­
ровщики, получив у специалистов репу­
тацию "воздушных снайперов", показали 
на деле свою эффективность в пораже­
нии наземных целей и получали все боль­
шую популярность в авиации ведущих 
держав. Например, все тот же немецкий 
Ju. 87 "штука" весьма успешно действо­
вал при поддержке сухопутных сил еще 
в Испании. Первое массовое его приме­
нение следует отнести к бомбардировке 
фашистами Барселоны в 1938-м. Резуль­
таты были поразительны. 

Сергей Кочеригин и его помощники, 
начав работу над проектированием типа 
ОПБ-5 в 1938-м, конечно же, понимали, 
что шансы перехватить инициативу в со­
здании пикировщика и доведении его до 
серийного производства у них очень 
малы. Но тем яростнее и упорнее был их 
труд по расчетам своего самолета очень 
оригинальной конструкции. 

Машина после постройки оказалась 
значительно меньше "пешки" по габари­
там и полетному весу. Есть предположе­
ния, что Кочеригин надеялся на совмес­
тное применение обоих типов самолетов: 
Пе-2 мог действовать по тактическим 
целям, а ОПБ-5 - самолет поля боя. Он 
должен был сражаться заодно с пехотой 
и танками, атакуя ДОТы, скопление тех­
ники, артиллерийские позиции. 

Такие предположения были вполне 
реальны, если учесть мощное четырех-
ствольное вооружение ОПБ-5 и достаточ­
но высокий, такой же, как и у Пе-2, коэф­
фициент бомбовой загруженности по от­
ношению к полному полетному весу. К 
тому же делалась ставка и на высокую 
скорость самолета. 

Кстати, Кочеригин, в качестве допол­
нительного аргумента в пользу ОПБ-5, 
задумывал его по совместительству и как 
самолет-истребитель, вполне сравнимо­
го по ЛТХ с лучшими истребителями того 
времени. Данные эти были вполне убе­
дительны: отличное наступательное во­
оружение, максимальная скорость - 600 
км/ч, потолок - 10000 м, скороподъем­
ность - 17 м/с, дальность полета - 700 
км. 

Самолет получился очень компакт­
ный и прочный. Недаром рабочие экспе­
риментального цеха нарекли ОПБ-5 
"крепким орешком". Забегая несколько 
вперед, можно с уверенностью сказать: 
Кочеригину, при его изобретательности и 
упорстве, вполне мог бы сопутствовать 
успех, и ОПБ-5, наверняка, вошел бы в 
серийное производство. Но... помешала 
грянувшая война и как всегда, отсутствие 
подходящего двигателя. 

Пикирующий бомбардировщик Коче-
ригина был действительно небольшим по 
размерам самолетом: размах крыла -
10,4 м, а длина - всего 8,2 м. По схеме 
он представлял собой моноплан с цель­
нометаллическим низкорасположенным 
крылом типа "обратная чайка". Подобная 
конструкция крыла в конце 1930-х уже 
уверенно входила в практику, и можно 
назвать немало самолетов с таким типом 
"ломаного крыла": Ju. 87, F-4 "Корсар", 
"Сталь-7" Ер-2 и другие. 

Вспомним, что "обратная чайка" - это 
такая схема крыла, при которой корне­
вые его части в районе центроплана име­
ют отрицательное поперечное V, а кон­
цевые - положительные. Такая конфигу­
рация напоминает перевернутое крыло 
летящей чайки, отсюда и название. При­
менение такого крыла на низкоплане по­
зволяет выгодно уменьшить высоту сто-
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ек шасси, которые устанавли­
ваются обычно в местах сты­
ковки корневых частей крыла 
с консолями. 

В аэродинамическом отно­
шении подобный вид крыла 
способствует лучшему обтека­
нию потоком воздуха несущей 
плоскости при отвесном пики­
ровании и выводе самолета из 
него. 

Крыло ОПБ-5 было выпол­
нено из профилей NACA-23014 
площадью 18 м кв., двухлонжеронное. 
Полки лонжеронов выполнены из хроман-
силевых пластин, остальное - дюралю­
миний. Крыло имеет разнообразную ме­
ханизацию. Консоли - с автоматически­
ми предкрылками. Закрылки типа 
"Шренк". На верхней и нижней сторонах 
консолей крыла у заднего лонжерона -
тормозные щитки, отклоняемые на 90 
град. Как видим, механизация крыла, по 
тем временам, была выполнена по выс­
шей категории. 

Передняя часть фюзеляжа с кабиной 
у ОПБ-5-дюралюминиевая, хвостовая -
деревянная, фанерный монокок. Козы­
рек фонаря и заголовник - из бронестек­
ла. Топливные баки - протектированные. 

Расчетное проектирование самолета 
было начато еще в 1938-м под новый 
двигатель М-90 мощностью в 1425 л.с. 
на расчетной высоте 5700 м. Взлетная 
мощность его была рассчитана на 1750 
л.с. Но выпуск двигателя в назначенные 
сроки не обеспечили, и пришлось делать 
расчеты под двигатели М-82А, а затем -
М-71... 

В конструкции самолета 
было немало интересных 
новинок. Кочеригин в ОПБ-
5 применил принципиально 
новую, очень оригинальную 
систему охлаждения звез­
дообразного двигателя: 
конструктор расположил 
воздухозаборник в центре 
кока винта. Далее воздух по 
магистрали прогонялся вен­
тилятором и выходил, уно­
ся с собой тепло через ци­
линдрический кольцевой 
выхлопной коллектор. 

Под капотом двигателя 
было установлено мощное 
синхронное вооружение: 2 
пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм -1700 патронов и 2 
пулемета УБ (Березина) 
12,7 мм - 440 патронов. 

Достойно удивления, но 
у этого относительно ма­
ленького самолета в бомбо-
отсеке можно было подве­
сить бомбу массой до 500 
кг. Причем, при бомбарди­
ровке с пикирования, бом­
ба выводилась из бомболю-
ка с помощью параллелог-

раммной подвески за область вращения 
винта. 

Бесконечный выбор двигателя для 
ОПБ-5 окончательно загубил дело. И 
хотя успели произвести несколько испы­
тательных полетов, причем с двигателем 
М-71, на высоте добились приличной 
скорости - 593 км/ч. Летом 1941-го, пос­
ле эвакуации из Москвы, конструкторс­
кое бюро Кочеригина ОПБ-5 было рас­
формировано, работы по легкому пики­
ровщику прекращены, а сотрудники рас­
пределены на новые места работы. Сам 
Кочеригин, рассчитавший к этому време­
ни до двух десятков проектов истребите­
лей, легких бомбардировщиков и штур­
мовиков, был назначен ответственным по 
разработке новой техники при комисса­
риате авиационной промышленности. Та­
ким образом, как видим, талант и способ­
ности инструктора были высоко оцене­
ны. 

В годы Великой Отечественной вой­
ны в роли пикирующего бомбардировщи­
ка на фронтах успешно выступал став­
ший знаменитым Пе-2. Он и ОПБ-5, бе­

зусловно, самолеты различных классов, 
но одного боевого предназначения. Срав­
нить их, хотя бы чисто умозрительно, 
вполне возможно и даже полезно. 

Конечно, у "Пешки" в два раза боль­
ше бомбовая нагрузка и дальность по­
лета, чем у самолета Кочеригина. Но зато 
у ОПБ-1 намного меньший полетный вес, 
размеры, численность экипажа и гораз­
до больше скорость полета, скороподъ­
емность, лучше маневренность при рав­
нозначном наступательном стрелковом 
вооружении. 

И, наконец, самый весомый аргумент 
в защиту самолета Кочеригина: ОПБ-5 
имел бы, по расчетам экономистов, в два 
раза меньшие производственные затра­
ты, несравненно меньшие ресурсные и 
финансовые расходы при серийном из­
готовлении. Проще говоря, этих самоле­
тов можно было бы "наклепать" в два-
три раза больше, чем "Пешек". Впрочем, 
у всякого проекта есть свои "за" и "про­
тив". Очевидно, в конечном итоге, у Пе-2 
своих "за" оказалось побольше. И все-
таки жаль, что ОПБ-5 не вышел в серию. 
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Ракета «217М». 

Разработка зенитных ракет в СССР началась в 1946-м в только что организо­
ванном НИИ-88 (ныне ЦНИИМаш) с изучения и восстановления немецких тро­
фейных "Вассерфаль", "Рейнтохтер" и "Штеммерлинг". В сентябре 1951-го всю 
зенитную тематику передали в МАП, но в НИИ-88 еще долгие годы продолжа­
лась разработка двигателей для ЗУР. 

Евгений ЕРОХИН 

РАКЕТНЫЙ ЩИТ МОСКВЫ 
600 осколочно-фугасного действия. Для 
надежности и упрощения конструкции 
выбрали одноступенчатую схему с четы-
рехкамерным ЖРД С09-29 конструкции 
А.М.Исаева с системой подачи топлива от 
воздушного аккумулятора давления 
(ВАД). Тяга каждой камеры составляла 
около 2 тс. Стабилизацию ракеты на пер­
вых секундах полета обеспечивал сбрасы­
ваемый блок газовых рулей. 

С середины 1951-го на полигоне в Ка-
пустином Яре начались автономные пус­
ки опытных ракет без аппаратуры наведе­
ния, так как опытный образец РЛС Б-200 
испытали лишь в октябре. Первые пуски 
потребовали доработки. Второй этап ав­
тономных испытаний ракет проходил в 
марте-сентябре 1952-го. В этот период, 
наконец, провели ряд успешных запусков 
в замкнутом контуре управления с дора­
ботанным автопилотом АПВ-301с и бло­
ком радиоуправления СО-11 от станции 
Б-200. 

Еще до завершения испытаний раке­
ту "205" запустили в серийное производ­
ство на заводах №82 в Тушино и №464 в 
Долгопрудном. Госиспытания ЗРС "Бер­
кут" завершились в апреле 1955-го. Спу­
стя месяц началась опытная эксплуата­
ция системы С-25 в Московском военном 
округе. 

Следует отметить, что разрабатывае­
мая параллельно зенитная ракета "ШБ" в 
отличие от В-300 была выполнена по двух­
ступенчатой схеме. Первая разгонная сту­
пень имела РДТТ конструкции И.И.Карту-
кова, вторая - ЖРД А.М.Исаева. Для по­
дачи компонентов топлива использовал­
ся ВАД. На заводе №82 построили 40 та­
ких ракет. Испытательные запуски, в ходе 
которых израсходовали 36 ракет, прохо­
дили в 1953-м - 1954-м годах. 

На испытаниях "ШБ" превзошла по не­
которым показателям изделие "205", была 
легче и дешевле, а главное она могла 
стать мобильной. Однако время сделало 
свое дело. На вооружение пошла систе-

Последние десять лет жизни и дея­
тельности С.А.Лавочкина каким-то стран­
ным для непосвященного человека обра­
зом выпали из авиационной истории. 
Только недавно начали появляться пуб­
ликации, связанные с ракетным периодом 
ОКБ-301. 

В начале 1960-х ОКБ пришлось рас­
статься со своей, некогда основной тема­
тикой, - самолетостроением. Единствен­
ной "самолетной" темой, получившей раз­
витие на фирме, стало семейство беспи­
лотных мишеней и разведчиков на базе 
Ла-17(см."КР"№9-94). 

Обострение международных отноше­
ний в конце 1940-х, появление в США бом­
бардировщиков, способных преодолевать 
существовавшую ПВО, потребовали со­
здания принципиально новых средств 
борьбы с ними. В сентябре 1950-го выш­
ло распоряжение Совмина СССР о созда­
нии первой зенитной ракетной системы 
ПВО Москвы. Для координации работ в 
этой области в августе 1950-го при Совми­
не образовали Третье главное управление. 

Головным предприятием стало КБ-1, 
разрабатывавшее аппаратуру для радио­
локационного наведения ЗУР В-300. Для 
ЗУР привлекли на конкурсной основе 
ОКБ-301 С.А.Лавочкина, приступившее к 
разработке ракеты (заводской шифр 
"205"), и КБ-1, проектировавшее ракету 
"ШБ" ("32-Б") под руководством Д.Л.Тома-
шевича. 

Ракета В-300 ("205") должна была вой­
ти в систему ПВО "Беркут", включавшую 
РЛС обнаружения А-100 и наведения Б-
200, а также пусковые установки. Ракета 
предназначалась для уничтожения само­
летов противника, летящих на высотах до 
20-25 км, со скоростями до 1000 км/ч при 
наклонной дальности пуска до 30 км. 

Предварительное проектирование 
«205-го» изделия завершилось в конце 
февраля 1951-го, месяц спустя защити­
ли эскизный проект. Ракета была выпол­
нена по схеме "утка". Боевая часть - Е-

ма С-25 с ракетой "205", созданная и от­
работанная несколько раньше. 

Но опыт работ не пропал даром. Под­
разделение Д.Л.Томашевича в начале 
1954-го перевели в новое ОКБ-2, возглав­
ляемое П.Д.Грушиным. Неслучайно, мно­
гие конструкторские решения, заложен­
ные в первой грушинской ЗУР В-750 
("1Д"), были общими с "ШБ". 

До начала 1960-х ракета В-300 много­
кратно модернизировалась. Изменения в 
основном касались силовой установки и 
боевой части. В ОКБ-301 проделали боль­
шой объем работ по обеспечению дли­
тельного хранения ракет в заправленном 
состоянии, включая средства защиты от 
агрессивных компонентов топлива. Это 
позволило ракетам находиться на боевом 
дежурстве длительное время. 

Спустя год, после начала разработки 
"Беркута" в соответствии с октябрьским 
1951 -го распоряжением Совмина на ОКБ-
301 возложили доработку базовой ЗУР для 
повышения ее надежности и эффектив­
ности. На первой модификации, получив­
шей заводской шифр "206", заменили че-
тырехкамерный ЖРД С09-29 на однока­
мерный С2.145 А.М.Исаева, работавший 
на высококипящих компонентах топлива. 

В системе подачи топлива вместо ВАД 
применили более компактный пороховой 
аккумулятор давления. Однако в апреле 
1953-го все работы по ракете "206" пре­
кратили. Всего завод №301 выпустил 33 
комплекта изделий. Но модернизация ра­
кеты, удовлетворяющей тем же требова­
ниям, что и "205-я", продолжалась. На В-
300 с ВАД и ЖРД С09.29 установили но­
вую многоэлементную кумулятивную бо­
евую часть В-196 большей массы с 196-
ю отдельными зарядами, расположенны­
ми радиально относительно оси, вместо 
осколочно-фугасной и новый радиовзры­
ватель. Для увеличения активного участ­
ка полета ввели "отсечку" работы двух из 
четырех камер ЖРД. Соответствующие 
доработки и замена БЧ производились на 
ракетах "205", полученных с 82-го завода. 
По своим габаритам новая модификация 
незначительно отличалась от базового из­
делия. 

Первые пять подготовленных ЗУР 
(шифр "207") отправили на полигон в ок­
тябре 1952-го. Проведенные пуски пока­
зали, что при работе ЖРД С09.29 на но­
вых компонентах топлива прогорают каме­
ры сгорания. Новое топливо на самовос­
пламеняющихся компонентах считалось 
более эффективным и оставалось только 
доработать двигатель, что требовало вре­
мени. В итоге на ракету установили одно­
камерный ЖРД С2.145 тягой в 8500 кгс и 
массой 60 кг, упростили вытеснительную 
систему подачи топлива. 

Кроме того, на ракете "207" по сравне­
нию с "205-й" упростили крыло, сократи­
ли количество фюзеляжных отсеков и из­
менили конструкцию рулевого отсека, ус­
тановив рули большей площади с пере-
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секающимися осями. Применили новые 
газовые рули, размещенные не на сбра­
сываемой ферме, а в хвостовом обтека­
теле. Доработке также подверглись ап­
паратура радиоуправления Б-301М и ав­
топилот АПВ-301 А. Ракету "207А" постро­
или в 1953-м. 

Огневая стендовая отработка ЖРД 
С2.145, проходившая в феврале-августе 
1953-го, позволила повысить суммарный 
импульс двигателя до уровня, удовлетво­
ряющего динамике ракеты. В конце 1953-
го отрабатывался на стенде новый ЖРД, 
на этот раз разработанный в ОКБ-3 под 
руководством Д.Д.Севрука. 

Испытания ракеты шли с июня 1953-
го по ноябрь 1954-го. 

Первые три пуска состоялись по ус­
ловным целям на высотах 5-25 км. В ок­
тябре провели пуски еще трех ракет для 
определения эффективности БЧ (две ра­
кеты имели кумулятивные боезаряды, 
одна - осколочно-направленного дей­
ствия) по самолетам-мишеням Ил-28. 

После доработок в начале 1954-го по­
высили дальность поражения кумулятив­
ной БЧ массой 329 кг при точности наве­
дения 75 м, установили ЖРД С2.260 А.М­
.Исаева с начальной тягой 9000 кгс и уве­
личенной до 80 сек. продолжительностью 
работы, усовершенствованные газовые 
рули и бортовую аппаратуру. В августе 
1954-го на полигоне прошли контрольные 
заводские испытания с положительными 
результатами (четыре пуска). 

С сентября начались госиспытания с 
пусками по неманеврирующим беспилот­
ным самолетам Ил-28, Ту-4 и парашют­
ной мишени. Дальность на испытаниях 
достигала 25-35 км, а диапазон высот - в 
пределах 9,5-20 км. Все цели были либо 
уничтожены, либо получили серьезные 
повреждения от поражающего воздей­
ствия БЧ одной ракеты при точности на­
ведения 7-58 м. 

Вероятность поражения на разных 
дальностях оценивалась в 0,52-0,99. В вы­
водах комиссии говорилось, что при уче­
те маневрирования цели с двукратной пе­
регрузкой точность ошибки наведения, по 
оценкам, может превзойти 100 м, соот­
ветственно снизится и вероятность пора­
жения. Кроме того, отмечалось, что тре­
буется повышение эффективности БЧ, а 
сброс газовых рулей опасен для наземно­
го оборудования и персонала. После со­
ответствующих доработок ракета "207А" 
заменила "205-ю" в системе С-25. 

В 1952-м в ОКБ-301 началась разра­
ботка очередной модификации "208". 
Трудности, связанные с точным наведе­
нием, потребовали увеличения массы БЧ, 
доведенной до 430 кг. Вновь, после неудач 
с применением ПАД, на ракете "206" вер­
нулись к этой идее. Летные испытания 
проходили в 1953-м и начались неудач­
но. Из-за несоответствия подаваемых с 
земли команд и исполнением их на борту 
ракеты разрушилось несколько изделий. 
В то же время отмечалась удовлетвори­
тельная работа ЖРД С09.29 с ПАД. В на­

чале 1954-го после получения положи­
тельных результатов при испытаниях ра­
кеты "207А", работы по "208-й" машине 
прекратили. 

Последней, третьей серийной ракетой 
семейства В-300 стала скоростная высо­
команевренная ЗУР "217". Разработка на­
чалась весной 1956-го. Ей предшествова­
ла попытка модифицировать ракету 
"207А" путем установки ускорителя, раз­
работанного в ОКБ-3 под руководством 
Д.Д.Севрука (в 1959-м вошло в состав 
ОКБ А.М.Исаева). В 1953-м ОКБ-301 под­
готовило эскизный проект изделия "225", 
из которого следовала нецелесообраз­
ность применения ускорителя. Вместо 
этого предложили изделие "217" с двига­
телем А.М.Исаева тягой 16тсстурбона-
сосным агрегатом (ТНА), но затем вновь 
вернулись к ЖРД С3.42А Д.Д.Севрука. 

Испытания ракеты начались в 1958-
м, но из-за ненадежной работы ЖРД его 
пришлось менять на С5-1 А.М.Исаева с 
ТНА. В1959-м разработали модификацию 
"217М", отличавшуюся от "217-й" не толь­
ко ЖРД, но и новой системой управления 
и доработанным помехозащищенным ра­
диовзрывателем. Повышена дальность 
ракеты за счет увеличения объема топли­
ва. 

В начале 1960-х по решению прави­
тельства началась модернизация Москов­
ского кольца ПВО, приведшая к созданию 
системы С-25М с ракетой "217М". Увели­
чение тяги ЖРД до 16-20 тс потребовало 
усиления стартовых столов и наземных 
устройств обеспечения пуска. 

Корпус ЗУР "217М" стал длиннее, 
аэродинамическая схема "утка" перероди­
лась в "триплан", а в хвостовой части по­
явилось дополнительное крестообразное 
оперение, крылья и передние рули видо­
изменились. Заводские испытания нача­
лись в 1959-м, но лишь в мае 1962-го ра­
кету приняли на вооружение в составе 
системы С-25М (комплекс Б-200М), хотя 
точность наведения и дальность оставля­
ли желать лучшего. Для устранения этого 
недостатка предполагалось довести мас­
су БЧ до 400 кг и установить комбиниро­
ванный радио-оптический взрыватель. 

Новая модификация, получившая индекс 
"21МА", должна была иметь более мощ­
ный ЖРД С5-41 конструкции ОКБ-2. Ра­
кету планировалось передать на испыта­
ния в конце 1965-го. 

В конце 1950-х рассматривалась воз­
можность применения ядерных боевых 
частей. В частности, в 1958-м на базе се­
рийной "207А" создавалось изделие 
"207Т" ("Татьяна"), а в 1958-1959-х годах 
- изделие "215". Ракета "217М" с ядерным 
боезарядом имела обозначение "218". Ее 
проектировали в соответствии с майским 
1957-го постановлением Совмина. Раке­
та в составе комплекса Б-200МР прошла 
с декабря 1963-го по апрель 1964-го со­
вместные летные испытания и рекомен­
довалась для принятия на вооружение. 

В 1964-м началась подготовка серий­
ного производства. В мирное время было 
нецелесообразно и опасно устанавливать 
спецбоеприпас, поэтому разработали его 
имитатор. В качестве вероятных целей 
рассматривались самолеты типа А-11 
(YF-12A/SR-71), летящие на высотах свы­
ше 23 км со скоростями около 3000 км/ч. 
Ракета принята на вооружение. 

В 1960-х на полигоне Капустин Яр про­
шли испытания ЗРК С-25 с ЗУР оснащен­
ной ядерной БЧ. Во время пуска были 
уничтожены две радиоуправляемые ми­
шени, летящие в двух километрах друг от 
друга на высоте около 10 км. 

Большое количество ракет типа В-300, 
отслуживших гарантийный срок эксплуа­
тации, в ОКБ "Буревестник» переделали 
в воздушные мишени. На основе ЗУР 
"207А" создали воздушную мишень РМ-
207 "Белка". С 1986-го по 1989-го только 
на базе изделия "217М" разработано и 
началось переоборудование более семи 
вариантов мишенейтипаРМ-217М,втом 
числе "Звезда-1/2/3/4/4МВ/5/5Ф, предназ­
начавшихся для испытаний перспектив­
ных комплексов ПВО. 

Зенитные ракеты системы "Беркут", 
так и не использовались в полномасштаб­
ных боевых действиях. Тем не менее они 
сыграли заметную роль в расстановке 
противостоящих сил, став своеобразным 
символом «холодной войны». 
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Сергей КЕДРОВ 

'ПУКАРА" ИЗ ЛАТИНСКОЙ АМЕРИКИ 
Аргентинский легкий штурмовик -

"спецназовец" 

Этот небольшой изящный турбовинто­
вой самолет с прямым крылом, своим об­
ликом напоминающий двухмоторные ис­
требители времен Второй мировой войны, 
стал первой серийной боевой машиной, 
разработанной и строившейся в Латинской 
Америке. 

В августе 1966-го на аргентинской фир­
ме "Dinefa" (впоследствии "Fama"), старей­
шем в Латинской Америке государствен­
ном авиастроительном предприятии в Кор­
дове, под руководством Гектора Е.Руиса 
началась разработка легкого турбовинто­
вого ударного самолета, предназначенно­
го для противопартизанских действий. Ку­
бинская революция расшевелила конти­
нент, призрак яхты "Гранма" не давал спо­
койно спать латино-американским прези­
дентам, и создание специализированного 
вооружения для применения в грядущих 
"конфликтах малой интенсивности" стало 
весьма актуальным для латино-американ­
ских военных. 

Следует отметить, что на фирме 
"Dinefa" уже имелся опыт создания боевых 
самолетов с газотурбинной силовой уста­
новкой. В 1947-м там построили реактив­
ный истребитель I.A.E.27 "Пульки", спро­
ектированный известным французским 
конструктором Э.Девуатином, а в 1950-м 
Курт Танк - бывший технический директор 
германской фирмы "Фокке-Вульф" постро­
ил истребитель I.A.M.E.53 "Пульки" 2 -
весьма передовой для своего времени са­
молет, развивший на испытаниях макси­
мальную скорость 1045 км/ч. 

Штурмовик, при проектировании полу­
чивший рабочее обозначение А-Х2, пред­
полагалось оснастить двумя ТВД. На фор­
мирование его облика большое влияние 
оказал американский многоцелевой само­
лет "Бронко", также создававшийся для 
борьбы с повстанцами в джунглях. Перво­

начально Руис тоже избрал для своей ма­
шины двухбалочную схему, но затем вер­
нулся к более консервативной компоновке 
с нормальным фюзеляжем, низкорасполо­
женным крылом и Т-образным оперением. 

Ключевыми требованиями аргентинс­
ких военных к самолету являлись хорошие 
взлетно-посадочные характеристики (по­
требная длина ВПП - не более 400 м) и 
высокая маневренность на малой высоте, 
обеспечивающая атаку малоразмерных, 
хорошо замаскированных целей и уклоне­
ние от зенитного огня. 

Для отработки аэродинамики нового 
штурмовика построили пилотируемый ма­
кет-планер, совершивший первый полет в 
декабре 1967-го. В ходе испытаний в пла­
нер вносились многочисленные доработ­
ки, в частности, из одноместного он пре­
вратился в двухместный, изменились фор­
ма мотогондол (они стали более длинны­
ми) и конфигурация киля. 

Создатели самолета рассматривали 
несколько вариантов силовых установок с 
ТВД мощностью в пределах 800-1200 л.с. 
Летом 1968-го фирма остановила выбор на 
двигателе Гаррет TPE331-U-303 (904 л.с), 
под которым в августе 1968-го и началась 
постройка первой опытной машины, АХ-01. 
Однако этот двигатель не полностью удов­
летворял разработчиков, и начались пере­
говоры с фирмой "Пратт-Уитни Канада" о 
закупке ТВД РТ6А. Но вскоре "переговор­
ный процесс" был нарушен энергичным 
вмешательством французской фирмы 
"Турбомека", предложившей свой двига­
тель "Астази" XV1G (978 л.с), специаль­
но доработанный под аргентинские требо­
вания. В относительно короткий срок (11 
месяцев) фирма FMA доработала проект 
самолета под ТВД "Астази". 

Самолет имел простую, рациональную 
и технологичную конструкцию. 

Многочисленные легкосъемные пане­
ли обшивки облегчали наземное обслужи­
вание. Опущенный вниз нос самолета 
обеспечивал экипажу отличный обзор. 
Высокие "голенастые" стойки шасси позво­
ляли подвешивать под крылом и фюзеля­
жем разнообразную бомбовую нагрузку, а 
пневматики с низким давлением допуска­
ли возможность эксплуатации с грунтовых 
аэродромов. 

В сентябре 1968-го началась построй­
ка опытной машины АХ-02 с новой сило­
вой установкой. Самолет получил ВВСов-
ское обозначение IA-58 и имя "Дельфин", 
в дальнейшем замененное на "Пукара" (ка­
менные укрепления на вершинах гор, воз­
водившиеся в средние века индейцами-
инками). 

Первый полет опытного АХ-01 (с ТВД 
TPE331-U-303), пилотируемого шеф-пило­
том фирмы М.Старком, состоялся в авгу­
сте 1969-го, а в сентябре в воздух поднял­
ся АХ-02 с двигателями "Астази". Весной 
1973-го к испытаниям подключился и тре­
тий опытный АЗ-03. Этому самолету до­
велось совершить перелет протяженнос­
тью 14000 км с четырьмя посадками из 
Кордовы в Париж, где он достойно пред­
ставил аргентинское авиастроение на меж­
дународном авиационном салоне в Ле Бур­
же. На посетителей выставки большое впе­
чатление произвели показательные поле­
ты на малой высоте, продемонстрировав­
шие отличные маневренные характеристи­
ки штурмовика. 

Первый серийный штурмовик IA-58A 
"Пукара", собранный в Кордове, совершил 
первый полет в ноябре 1974-го. ВВС Ар­
гентины закупили 108 "Пукара". Последний 
серийный штурмовик этого типа выкатили 
из ворот сборочного цеха в 1986-м и пере­
дали ВВС Аргентины в 1988-м. 

В ходе англо-аргентинской войны на 
нескольких самолетах "Пукара" самого ран­
него выпуска демонтировали заднее ката­
пультное кресло (во время боевых выле­
тов в состав экипажа входил, как правило, 
лишь летчик), а вместо него установили 
дополнительный топливный бак. При этом 
остекление задней кабины закрашивалось. 

Штурмовик заинтересовал ВВС Венесуэлы, Египта, Ирака, Мавритании, Мар-
рокко и Центрально-Африканской Респуб­
лики, но лишь с Мавританией переговоры 
продвинулись достаточно далеко, однако 
так и не завершились подписанием кон­
тракта. Венесуэла намеревалась заказать 
24IA-58, однако в дальнейшем предпочла 
американский "Бронко". 

Единственным зарубежным покупате­
лем аргентинского штурмовика стал Уруг­
вай, ВВС которого приобрели шесть IA-58A, 
заменивших "противопартизанские" само­
леты Т-6 и Р-51 "Мустанг", а также Колум­
бия, закупившая в декабре 1989-го три 
штурмовика, ранее находившихся на воо­
ружении ВВС Аргентины. 

В мае 1979-го совершил первый полет 
опытный IA-58B (АХ-05) с усовершенство­
ванным БРЭО и новым вооружением (две 
30-миллиметровые пушки DEFA, установ­
ленные в носовой части фюзеляжа). В 

«Крылья Родины» 11.99 19 



1980-м в воздух поднялся штурмовик IA-
66 (АХ-06), в целом подобный самолету IA-
58С, но оснащенный более мощными дви-
гателями «Гаррет» TPE331-11-601W 
(2x1000 л.с.) с трехлопастными винтами 
фирмы "Доути Ротол", в дальнейшем за­
мененными на четырехлопастные винты 
Маккаули. 

Технический задел, полученный при 
работе над этими опытными самолетами, 
а также опыт англо-аргентинской войны 
1982-го были реализованы при создании 
штурмовика IA-58C. Новая машина имела 
значительно расширенный круг боевых 
задач, в который входили атака кораблей 
противника в прибрежной зоне и борьба с 
низколетящими воздушными целями. 

Самолет стал одноместным: передняя 
кабина была упразднена, а летчик разме­
щался в задней кабине, имеющей усилен­
ное бронирование. В состав БРЭО вошла 
навигационно-прицельная система Омега/ 
VIF, радиовысотомер и система оповеще­
ния о радиолокационном облучении. 

Двигатели имели специальные устрой­
ства, снижающие ИК-заметность. 

Вооружение нового самолета было до­
полнено 30-миллиметровой пушкой DEFA, 
размещенной в носовой части фюзеляжа. 
Таким образом, число "стволов" на борту 
штурмовика было доведено до семи. В ком­
плект вооружения включили также две УР 
класса "воздух-поверхность" "Пескадор" 
аргентинской разработки, подвешиваемые 
под крылом. На двух дополнительных под-
крыльевых пилонах подвешивались раке­
ты класса "воздух-воздух" Матра R.550 

"Мажик". 
Первый полет IA-58C состоялся в де­

кабре 1985-го. На опытной машине уста­
новили стандартные двигатели "Астази", 
однако в дальнейшем предполагалось при­
менить более мощную силовую установку 
(в частности, рассматривались двигатели 
фирмы "Гарретт"). Отсутствие средств по­
мешало развернуть серийное производ­
ство новой модификации "Пукары". 

Существовали планы доработки в ва­
риант IA-58 серийных штурмовиков IA-58A. 
Самолет активно предлагался на экспорт. 
Однако к началу 1990-х годов стало ясно, 
что машина морально устарела и работы 
по ней постепенно свернули. ВВС Арген­
тины сосредоточили свои усилия на перс­
пективном штурмовике и учебно-трениро­
вочном самолете IA-63 "Пампа", который 
сегодня рассматривается как замена "Пу­
кары". 

По конструкции 1А-58А"Пукара" выпол­
нен по нормальной аэродинамической схе­
ме с низкорасположенным прямом крылом 
и Т-образным оперением. Двухлонжерон-
ное крыло изготовлено в основном из алю­
миниевых сплавов, имеет профиль NACA 
64.2.А215 в корневой части и NACA 
64.I.A212 на концах. Консольные части 
имеют продолжительное поперечное V=7 
и обратную стреловидность по задней 
кромке. На каждой консоли имеется два 
щелевых закрылка по обеим сторонам мо­
тогондол с гидравлическим приводом и 
элероны. 

Фюзеляж, выполненный по схеме по-
лумонокок, состоит из передней, централь-
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ной и хвостовой секций. Его верхняя носо­
вая часть может откидываться вверх для 
облегчения доступа к отсеку БРЭО. 

Стабилизатор имеет двухлонжеронную 
конструкцию. Поверхность руля высоты 
выполнена из магниевого сплава. 

Шасси - трехопорное, с носовым коле­
сом. Оно обеспечивает возможность эксп­
луатации самолета с аэродромов, имею­
щих травяное покрытие. Основные опоры 
убираются посредством гидравлического 
привода в мотогондолы поворотом вперед 
и оборудованы двухколесными тележками 
с дисковыми тормозами. Носовая опора с 
одним колесом убирается в фюзеляж по­
воротом вперед. 

Самолет имеет бронирование, защи­
щающее кабину снизу от огня оружия ка­
либра 7,62 мм на дистанции до 150 м. 

Экипаж, состоящий из летчика и 
штурмана-наблюдателя, размещается тан­
демом в катапультных креслах «Мартин-
Бейкер» АР06А, обеспечивающих возмож­
ность покидания самолета на стоянке. 
Кресло второго летчика установлено с пре­
вышением 250 мм. Кабина не герметизи­
рована. Козырек фонаря выполнен из бро­
нестекла, которое защищает от пуль вин­
товочного калибра на дистанции до 150 м. 
Остальное остекление выполнено из плек­
сигласа. 

Самолет оснащен двумя ТВД "Турбо-
мека" XV1G (2x978 л.с.) с трехлопастны­
ми металлическими винтами изменяемо­
го шага Ратьер-Форест 23LF-379. Для уве­
личения тяги на взлетном режиме имеет­
ся система впрыска воды. На воздухоза­
борниках установлена электрическая про-
тивообледенительная система. 

Топливо размещается в двух фюзеляж­
ных топливных баках фирмы АМС (772 л) 
и двух крыльевых баках АМС (508 л). Зап­
равка всех баков осуществляется через 
горловину, расположенную за кабиной. 
Имеется два расходных бака, обеспечива­
ющих полет в течение 30 мин. Возможна 
подвеска трех ПТБ (два под крылом и один 
под фюзеляжем) емкостью по 318 и 
1100 л. 

Гидравлическая система питается от 
двух насосов, приводимых от ТВД. Она 
служит для выпуска и уборки шасси, уп­
равления закрылками и поворотом пере­
днего колеса, а также тормозами. 

Имеются два стартера-генератора фир­
мы «Турбормека» и никель-кадмиевый ак­
кумулятор SAFT на 24В. Емкость кисло­
родной системы фирмы "Бендикс" -5 л. i 

Стандартное оборудование включает 
приемники ближней радионавигации VOR/ 
LOC/IIS «Дельта», гирокомпас «Сперри», 
магнитный компас «Смитс». В передней 
кабине размещен коллиматорный прицел 
SFOM Type 83A3. 

Вооружение IA-58A включает две ! 
встроенные пушки Испано РСА-804 (20 мм, 
2x270 снарядов) и четыре пулемета FN 

Одноместный штурмовик IA-58C с 
вариантами вооружения. 
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«Браунинг» М2-30 калибром 7,62 мм 
(4x900 патронов), размещенные в носовой 
части фюзеляжа. 

На двух подкрыльевых узлах внешней 
подвески на пилонах Алкан 105Е, рассчи­
танных на нагрузку 500 кг, а также на под-
фюзеляжном узле (Алкан 115Е, 1000 кг) 
возможно размещение контейнеров с пуш­
ками калибром 30 или 20 мм, пулеметами 
(12,7 мм и 7,62 мм), и разведывательным 
фотооборудованием или средствами РЭБ. 
Типовое бомбовое вооружение включает 12 
свободнопадающих бомб калибром 110 
или 125 кг, баков с напалмом или контей­
неров с сорока 74-миллиметровыми гра­
натами или минами. Самолет может брать 
на борт до семи блоков, каждый из кото­
рых вмещает 19 НАР LAU калибром 70 мм. 

Вариант IA.58C дополнительно воору­
жен встроенной пушкой DEFA 553 (30 мм, 
270 патронов), установленной в носовой 
части фюзеляжа, и двумя УР класса "воз­
дух-воздух" Матра "Мажик". 

Размеры самолета такие: размах кры­
ла 14,50 м, длина 14,25 м, высота-5,36 м, 
площадь крыла 30,30 м2. 

Максимальная взлетная масса "Пука-
ра" 6800 кг. Вес пустого самолета 4020 кг, 
топлива во внутренних баках 1000, в под­
весных -1360 кг. Масса топлива во внут­
ренних баках 1000, в подвесных-1360 кг, 
максимальная нагрузка на узлах внешней 
подвески -1500 кг. 

Максимальная скорость штурмовика 
520 км/ч, крейсерская скорость 480 км/ч, 
скорость сваливания 143 км/ч, практичес­
кий потолок 10000 м, практический пото­
лок с одним работающим двигателем 6000 
м, боевой радиус действия с полной бое­
вой нагрузкой по маловысотному профи­
лю - 225 км, с боевой нагрузкой 800 кг -
975 км, перегоночная дальность 3710 км. 

БОЕВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ 
В 1976-м самолеты "Пукара", лишь на­

чав поступать на вооружение, были задей­
ствованы по прямому назначению. Бази­
руясь на аэродроме в Кордове, они нанес­
ли ряд ракетно-бомбовых ударов по по­
встанцам, объявившимся в районе города 
Тукуман (северо-запад страны). Штурмо­
вики действовали на удалении 500 км от 
аэродрома базирования. Их пилотировали 
инструкторы летной школы ВВС, успевшие 
к тому времени освоить новую технику 
(экипаж самолета составлял, как правило, 
один человек). 

"Звездным часом" "Пукары" стала анг­
ло-аргентинская война 1982-года. 

К началу боевых действий Аргентина 
располагала, в общей сложности, 45 само­
летами "Пукара". 24 из них были переба­
зированы на Фолклендские острова. Кро­
ме них, на нескольких островных аэродро­
мах, из которых лишь аэродром в Порт-
Стэнли имел асфальтовое покрытие ВПП 
длиной 1300 м, базировались самолеты 
«Аэрмакки» МВ.339А, «Турбоментор» и 
«Скайвэн», а также вертолеты UH-1 «Иро­
кез», SO.330 «Пума» и СН-47 «Чинук». 

На Фолклендах штурмовики предус­

мотрительно перекрасили в зелено-корич­
невый "островной" камуфляж. 

Первая "Пукара" была потеряна 1 мая 
- она была "накрыта" на стоянке аэродро­
ма кассетной бомбой, сброшенной с "Си-
Харриера", и 21 мая залпом бортовых пу­
шек над был сбит еще один аргентинский 
штурмовик. 

Несмотря на регулярные бомбардиров­
ки аэродрома, к которым привлекались 
даже тяжелые бомбардировщики "Вулкан", 
маленькие аргентинские самолеты, взле­
тавшие с грунтовых ВПП, бесстрашно ата­
ковали противника, имевшего подавляю­
щее количественное и качественное пре­
восходство. Аргентинцы предпринимали 
даже попытки нанесения ударов по англий­
ским авианесущим кораблям. 28 мая пара 
IA-58A над восточным побережьем Фолк-
лендов атаковала два английских вертоле­
та "Скаут". Самолету, который пилотиро­
вал лейтенант Мигель Гименец, удалось 
сбить один из вертолетов (очередью, вы­
пущенной аргентинским штурмовиком, 
был убит пилот вертолета). Вернувшись на 
свой аэродром, Гименец, несмотря на не­
настную погоду, в тот же день отправился 
в новый боевой полет, из которого не вер­
нулся. Предположительно, в условиях 
плохой видимости его самолет столкнулся 
с холмом. 

Всего в ходе боевых действий самоле­
ты "Пукара" совершили 186 боевых выле­
тов. Их основным вооружением были HAR 
показавшие относительно низкую эффек­
тивность. Как правило, на борту самолета 
находился лишь один человек. 

Шесть самолетов "Пукара" было выве­
дено из строя на земле английскими ком-
мандос, один - сбит огнем из легкого стрел­
кового оружия, один - ПЗРК "Стингер" 
(здесь также поработали командос) и еще 
один - истребителем "Си Харриер". Девять 
самолетов было повреждено или унитоже-
но на аэродроме кассетными бомбами с 
самолетов "Си Харриер" и "Харриер", а 
также артиллерийским огнем британских 
кораблей. 

Пять относительно целых штурмовиков 
захватили англичане после капитуляции 
аргентинского гарнизона на Фолклендах. В 
1983-м их доставили в Англию для изуче­
ния. Один из самолетов был облетан в ис­
пытательном центре. Следствием этого 
стало появление в Великобритании концеп­
ции легкого маневренного дозвукового 
фронтового истребителя SABA, предназна­
ченного для перехвата и уничтожения вер­
толетов противника, непосредственной 
поддержки войск, противопартизанских 
действий, воздушной разведки и целеука­
зания. Работы по программе SABA, в свою 
очередь, стимулировали появление подоб­
ных программ и в других странах (напри­
мер, в Польше). 

Самолеты "Пукара" ВВС Колумбии ак­
тивно привлекались для борьбы с нарко­
бизнесом. Совершая полеты с аэродромов 
Чили, Перу и Эквадора и применяясь со­
вместно с "Дуглас" АС-47, они нанесли ряд 
чувствительных ударов по владениям "ко­
каиновых баронов". 

НОВЫЙ 
ВЕРТОЛЕТ-СПАСАТЕЛЬ 

Оренбургское производственное объе­
динение "Стрела" начинает серийное про­
изводство нового отечественного вертоле­
та Ка-226. Первым заказчиком стало МЧС 
России, подписавшее контракт стоимостью 
187 млн. рублей на поставку пяти машин 
в течение 1999-2000 годов. 

"Чрезвычайное" ведомство намерено 
использовать летучий спасатель для ра­
боты в особо сложных условиях, главным 
образом, в крупных городах. 

Покупателей привлекает в Ка-226 не 
столько цена - ориентировочно 1,5 
млн.долл. ам. против 2,5 млн.долл. серий­
ного ВО-105 немецко-французской фирмы 
"Еврокоптер", сколько исключительная 
универсальность нового вертолета. 

"Камовская" новинка, получившаяся по 
всем основным техническим параметрам 
лучше "еврокоптерского" ВО-105, судя по 
всему, составит ему серьезную конкурен­
цию не только на российском рынке. По 
оценке генерального конструктора ОАО 
"Камов" Сергея Михеева, потребность толь­
ко России в Ка-226 до 2010 года составит 
от тысячи до полутора тысяч машин. 

КУРС - НА КРЫМ 
Объявленная замена на Черноморском 

флоте истребителей-бомбардировщиков 
Су-17 на Су-24М, похоже, находится под 
угрозой срыва. По непонятным причинам, 
несмотря на договоренности, Киев вновь 
препятствует этому процессу. Еще в октяб­
ре первый российский Су-24М должен был 
из Анапы перелететь на аэродром "Гвар­
дейское" под Симферополем, однако рос­
сийская сторона не получила внятных 
объяснений, почему Украина отказывает­
ся предоставить воздушный коридор. 

Очевидно, что 22 устаревших и мо­
рально, и физически Су-17, часть из кото­
рых к тому же разобрана, не способны вы­
полнять даже тех урезанных задач, кото­
рые стоят перед авиацией ЧФ. Кроме этих 
машин, в составе ВВС флота имеются гид­
росамолеты Бе-12 и противолодочные вер­
толеты Ка-27. 

Вопрос о перебазировании 22 бомбар­
дировщиков решается с 1997-го, и за это 
время Киев неоднократно выставлял раз­
личные требования и условия. Первона­
чально потребовали снять с Су-24М дер­
жатели для ядерных боеприпасов и допу­
стить украинских экспертов для контроля 
над этим процессом до начала перегонки. 
Российские военные полностью выполни­
ли это требование. 

Затем решение вопроса о перебазиро­
вании бомбардировщиков увязывалось с 
ратификацией Договора о дружбе, сотруд­
ничестве и партнерстве. В марте этого года 
заместитель министра обороны Украины 
Бижан, выступая в Верховной Раде, зая­
вил, что любая замена в корабельном или 
авиационном составе ЧФ должна утверж­
даться руководством Украины... 
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Михаил НИКОЛЬСКИЙ 

БОЕВОЙ КОНЬ ВОЗДУШНОЙ 
КАВАЛЕРИИ 

О семействе вертолетов "Кобра" 
фирмы 

Эффективное использование вертоле­
тов в Корее породило во всем мире насто­
ящий вертолетный бум. Изменились и 
взгляды военных на роль винтокрылых 
машин в вооруженных силах. Количество 
закупаемых вертолетов резко возросло, но 
область их применения почти не измени­
лась: транспортировка солдат и грузов, 
поисково-спасательные операции и эваку­
ация раненых. С учетом опыта войны в 
Корее, опираясь на конструкцию удачной 
машины "модель 47", на фирме "Белл" раз­
работали UH-1 - знаменитый "Хью", кото­
рому суждено было стать "отцом" первого 
в мире специализированного вертолета-
штурмовика. 

Вооруженная модель "Хью" - UH-1C 
получилась довольно удачной. Но все-таки 
это была переделка транспортной маши­
ны. Летчик имел ограниченный обзор, гру­
зовая кабина была явно лишней, да и лет­
ные характеристики оставляли желать луч­
шего. Фирма на свой страх и риск, без под­
держки военных начала разработку спе­
циализированного боевого вертолета. 

Компонуя принципиально новый вер­
толет, разработчики, что называется, попа­
ли в яблочко. Два члена экипажа распола­
гались тандемом, стрелок - на переднем 
сиденье, летчик - на заднем. Узкий фюзе­
ляж со стрелковым вооружением в пере­
дней части, крыло небольшого размаха, -
все эти технические решения на долгие 
годы определили облик боевых вертолетов 
во многих странах. Лишь появление рос­
сийского Ка-50 видоизменило внешний вид 
боевого вертолета. 

Для экономии времени при разработ­
ке демонстрационного образца использо­
вались динамические системы вертолета 

"Белл" 
"Белл" 47. Модель 207 "Сиукс Скаут" про­
ходила совместные с армией США летные 
испытания в Форт-Беннинге в апреле 1963-
го. Испытания прошли успешно, хотя во­
енные отметили слабость вооружения 
(2x7,62 мм пулемета на подвижной туре­
ли) и необходимость замены поршневого 
двигателя газотурбинным. 

Испытания "Сиукс Скаута" подтолкну­
ли армию США к объявлению конкурса на 
разработку усовершенствованной системы 
огневой поддержки AAFSS. Фаворитом 
этой программы стал винтокрыл фирмы 
"Локхид" YAH-56 "Шайен". А пока шли на­
учно-исследовательские и опытно-конст­
рукторские работы по "Шайену", задачи по 
огневой поддержке сухопутных войск воз­
ложили на вооруженный "Хью" - UH-1C. 

Умные головы из фирмы "Белл" позво­
лили усомниться в правильности такого 
решения. "Шайен" был очень сложным из­
делием с большой степенью технического 
риска, и на скорое поступление его в войс­
ка рассчитывать не приходилось, a UH-1C 
и по огневой мощи, и по летным характе­
ристикам явно не дотягивал до полноцен­
ного боевого вертолета. Напрашивался 
вывод: делать промежуточный вариант, 
максимально используя хорошо отработан­
ные узлы и системы "Хью". Жизнь показа­
ла правильность такого подхода. 

Первые прикидки по "промежуточному" 
боевому вертолету были готовы в августе 
1963-го. В этом же месяце начались бое­
вые действия во Вьетнаме. В джунглях 
развернулась настоящая вертолетная вой­
на. Основную нагрузку несли различные 
модификации "Хью". Вертолеты высажи­
вали десанты, вели разведку, перевозили 
грузы, поддерживали огнем войска. Тут-то 

и проявились недостатки UH-1C как плат­
формы для размещения оружия. В Пента­
гоне выводы сделали быстро, и в декабре 
1964-го с фирмой "Белл" был заключен 
контракт на разработку в течение шести 
месяцев боевого вертолета с массой пус­
того 3270 кг и максимальной скоростью 
370 км/ч. 

От начала разработки до выкатки пер­
вого опытного вертолета прошло шесть 
месяцев, как и оговаривалось контрактом 
с армией США. В сентябре шеф-пилот 
фирмы "Белл" Билл Куинлэн впервые под­
нял вертолет в воздух, получивший обозна­
чение UH-1H - очередная модификация 
"Хью". Но вскоре командование армии 
США выделило новый класс вертолетов -
ударные (attac), и UH-1H согласно этой 
классификации стал именоваться AH-1G 
(Attac Helicopter-1 Gunship), а неофицаль-
но - "Хью Кобра". 

Столь короткий срок разработки "Коб­
ры" объясняется максимально возможным 
использованием проверенных конструктор­
ских решений хорошо освоенного UH-1. 
Внешне АН-1G радикально отличается от 
своего прародителя UH-1 В. Тем не менее, 
сохранились двигательная установка, 
трансмиссия и хвостовая балка. Мини­
мальные изменения претерпел несущий 
винт (НВ): на концевых частях лопастей 
применили более скоростные профили и 
убрали стабилизирующие стержни, харак­
терные для ранних моделей белловских 
вертолетов. 

Сама же конструкция полужесткого 
двухлопастного винта, имеющего втулку с 
общим горизонтальным и осевыми шарни­
рами типа "дверная петля", не изменилась. 
Зато переднюю часть фюзеляжа спроек-
тирвали заново. При ее разработке в пол­
ной мере учли опыт создания "Уорриера" 
и "Сиукс Скаута". Стрелка и летчика рас­
положили друг за другом в узкой кабине с 
прекрасным обзором. В результате шири­
ну фюзеляжа довели до 90 см. Снижение 
лобового сопротивления позволило при 
том же двигателе, что и у "Хью", увели­
чить максимальную скорость, хотя масса 
пустого вертолета возросла. 

По замыслу конструкторов, управлять 
вертолетом могли и летчик, и стрелок. Та­
кое решение породило определенные про­
блемы, поскольку в передней кабине ос­
новное место занимали прицел и органы 
управления вооружением. Пришлось цен­
тральный рычаг циклического шага заме­
нить на расположенную справа короткую 
боковую рукоятку. На опытном и первых 
серийных вертолетах использовались при­
целы на пантографах, затем их место в 
центре кабины занял громоздкий гироста-
билизированный монокулярный оптичес­
кий прицел. 

В ходе переучивания летчики быстро 
осваивались с боковой рукояткой и особых 
неудобств не испытывали, тем более, что 
управлять вертолетом из передней каби­
ны случалось нечасто. Система управле­
ния - необратимая бустерная, с двукрат-
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ным резервированием. В средней части 
фюзеляжа установлено крыло малого уд­
линения, разгружающие НВ с узлами под­
вески сменного вооружения. На опытной 
"Кобре" имелось убираемое лыжное шас­
си (случай чрезвычайно редкий, если не 
единственный, в истории вертолетострое-
ния). 

Летные испытания "Кобры" показали, 
что уборка шасси лишь незначительно 
улучшает летные характеристики, зато ус­
ложняет и утяжеляет машину. На последу­
ющих "Кобрах" устанавливалось неубира-
емое лыжное шасси, как у "Хью". 

Турбовальный двигатель "Лайкоминг" 
T53-L13 развивал мощность 1400 л.с, но 
ее полностью передать на НВ было невоз­
можно, поскольку трансмиссия обеспечи­
вала передачу только 1100 л. с. Для умень­
шения инфракрасного излучения сопло 
заключили в кожух, в котором воздух сме­
шивался с выхлопными газами. На входе 
воздухозаборников двигателя установили 
фильтры твердых частиц. 

Основным, штатным вооружением 
опытной "Кобры" был шестиствольный 
пулемет "Миниган" винтовочного калибра 
на подфюзеляжной турели. Размещение 
стрелковой точки было удачным, а вот с 
точки зрения веса секундного залпа это 
был шаг назад по сравнению с UH-1C, ко­
торый в боевой конфигурации вооружался 
двумя пулеметами (в том числе и крупно­
калиберными) и одним 40-мм автоматичес­
ким гранатометом. Правда, стрелковая точ­
ка АН-1 имела большие углы обстрела, но 
одного пулемета было явно недостаточно. 

Опираясь на турель ТАТ-102А, уста­
новленную на опытном вертолете, фирма 
начала разработку унифицированной туре­
ли ХМ-28 в трех вариантах: с двумя шес­
тиствольными 7,62-мм пулеметами, с дву­
мя 40-мм автоматическими гранатомета­
ми и комбинированную с шестиствольным 
пулеметом и 40-мм гранатометом. Боеза­
пас составлял 4000 патронов к каждому пу­
лемету и 321 гранату. Углы обстрела туре­
ли были 230 град, по азимуту и от +21 град, 
до -50 град, по углу места. Электронная 
система вычисляла углы прицеливания с 
поправкой на параллакс и автоматически 
отслеживала перемещение вертолета от­
носительно цели. 

"Хью Кобра" создавалась примени­
тельно к действиям в Юго-Восточной 
Азии. Вооруженные силы государств это­
го региона имели довольно незначитель­
ное количество бронетехники, поэтому со­
здатели вертолета не стали особо мудрить 
с подвесным вооружением, да и время под­
жимало: новую машину с нетерпением 
ждали во Вьетнаме. 

На опытном вертолете на крыле было 
всего два узла подвески, на серийных ма­
шинах - четыре. Подвесное вооружение 
включало блоки НАР двух типов, контей­
неры ХМ-18 с 7,62-мм пулеметами и с ав­
томатическими 40-мм гранатометами ХМ-
13 (в каждом контейнере по одному грана-

Экспериментальный вертолет «Силукс 
Скаут». 

томету с боезапасом 300 гранат), кассеты 
с минами ХМ-3, дымовые авиационные 
приборы Е39Р1 и топливные баки емкос­
тью по 264 л. 

Для применения во Вьетнаме было 
предложено три типовых варианта боевой 
нагрузки на внешней подвеске. Легкий - 2 
блока НАР ХМ-157 с 7 ракетами калибра 
70 мм каждый на наружных узлах подвес­
ки и 2 контейнера ХМ-18 с одним 7,62-мм 
пулеметом (боезапас 1500 патронов) - на 
внутренних. Средний - 4 блока НАР ХМ-
159 по 19 ракет калибра 70 мм в каждом. 
Тяжелый - 2 блока НАР ХМ-159 на наруж­
ных узлах подвески и 2 контейнера ХМ-18 
с одним 7,62-мм пулеметом (боезапас 
3000)патронов - на внутренних. 

Стрелок с переднего кресла управлял 
огнем подвижного вооружения, размещен­
ного на турели, а летчик применял оружие, 
подвешенное на крыльевых пилонах. Сис­
тема управления оружием позволяла за­
давать количество одновременно выпуска­
емых пар ракет из левых и правых блоков 
в залпе и интервал между залпами. НАР 
выпускались только симметрично из бло­
ков, подвешенных под левым и правым 
крыльями, поскольку асимметричный пуск 
ракет приводил к появлению возмущающе­
го момента и затруднял управление верто­
летом. В случае необходимости летчик мог 
управлять огнем вооружения, установлен­
ного на турели, которая в этом случае жес­
тко фиксировалась относительно продоль­
ной оси вертолета, а стрелок - пускать 
НАРы. 

Трансмиссия, компрессор двигателя и 
кабина экипажа были прикрыты бронепли­
тами общим весом 122 кг. Впоследствии, 
когда "Кобра" стала известной во всем 
мире, многие эксперты с недоумением от­
мечали отсутствие бронестекол кабины 
экипажа, что объясняется недостатком ста­
тистики по зонам поражения вертолета с 
земли. Посчитали, что достаточно при­

крыть пилотов боковыми бронеплитами и 
выдвижными до уровня плеч бронещитка-
ми. Вьетнамский опыт показал ошибоч­
ность такого взгляда, и на последующих 
вариантах "Хью Кобры" появились броне­
стекла. 

Топливные баки - протектированные, 
устойчивые к попаданию пуль калибра 12,7 
мм. Все же главной защитой вертолета 
считались его малые габариты. При взгля­
де на него снизу, с позиции вражеского 
стрелка, площадь плановой проекции была 
такой же, как у английского предвоенного 
бипланчика «Де Хэвилленд» «Тайгер Мот». 

Наряду с "Коброй" боевые вертолеты 
делали и другие американские фирмы. 
"Пясецкий" предложила 16Н-1А"Пасфай-
ндер" -довольно необычный летательный 
аппарат с толкающим винтом в кольцевом 
обтекателе на хвостовой балке, "Боинг-Вер-
тол" - модификацию "Чинука", "Каман" -
вооруженный вариант морского поисково-
спасательного вертолета UH-2 "Си 
Спрайт", "Сикорский" предложил S-61 -
вариант транспортного вертолета. Так что 
будущий успех "Кобры" был отнюдь не пре­
допределенным. 

У "Кобры", помимо (тогда совсем не 
очевидных) достоинств, главным союзни­
ком было время. Старый добрый "Хью" 
был хорошо освоен войсками, успешно эк­
сплуатировался и, самое главное, любим 
летчиками. В случае принятия на воору­
жение AH-1G армейцам не пришлось бы 
создавать новую систему снабжения, срок 
летных испытаний и освоения "Кобры" в 
строевых частях значительно уменьшал­
ся. Горячим сторонником скорейшего при­
нятия на вооружение машины был коман­
дующий американскими войсками во Вьет­
наме. 

Летные испытания проходили быстро, 
и уже через месяц после их начала на "Коб­
ре" летали вместе с летчиками-испытате­
лями и военные пилоты. В ходе летных 
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Осмотр пулеметной турели опытной «Хью 
Кобры». 

испытании основной упор делался не 
столько на проверку летных характеристик 
и безопасности полетов, сколько на отра­
ботку вооружения и определение влияния 
пусков ракет на конструкцию и поведение 
вертолета в полете. Отзывы военных лет­
чиков были преисполнены энтузиазма, 
особо отмечался великолепный обзор из 
кабины. Вертолет был более прост в уп­
равлении, чем "Хью", его устойчивость в 
полете на малых скоростях и на режиме 
висения также была лучше. В ходе испы­
таний отмечалось лишь незначительное 
превышение допустимого уровня вибра­
ций, но это болезнь всех вертолетов. Пос­
ле доработки системы управления вибра­
ции вошли в норму, и модернизированная 
"Кобра" в ноябре 1965-го установила ми­
ровой рекорд скорости для вертолетов - 322 
км/ч. 

Тем временем, к концу октября от уча­
стия в конкурсе отказались фирмы "Пясец-
кий" и "Боинг-Вертол". Сравнительные лет­
ные испытания трех других конкурентов 
UH-2, S-61 и "Хью Кобры" начались в де­
кабре 1965-го и закончились в марте 1966-
го. Победителем стал AH-1G, фирма 
"Белл" получила лакомый кусок - контракт 
на поставку 2 демонстрационных и 110 
серийных вертолетов для армии США. 
Через пару месяцев планируемое количе­
ство закупаемых "Кобр" для армии возрос­
ло до 200. 

В октябре 1966-го начались летные 
испытания первого демонстрационного 
вертолета. От опытной "Кобры" он отличал­
ся неубираемым шасси и крылом большего 
размаха с четырьмя узлами для подвески 
вооружения. Испытания прошли удачно, 
особых претензий у военных не было, и уже 
в июне 1967-го первые серийные AH-1G 
"Хью Кобра" сошли с конвейера завода 
фирмы "Белл". 

Летом этого же года опытный вертолет 
представили на авиационном салоне в Ле 
Бурже. После салона вертолет совершил 
рекламное турне по ряду европейских 

стран. В Англии, в ис­
пытательном центре 
Боском-Даун, его обле­
тали летчики-испыта­
тели Королевских ВВС 
и также дали ему высо­
кую оценку. 

Для ускорения ос­
воения нового вертоле­
та в строевых частях 
сформировали подраз­
деление "Cobra NETT" 
(команда, тренирующа­
яся на новой технике). 
В нем собрали 50 опыт­
нейших летчиков и тех­
ников, большинство из 
которых уже понюхало 
пороху во Вьетнаме. А 
присутствие инжене­
ров фирмы "Белл" по­
зволяло изучать новую 

технику из первых рук, экономя время и 
повышая уровень обучения. В августе ко­
манду NETT перебросили во Вьетнам на 
базу вблизи Сайгона. Началась боевая ка­
рьера первого в мире вертолета-штурмо­
вика. 

Первые 90 серийных АН-1G из-за не-
доведенности турелей ХМ-28 комплектова­
лись ТАТ-102 с пулеметом "Миниган". 
Именно они и попали первыми во Вьетнам. 
Всего построили 1133 АН-1 G. Из них льви­
ную долю поставили армии США, 38 вер­
толетов - корпусу морской пехоты США, 
шесть - Израилю, восемь - Испании. Не­
которое количество "Кобр" переоборудова­
ли в учебно-тренировочные ТАН-1G без во­
оружения. В ходе летных испытаний раз­
личного вооружения использовались JAH-
1G, тоже переоборудованные из боевых. 

"Хью Кобра" проектировалась с учетом 
применения в Юго-Восточной Азии, но ап­
петит приходит во время еды: едва при­
няв ее на вооружение, военные начали ис­
кать возможности по использованию "Коб­
ры" на европейском ТВД. 

В начале 1960-х на вооружение армий 
большинства стран приняли противотан­
ковые управляемые ракеты. Практически 
сразу же ПТУРы попытались приспособить 
и на вертолеты. Огневые испытания про­
ходили по программе создания тяжелого 
боевого вертолета. В случае успеха ПТУ-
Рами планировалось вооружить боевой 
винтокрыл "Шайен". Ракеты выдержали 
испытания успешно, чего не скажешь о 
"Шайене". Специалисты "Белла" также про­
считали ситуацию и нашли, что лучшим 
решением в данном случае будет оснаще­
ние "Хью Кобры" ПТУР "Toy". Но вертолет 
с фирменным обозначением "модель 309" 
"Кинг Кобра" на вооружение не приняли, а 
накопленный при его проектировании и 
испытаниях опыт широко использовался 
при совершенствовании "Кобры". 

В 1972-м, оценивая состояние парка 
боевых вертолетов армии США, специали­
сты отметили, что вертолеты ААН (впос­
ледствии известные как АН-64 "Апач") по­
ступят в войска не раньше, чем через 10 
лет, a AH-1G к середине десятилетия не 

. будут удовлетворять большинству требо­
ваний, которые к ним предъявляются. Ар­
мии требовалось, как обычно, побыстрее 
и подешевле свое эффективное противо­
танковое оружие для возможного примене­
ния в военном конфликте средней интен­
сивности в условиях Европы. Выход был 
в модернизации вертолетов АН-1 G. 

В марте 1972-го "Белл" и министерство 
обороны США заключили контракт на ос­
нащение восьми АН-1 G ПТУР "Toy". На них 
установили по четыре подвижных в верти­
кальной плоскости двойных кольцевых 
направляющих (две с каждой стороны 
фюзеляжа), систему пуска, в носу фюзе­
ляжа разместили турель с чувствительны­
ми датчиками прицельной системы М65, 
стрелок получил нашлемный прицел М288. 

Специально для наведения турели на 
цель в 1969-м специалисты фирмы вмес­
те с военными инженерами начали рабо­
ты по созданию гиростабилизированной 
оптической системы. Оптический датчик 
(телескоп) смонтировали на гиростабили­
зированной платформе. Прицел имел двух 
и трехкратное увеличение для поиска цели 
и слежения за ней. Система разрабатыва­
лась для установки на вариант "G", но ра­
боты по ее созданию затянулись, и ее вне­
дрили только на варианте - АН-1 Q. Благо­
даря нашлемному прицелу, летчик мог ве­
сти огонь из турельного вооружения в лю­
бом направлении. Доработка вертолетов, 
получивших обозначение YAH-1Q, закон­
чилась в июле 1974-го, а переоборудован­
ные вертолеты немедленно отправили во 
Вьетнам для испытаний в боевых услови­
ях. 

В вариант АН-1 Q планировалось пере­
оборудовать не менее 290 вертолетов мо­
дели «G». Но входе испытаний, которые в 
целом прошли успешно, выяснилась не­
обходимость усиления крыла и узлов под­
вески. Кроме того, у потяжелевшего вер­
толета ухудшились летные характеристи­
ки. В это время на фирме полным ходом 
шли работы над новой моделью, и в АН-
1Q переоборудовали только 92 машины. 

Летом 1974-го на одном АН-1 G (YAH -
1R) и одном AH-1Q (YAH-1S) установили 
новые двигатели "Лайкоминг" T53-L-703 
мощностью 1800 л.с. и новую трансмис­
сию, передававшую на винты до 1300 л.с. 
Теперь вертолеты могли поднимать до 
восьми ПТУР "Toy" в любых климатичес­
ких условиях, в то время как на AH-1G в 
условиях жаркого климата и высокогорья 
количество ракет вынуждены были умень­
шать из-за падения мощности двигателя. 
Вертолет приняли на вооружение под обо­
значением AH-1S (Mod.). Единственным 
внешним отличием его от предшественни­
ка был увеличенный обтекатель главного 
редуктора. В вариант АН-1 S (Mod.) пере­
оборудовали все вертолеты модели "Q". 

В 1976-м АН-1 S начали сходить со сбо­
рочной линии завода в Форт-Уорте, всего 
построили 100 вертолетов. В 1977-м они 
поступили на вооружение элитной 82-й 
воздушно-десантной дивизии. Спустя де­
сять лет по программе продления жизнен­
ного цикла "Кобр" в вариант АН-1 S (Mod.) 
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переделали еще 72 AH-1Q, большинство 
из которых предназначалось для нацио­
нальной гвардии. Еще 15 АН-1Q дорабо­
тали в учебно-тренировочный TH-1S (Mod.) 
фирмой "Нортроп Электро-Микеникл". ТН-
1S использовались для тренировки летчи­
ков в применении системы ночного виде­
ния PNVS и нашлемной системы прице­
ливания и индикации, установленных на 
"Апачах". 

Создание АН-1 S было попыткой малой 
кровью получить боевой вертолет, прибли­
жающийся по своим возможностям и ха­
рактеристикам к "Кинг Кобре". На закупку 
их значительного количества у вооружен­
ных сил США не было средств, поэтому 
приближение к требуемому вертолету осу­
ществлялось методом последовательных 
приближений. 

Под обозначением AH-1S, по сути, 
скрываются несколько различных вариан­
тов, сильно отличающихся друг от друга. 
На первом этапе проводилась АН -1Q в АН-
1S (Mod.). Затем появились АН-1 S (Prod. 
- production). При разработке этой модели 
основное внимание уделили повышению 
эффективности боевого применения и 
выживаемости на поле боя за счет пило­
тирования в режиме следования рельефу 
местности. 

Для снижения бликов от остекления 
фонаря кабины установили плоские стек­
ла, изменили конфигурацию приборных 
досoк, улучшив обзор вперед и вниз-впе­
ред, на сопло двигателя смонтировали на­
садку, уменьшающую тепловое излучение. 
Установили радионавигационную систему 
CONUS для полетов над США, радиовы­
сотомер и новое связное оборудование. 

Третьим вариантом с индексом "S" стал 
АН-IS. На нем установили новые компо­
зиционные лопасти НВ фирмы "Каман", а 
главным внешним отличием от собратьев 
стала трехствольная 20-мм пушка М197 на 
турели ТАТ141. Получила "Кобра" и про­
зрачную броню бронестекла кабины эки­
пажа. 

В 1980-м произошел случай, продемон­
стрировавший высокую живучесть новых 
лопастей. Отрабатывая наведения ПТУР 
на режиме висения на предельно малой 
высоте, летчик "Кобры" допустил ошибку 
в технике пилотированния, в результате НВ 
снес трехметровую макушку сосны. Сни­
жаясь на авторотации, лопасти еще четы­
ре раза рассекли сосну диаметром 180-240 
мм. При этом главный редуктор не сорвал­
ся с узлов крепления, лопасти не отвали­
лись и вертолет успешно приземлился. 
Когда подобные случаи происходили с ме­
таллическими лопастями, главный редук­
тор срывался со своих узлов, винт накло­
нялся вперед и лопасти превращались в 
мясорубку, перемалывавшую кабину эки­
пажа. 

Наиболее совершенным вертолетом 
модели "S" стал AH-1S (Modernised), оп­
тимизированный для полетов на малых и 
сверхмалых высотах и в котором учли весь 
опыт разработки "Кинг Кобры". 

Одна из первых серийных «Хью Кобр». 

Входе арабо-израильской войны 1973-
го продемонстрировали великолепные бо­
евые качества советские ЗСУ-23-4 "Шил-
ка", а на Западе начались лихорадочные 
поиски защиты от грозных зениток. Преж­
де всего, на вертолете установили прием­
ник излучения РЛС самоходки, предупреж­
давшая экипаж об опасности, но вопрос 
защиты оставался открытым. Можно было 
усилить бронирование вертолета, но по­
добная мера резко увеличивала массу, ко­
торая и без того постоянно росла. Выход 
был - в новой тактике применения верто­
летов. 

Боевой вертолет обнаруживался РЛС 
зенитно-ракетных комплексов SA-4 и SA-
6 на дальности 30 км , если он летел выше 
15 м над землей, а "Шилки" - на дально­
сти 18 км. Стандартная 96-снарядная оче­
редь из четырех стволов "Шилки" поража­
ла "Кобру" с вероятностью 100% на даль­
ности 1000 м, на дистанции 3000 м она 
снижалась до 15%. Переносные ЗРК "Стре­
ла" имели радиус поражения не более 3000 
м. Требовалось уменьшить высоту полета 
и отнести рубеж открытия огня на рассто­
яние более 3000 м от цели. 

Выполнение первого усповия днем ог­
раничивалось только мастерством пилота, 
ночью же пилотаж вблизи земли без 
средств ночного видения был самоубий­
ством. На первых "Кобрах" модели "S" при­
менялись очки ночного видения, но у них 
было очень много недостатков: ограничен­
ный угол обзора, несовместимость с обо­
рудованием кабины (при обзоре окружаю­
щей местности очки фокусировались на 
бесконечность). Пушка и ПТУР "Toy" тео­
ретически позволяли уничтожать цели на 
требуемой дальности в 3000 м, но с при­
цельной системой М65 на ранних "Кобрах" 
вероятность поражения была очень низкой 
из-за отсутствия измерителя точного рас­
стояния до цели. 

На последнем варианте модели "S" в 
носовой турели рядом с телескопом сис­
темы SOS разместили лазерный дально-
мер-целеуказатель, повысивший точность 
стрельбы из пушки и НАРами на больших 
дистанциях в 2-5 раз. Лазерный дально­
мер был интегрирован в телескопический 
прицел и требовал тщательной юстировки 
относительно продольной оси планера в 
совокупности с рядом других элементов 
системы управления оружием. В прицель­
ную систему интегрировали и новые на-

шлемные прицелы фирмы "Кайзер Элект­
ронике". "Кобра" получила возможность 
действовать в любое время суток и при­
менять оружие на дальности, превышаю­
щей радиус эффективного применения 
ЗСУ-23-4 и ПЗРК "Стрела". Но вертолет так 
и не стал круглосуточным. 

На вертолете, взамен навигационной 
системы CONUS, установили допплеров-
скую навигационную систему, связное обо­
рудование дополнили засекреченным ка­
налом связи. Командование вертолетными 
эскадрильями исповедывало весьма сво­
еобразную концепцию координации верто­
летов в бою. Военные считали, что радио­
каналы можно легко забить помехами, по­
этому в 1980-е в Европе вертолетчики от­
рабатывали совместное маневрирование 
по командам, подаваемым эволюциями 
командирского вертолета, что-то вроде по­
качивания крыльев истребителей 1930-х. 
Засекреченный канал связи должен был 
быть помехозащищенным и "историчес­
кий" метод управления ведомыми мог быть 
теперь отброшен. На капоте двигателя по­
явилась пирамидка передатчика ИК помех. 
Система управления оружием с встроен­
ной БЦВМ позволяла применять ПТУР 
"Toy" любых модификаций. 

В различных справочниках и литера­
туре вертолеты модели "S" часто обозна­
чаются другими буквами, что породило 
изрядную путаницу. Связано это с разли­
чием в системе обозначений в армии и на 
фирме "Белл". Надо сказать, что белловс-
кие вертолеты в целом крайне трудно под­
даются классификации, система их обо­
значений как бы специально сделана для 
того, чтобы запутать возможно большое 
количество людей. Индекс "S" является 
общепринятым, в то же время можно 
встретить следующие обозначения: AH-1S 
(Mod.) обозначался как АН-1Р, AH-1S 
(Prod.) и AH-1S (ECAS) - как АН-1Е, а 
modernised AH-1S- АН-1 F. 

АН-1Е построили 100 экземпляров с 
сентября 1978-го по октябрь 1979-го они 
поступили на вооружение эскадрилий, 
дислоцировавшихся в Форт-Брагге и Форт-
Худе. Еще шесть машин продали Израи­
лю и две - Японии. Последним "Кобры" 
понравились, но к моменту окончания ис­
пытаний был готов очередной вариант "F", 
его и стали производить в Японии по ли­
цензии. Первый вертолет японской сбор­
ки поднялся в воздух в июле 1984-го, в 
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Кабина летчика (вверху) и стрелка 
вертолета АН-1 Ct. 

конце года вертолеты поступили в строе­
вые части сухопутных сил самообороны. 
До середины 1990-х японцы построили 80 
"Кобр", их производство продолжается. 

Два последних АН-1 Е переоборудова­
ли в вариант "F" и использовали для отра­
ботки систем и демонстрационных испы­
таний. 149 вертолетов модели "F" постро­
или для армии США; 341, включая 41 учеб­
но-тренировочный ТАН-1F, переоборудо­
вали из АН-1 G. Первые АН-1 F передали 
вертолетной эскадрилье в Форт-Стюарте 
в апреле 1980-го. Поступили новые "Коб­
ры" и в части национальной гвардии. На 
начало 1995-го в составе американских 
вооруженных сил числилось 526 вертоле­
тов АН-1 S последней серии и еще 434 
"Кобры" моделей P/E/F в составе нацио­
нальной гвардии. Кроме этого, 30 верто­
летов закупили Израиль, 24 - Иордания, 
20 - Пакистан и 42 - Южная Корея, четыре 
вертолета закупил Таиланд. 

AH-1S стал последней "Хью Коброй", 
принятой на вооружение армии США, но 
развитие вертолета и его карьера в воору­
женных силах на этом не закончилась. 

Война в Персидском заливе выявила 
слабые места всех американских верто­
летов, "Кобры" модели "F" не были исклю­
чением. Главный недостаток ни для кого 
не стал откровением: неспособность "Кобр" 
эффективно действовать ночью и в усло­
виях ограниченной видимости. Выявилась 
недостаточная мощность системы конди­
ционирования в условиях жаркого клима­
та. 

Требовалось оснастить весь парк вер­
толетов, а не отдельные подразделения 
спутниковой и допплеровскими навигаци­

онными системами. Как оказалось, 86% 
срабатывания аварийной световой сигна­
лизации о неполадках в двигателе и транс­
миссии были ложными и провоцировали 
экипажи на вынужденные посадки. Непос­
редственно после окончания боевых дей­
ствий эти и другие, более мелкие дефек­
ты, решили устранить, но в дальнейшем 
по финансовым соображениям от гло­
бальной модификации "Кобр" армия отка­
залась, сделав упор на разработку усовер­
шенствованного "Апача". 

Тем не менее, и "Кобрам" немного пе­
репало от финансового пирога. По програм­
ме C-Nite была модернизирована прицель­
ная система М65, в дополнение к оптичес­
кой системе на турели установили (нако­
нец-то) ИК-систему обзора передней полу­
сферы фирмы "Хьюз". В результате вер­
толеты получили возможность произво­
дить пуски ПТУР "Тоу"2 ночью и в слож­
ных метеоусловиях. 

Модернизации подверглись 69 "Кобр" 
из вертолетных частей американской ар­
мии, дислоцировавшихся в Южной Ко­
рее. Это были последние "Хью Кобры" в 
частях первой линии армии США. По про­
грамме ATAS эти же вертолеты доработа­
ли для применения УР "Стингер" класса 
"воздух -воздух". 

ЮЖНЕЕ РЕКИ БЕНХАЙ 
"Кобру" с нетерпением ждали во Вьет­

наме. Командующий американскими вой­
сками в Юго-Восточной Азии постоянно 
торопил прибытие первых боевых верто­
летов в действующую армию. Уже знако­
мое нам экспериментальное подразделе­
ние NETT под командованием полковника 
Пола Андерсона перебросили военно-
транспортными самолетами С-123 во Вьет­
нам на авиабазу Бьен-Хоа вблизи Сайгона 
в августе 1967-го. Генерал Джордж Се-
нефф, командир 1-й бригады армейской 
авиации, лично опробовал вертолет в бое­
вых условиях, совершив полет в качестве 
стрелка через несколько дней после при­
бытия "Кобр" на театр военных действий и 
лично уничтожил сампан с четырьмя вьет­
намцами. 

Первый официальный боевой вылет 
состоялся в октябре. Тогда две "Хью Коб­
ры" плутонга 334-ой авиационной роты со­
провождали вертолеты UH-1 из 118-й авиа­
ционной роты с десантом. По традиции 
американских летчиков плутонг получил 
собственное имя - "Плэйбой", а фюзеля­
жи "Кобр" украсили белые кролики - сим­
вол известного журнала. 

Однако, «плэйбой» прибыли во Вьет­
нам не играть с девушками: уже за первую 
неделю боевых действий они уничтожили 
4 вьетконговских бункера и потопили 14 
сампанов. 

Подлинное признание пришло к "Коб­
рам" во время новогоднего 1968-го наступ­
ления отрядов Вьет-Конга на американс­
кие авиабазы. Вертолетам для взлета до­
статочно было небольших площадок. "Коб­
ры" совершали по нескольку вылетов за 
день, заходя в атаку над головами оборо­

няющихся джи-ай. Именно тогда родился 
термин "воздушная артиллерия", во Вьет­
наме по отношению к вертолетам AH-1G 
он применялся гораздо чаще, чем тради­
ционный - воздушная кавалерия. 

Аэромобильным частям придавались 
вертолетные роты в составе двух плутон­
гов по восемь вертолетов UH-1 D и одного 
(тоже восемь вертолетов) АН-1 G. Боевой 
порядок "Кобр", подобно истребительной 
авиации, строился на базе пары: ведущий 
- ведомый. Пара обеспечивала хорошую 
взаимосвязь и не сковывала маневр. Во 
Вьетнаме вертолеты большую часть полет­
ного времени находились над местностью, 
неконтролируемой армией США или их 
южно-вьетнамскими союзниками. Приме­
нение вертолетов парой повышало шансы 
экипажа выжить при вынужденной посад­
ке на чужой территории. Второй вертолет 
в этом случае прикрывал сбитого товари­
ща огнем до прибытия "ангела милосер­
дия" - поисково-спасательного вертолета. 
Бывали случаи, когда обстановка не позво­
ляла дожидаться помощи, и тогда пилоты 
"Кобр" брали сбитых летчиков буквально 
на крылья. 

Основной боевой задачей "Кобр" ста­
ло эскортирование десантных "Хью" до 
места высадки и обратно. Очень часто 
одно лишь наличие в воздухе хорошо воо­
руженного эскорта удерживало вьетконгов-
цев от открытия зенитного огня. В отсут­
ствие "Кобр" транспортные вертолеты по­
падали под огонь с земли задолго до дос­
тижения конечной точки маршрута. Сопро­
вождение "Хью" и тяжелых "Чинуков" на 
всем маршруте резко повысило безопас­
ность доставки пехоты, но требовало боль­
шого количества вертолетов сопровожде­
ния, отвлекая "Кобры" от выполнения дру­
гих задач. Сопровождение только на пос­
леднем, самом опасном, участке маршру­
та позволило обходиться гораздо меньшим 
нарядом "Хью Кобр". 

Была отработана следующая тактика: 
большую часть пути "транспорты" летели 
на высоте 2500 - 3000 м, где пули АК-47 и 
ДШК теряли поражающую способность, а 
вблизи зоны десантирования их встреча­
ли "Кобры". Затем "Кобры", имевшие при­
личную продолжительность полета, встре­
чали следующую волну десанта и все по­
вторялось. Такая тактика быстро прижи­
лась, эскортирование на всем маршруте 
применялось только при плохих метеоус­
ловиях, когда облачность прижимала вер­
толеты к земле, не позволяя набрать не­
обходимую высоту. 

Как правило, для сопровождения вер­
толетов с десантом выделялась пара 
"Кобр". Используя преимущество в скоро­
сти, вертолеты-штурмовики описывали 
эллипсы вокруг походного порядка транс­
портных машин. В зоне высадки "Кобры" 
кружили в воздухе, готовые к немедленно­
му подавлению огневых точек противника. 
Подобная тактика позволяла просматри­
вать окружающую местность по всем ази­
мутам и быстро реагировать на угрозу. 

Окончание следует. 
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Лидия КУЗЬМИНА 

ЧЕЛОВЕК - ЛЕГЕНДА 
К юбилею генерального конструктора 

Михаила Симонова 
Когда-то гордость страны, отечественная авиация переживает тяжелейшие 

времена. Но есть ОКБ, которое и в такой обстановке не только выживает, но и 
создает конкурентоспособные, лучшие в мире самолеты. Это знаменитое КБ Су­
хого. Около 30 лет работает в нем выдающийся инженер, конструктор, организа­
тор Михаил Петрович Симонов. С января 1983-го -он генеральный конструктор. 

Основатель ОКБ Павел Осипович Сухой сегодня мог бы гордиться тем, что 
его дело оказалось в надежных руках, а марка самолета "Су" поднята столь вы­
соко, что многие конкуренты лишь завидуют. И в этом безусловная заслуга Си­
монова, удостоенного недавно высокого звания - Героя России. 

Родился Михаил Петрович в Ростове- родину в Ростов-на-Дону. В школе он ув-
на-Дону 19 октября 1929-го. Его предки 
были донскими казаками. Дед - крестья­
нин, потом - рабочий. Отец Петр Василье­
вич и мать Вера Михайловна окончили 
Московский университет по специальнос­
ти географа и картографа. 

- После окончания МГУ в конце 30-х 
годов отец поступил в аспирантуру, -
вспоминает Михаил Петрович. - Родите­
ли снимали в Быково квартиру, а там 
и в то время был большой аэродром. 
Летали самолеты Туполева, Поликар­
пова, Калинина. Мне было всего около 
10 лет, и эта постоянная близость к са­
молетам, желание видеть их каждый 
день сыграли свою роль в определе­
нии жизненного выбора. Перед войной 
отца назначили зав.отделением эконо­
мической географии Казахского фили­
ала Академии наук СССР. Наша семья 
переехала в Алма-Ату. Рядом с Алатау 
можно почувствовать и высоту и про­
странство. Часто я забирался на бли­
жайший хребет и возникало ощущение 
реального полета. 

...В первые месяцы войны Петр Симо­
нов ушел на фронт. В ноябре 42-го пришла 
в Алма-Ату горестная весть: в ожесточен­
ном бою на подступах к Сталинграду он пал 
смертью храбрых. В 1945 году Миша с 
мамой и маленьким братом переехали на 
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лекался авиамоделями, и первая долж­
ность, за которую 15-летний юноша полу­
чил зарплату, звучала солидно - заведую­
щий авиамодельным кабинетом Дворца 
пионеров... 

Окончив с отличием десятилетку, Си­
монов поступил в Новочеркасский политех­
нический институт на механический фа­
культет по специальности проектирования 
автомобилей (авиационных институтов по­
близости не было). Учился блестяще, по­
лучал повышенную стипендию, занимал­
ся спортом, стал чемпионом Ростовской 
области по велоспорту. 

И вдруг, сдав экзамены за четвертый 
курс, почти готовый инженер понял: не туда 
пошел. Позвала давняя мечта... Послал за­
явление с просьбой о переводе сразу в два 
авиационных института: Московский и Ка­
занский. 

Москва не ответила, а из Казани при­
шло приглашение. Михаил оставил земную 
механику, чтобы заняться небесной. Более 
чем на 15 лет судьба связала Симонова с 
Казанью. Здесь прошло его становление 
как инженера по самолетостроению, еще 
на студенческой скамье развился талант 
авиационного конструктора. Рано у Миха­
ила проявилась и незаурядная организа­
торская жилка. 

Еще будучи студентом, он стал одним 

из инициаторов создания в ДОСААФ СССР 
общественного студенческого КБ спортив­
ной авиации, а затем в течение пяти лет 
был его руководителем и главным конст­
руктором. 

Было несколько типов планеров. Наи­
более удачным оказался 2-хместный цель­
нометаллический учебный КАИ-12, кото­
рый почти сразу же пошел в серию (выпу­
щено 800 экземпляров), ими были осна­
щены многие аэроклубы. 

У Михаила возникла идея создать со­
вершенно новый планер. В результате 
долгих экспериментов и исследований по­
явился КАИ-19. Несмотря на большой 
размах крыльев - 20 м и их малую толщи­
ну, планер имел большой запас прочнос­
ти. С высоты 1 км он мог пролететь 45 км. 
Это красноречиво говорит о его аэродина­
мических свойствах. КАИ-19 позволил пла­
неристам добиться новых достижений и 
выйти на первое место по количеству ми­
ровых рекордов. 

Успехи КБ спортивной авиации были 
настолько заметны, что Министерство 
авиационной промышленности приняло 
Симонова в свою отрасль. 

Рождаются новые планеры. Цельноме­
таллические красавцы с размахом крыль­
ев в 27 м вызывали всеобщее восхищение. 
Это была настоящая школа для Симоно­
ва: от первых штрихов на ватмане до лет­
ных испытаний на штопор и флаттер - все 
проходит через его руки. С тех пор он лег­
ко разбирается во всем, что связано с 
авиацией. 

А вскоре по инициативе Симонова в 
Казани создали авиаспорттехклуб, который 
он же и возглавил. Был попеременно и за 
инструктора, и за летчика-буксировщика, 
а впоследствии и за начальника, все это 
успевая совмещать с конструкторской ра­
ботой... 

Американские ВВС в середине 60-х го­
дов заказали фирмам США сверхзвуковой 
всепогодный ударный самолет с большой 
дальностью полета, получивший обозна­
чение F-111. КБ Сухого было поручено со­
здать самолет с соответствующей дально­
стью полета, способный летать со сверх­
звуковой скоростью на малых и больших 
высотах, решать боевые задачи днем и 
ночью, в простых и сложных метеоуслови­
ях, обладать большой грузоподъемностью, 
иметь на вооружении широкий ассорти­
мент управляемых и неуправляемых 
средств поражения. 

КБ совместно со смежниками эту слож­
ную задачу решило успешно. 

Конструкторы создали проект мощно­
го двухдвигательного сверхзвукового бом­
бардировщика-ракетоносца с полетным 
весом 39 т, с изменяемой геометрией кры­
ла. Впервые на самолете была установле­
на бортовая цифровая вычислительная 
машина - БЦВМ. Навигационно-прицель-
ный комплекс и система автоматического 
управления самолетом взаимодействуют с 
БЦВМ, получают от нее "указания". Все это 
и другие многочисленные возможности 
были задействованы на самолете в пер­
вый раз. Самолет получил наименование 
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Су-24, заводской шифр - Т-6 или просто 
"шестерка". 

Создание его - одна из ярких страниц 
в истории КБ Сухого. Внес весомый вклад 
в его создание и Михаил Петрович. Он при­
шел в КБ в 1970-м. А вскоре ему поручили 
возглавить государственные испытания 
Су-24. Некоторых в КБ это поручение уди­
вило, они сомневались: удастся ли специ­
алисту, пришедшему "со стороны", успеш­
но и вовремя выполнить это задание? По-
существу, первого сложнейшего комплек­
са вооружения в нашей авиации, обеспе­
чивающего тактическое блокирование да­
леко за пределами расположения войск 
первого эшелона. Такого еще у нас не 
было. 

А многие считали, что кое-кто из руко­
водства КБ, видя в Симонове будущего 
конкурента, специально подставил его на 
труднейшую работу в надежде, что он сло­
мается на ней. Но эти предположения не 
оправдались. Он появился на подмосков­
ной летно-испытательной станции КБ в 
Жуковском. Тогда шел заводской этап от­
работки прицельно-навигационной систе­
мы «Пума». Испытательная бригада состо­
яла из опытных ведущих специалистов, 
они весьма скептически встретили нового 
заместителя главного конструктора. "Ва­
ряг", ответственный за летные испытания 
Су-24. За первыми его шагами вниматель­
но наблюдали, подвергая все его действия 
строгой оценке. 

Когда же в августе 1972-го перебази­
ровались на южный полигон в Ахтубинске 
для следующих этапов испытаний, связь 
с руководством КБ велась, в основном, по 
специальному каналу ВЧ, и все решения 
Симонов принимал сам. В этот ответствен­
ный период во многом раскрылись его ин­
женерно-технические знания, организатор­
ские способности, целеустремленность. 

И еще бывалых испытателей и специ­
алистов, привыкших к постоянным боль­
шим нагрузкам, удивляли его выносли­
вость, упорство. С утра до позднего вече­
ра на своей машине или на попутках, а 
иногда и просто пешком мотался он меж­
ду ангаром и стоянкой, стартом и группой 
анализа, КП и штабом авиачасти, а на 

аэродроме это все концы не ближние, ки­
лометры немалые. Успевал везде, особен­
но, где намечалась задержка. 

Симонов, как конструктор, блестяще 
владеющий законами аэродинамики, проч­
ности и всех других законов, касающихся 
создания самолетов, в сложных ситуаци­
ях и даже при повреждениях самолетов 
лично принимал решения о возможности 
дальнейшей эксплуатации или определял 
временные ограничения в полете, беря 
полностью ответственность на себя. Был 
такой случай. 

На Су-24 появился дефект, и механик 
отказался выпустить его в полет. На глад­
кой, как стекло, поверхности одной из де­
талей обнаружилась крошечная трещина. 
Конечно, теоретически это может привес­
ти к опасным последствиям. Но нельзя 
было терять темпов испытаний бомбарди­
ровщика, который должен стать достойным 
паритетом американскому F-111, и Симо­
нов сам подписал за механика полетный 
лист, выпустил самолет. Полеты на пики­
рование прошли успешно. И сразу же по 
их окончании Су-24 поставили на доработ­
ку. "Возможно, в другом случае, - говорит 
Симонов, - я такого не разрешил бы". 

Благодаря отличной памяти, Симонов 
держал в голове огромную информацию о 
полученных в ходе испытаний результатах, 
его доклады, например, на заседании гос­
комиссии были всегда убедительными, 
деловыми, конкретными. При этом никог­
да не выходил из себя, а тех, кто кипятил­
ся или наскакивал на его "подопечный" 
самолет, он останавливал острым слов­
цом. 

По славянски красивый, высокий, креп­
кий, напористый, он легко переламывал 
все трудности испытаний самолета. Герой 
Советского Союза, заслуженный летчик-ис­
пытатель генерал-майор авиации А.С.Бе-
жевец вспоминал: 

- Руководя испытаниями, Михаил 
Петрович работал без шума и суеты, 
разбирался во всех, казалось бы, не­
разрешимых проблемах. Его вдумчи­
вый творческий подход к решению 
любого вопроса импонировал всем. В 
конце 1973-го Су-24 передали в наши 

руки, руки военных испытателей, ко­
торые должны были подтвердить или 
уточнить основные характеристики са­
молета, подробно исследовать его по­
ведение на всех режимах. 

Самолету предоставили "зеленую ули­
цу". Летчики и инженеры-испытатели на­
пряженно трудились. Су-24 по мере осво­
ения все больше им нравился своими воз­
можностями, уникальным оборудованием 
и удобными условиями для взаимодей­
ствия экипажа. Кроме того, что он был 2-
хместный - летчик и штурман сидели ря­
дом. Темп работы все нарастал. В конце 
испытывалось уже 17 самолетов, выпу­
щенных малой серией на Новосибирском 
авиационном заводе им.Чкалова. 

- Как сейчас помню, - вспоминал ге­
нерал Бежевец, - высокий душевный 
подъем Лаврентьева перед полетом. 
Под стать командиру был уверен в 
полете и штурман Юров. Они взлетели 
для определения точности бомбомета­
ния по наземным целям. Ничто не 
предвещало беды. Экипаж выполнял 
один за другим заходы на цель на вы­
соте 1000 м на скорости 1000 км в час. 
Уже наполовину выполнено задание: 
бомбы точно накрывали цель. И 
вдруг... Лаврентьев ровным, спокой­
ным голосом сообщил на командный 
пункт: "Выключаю правый двигатель, 
захожу на цель аварийного сброса 
бомб, задание прекращаю"... 

Через несколько секунд метка на эк­
ране локатора исчезла. На неоднократ­
ные запросы экипаж не отвечал. По 
данным наземных средств контроля и 
по бортовым самописцам удалось вос­
становить последние минуты полета и 
причину катастрофы. На пленке четко 
видно, как в последнем заходе в хвос­
товой части правого двигателя возник 
пожар. Лаврентьев своевременно за­
метил по приборам ненормальную ра­
боту двигателя и выключил его. К со­
жалению, он не знал, что ситуация раз­
вивалась в безвыходном направле­
нии. 

При расследовании катастрофы было 
установлено, что из-за разрушения лопат­
ки компрессора возник так называемый 
титановый пожар двигателя, при котором 
температура пламени особенно высока. За 
несколько секунд пламя вывело из строя 
тягу управления одной половины стабили­
затора, она под действием потока откло­
нилась на упор. Самолет стал вращаться 
вокруг продольной оси, потеряв управле­
ние, устремился к земле. Летчик настой­
чиво боролся за спасение Су-24. Он актив­
но действовал всеми рулями, чтобы вос­
становить управляемый полет... 

Всего одиннадцать секунд прошло от 
момента развития аварийной ситуации до 
падения самолета. Несколько секунд, а 
сколько движений, сколько борьбы экипа­
жа зафиксировано на пленке "черного ящи­
ка" за спасение Су-24! Испытания приос­
тановлены до выяснения истинных причин 
катастрофы. Комиссия подробно проана­
лизировала все обстоятельства происше-
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ствия. В конструкцию двигателя были вне­
сены изменения для предотвращения по­
жара. 

В эти трагические дни в пышной ше­
велюре Симонова появилась первая прядь 
седых волос. 

Трудно дался Су-24 и при проектиро­
вании, и при испытаниях. К сожалению, 
случались и еще аварии. Но трудности 
были не только у нас. Для понимания 
сложности задач можно вспомнить исто­
рию создания американского F-111 на фир­
ме "Дженерал Дайнемикс". В начальной 
стадии эксплуатации на одном из бомбар­
дировщиков F-111 разрушился поворотный 
шарнир крыла, произошла катастрофа. 
Несмотря на работу большой аварийной 
комиссии и принятые меры, вскоре упал 
второй F-111, затем третий, четвертый... 
седьмой... одиннадцатый... 

На Западе так оценили появление са­
молета Су-24 с изменяемой геометрией 
крыла: "Первый советский специально 
спроектированный самолет третьего поко­
ления, обеспечивающий тактическое бло­
кирование далеко за пределами располо­
жения войск противника. 

Обладая превосходными характерис­
тиками по показателю боевая нагрузка -
радиус действия, самолет способен осу­
ществлять полеты в режиме следования 
рельефу местности и наносить удары, зна­
чительно превосходящие другие военные 
самолеты фронтовой авиации... Самолет 
Су-24 оказывает очень существенное вли­
яние на военное равновесие". 

Западные специалисты считали, что 
"Фенсер" ("фехтовальщик") - так они назва­
ли Су-24 - создан для тактической поддер­
жки боевых сухопутных соединений, для 
действий по артиллерии и танкам против­
ника, выведения из строя дорог, аэродро­
мов, десантных судов. 

Су-24 был тогда единственный, много­
целевой ударный самолет, выполняющий 
задачи, свойственные истребителю-бом­
бардировщику, штурмовику и фронтовому 
бомбардировщику. 

С момента его появления на аэродро­
ме в Жуковском он привлек пристальное 
внимание иностранных разведок, снимки 
самолета, полученные из космоса, ожив­
ленно комментировали зарубежные авиа­
специалисты и пугали их: наступательный 
ударный самолет весом около 40 т, способ­
ный нести 8 т бомбовой нагрузки, скорость 
его М=2,18 на большой высоте и М=1,2 на 
бреющем полете, радиус действия 1200 
км. 

Странный для Запада самолет... Пос­
ле всесторонних испытаний Су-24 в апре­
ле 1975-го был принят на вооружение ВВС 
и пошел в серию на Новосибирском авиа­
заводе. 

Превосходно проведенные государ­
ственные испытания новой машины при­
несли Михаилу Петровичу Ленинскую пре­
мию, но самое главное - прочный автори­
тет. Теперь стало ясно, что он может мно­
гое. Его назначают заместителем министра 
по опытным работам в авиапромышленно­
сти. Он работал в министерстве около че-
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тырех лет, затем вернулся в КБ Сухого, 
став в январе 1983-го его генеральным кон­
структором. 

Поздняя осень 1986-го. Подмосковный 
аэродром ЛИИ им Громова. Утро на удив­
ление для этого времени года выдалось 
солнечным и ясным. В начале взлетно-по­
садочной полосы, поблескивая желто-се­
ребристыми крыльями, изготовился двух-
двигательный моноплан с двумя килями, 
с изогнутым носом. Своим необычным об­
ликом этот самолет ничто, ранее взлетав­
шее отсюда, не напоминает. В кабине ма­
шины готовится к взлету летчик-испыта­
тель Виктор Пугачев. Ему назначено сегод­
ня побить рекорд скороподъемности, при­
надлежащий США. 

С командно-диспетчерского пункта раз­
дается: "Сорок второму, взлет". Разбег 
стремителен и короток, взлет крут... Нос ма­
шины поднялся и нацелился в зенит. 

Присутствующие на аэродроме зами­
рают: "Долетит ли за нужные секунды?" 
Далеко не прост такой полет. Требует от 
летчика колоссального напряжения, вели­
чайшей собранности и филигранного ма­
стерства. 

Скорость переваливает за 800-кило­
метровую отметку. Кинотеодолиты фикси­
руют нужную высоту - 3000 м. Конец ре­
жима... Пугачева встречает руководитель 
работ Роллан Мартиросов, ведущий инже­
нер Александр Зудилов, спортивный ко­
миссар ФАИ Василий Павлов и весь на­
земный экипаж. Предварительная рас­
шифровка записей регистрирующей аппа­
ратуры показала 25,4 секунды. Время ре­
кордное. Оно более чем на две секунды 
лучше, чем у американского летчика РСми-
та, которое он показал 16 февраля 1975-го 
на F-15"Игл". 

А спустя несколько дней В.Пугачев 
превысил мировые рекорды скороподъем­
ности, принадлежавшие много лет амери­
канским летчикам на высоту 6, 9,12 км. А 
вскоре рекордсменами мира стали Нико­
лай Садовников, Олег Цой, Евгений Фро­
лов, Игорь Вотинцев. Более 40 рекордов 
на счету нашего самолета. 

После регистрации в ФАИ "привезен­
ные" летчиками с вертикали шифры обре­
ли статус официальных рекордов. По ус­
ловиям секретности, тогда, в ноябре 1986-
го, запрещалось называть настоящий ин­
декс самолета - его назвали, по предложе­
нию Михаила Петровича, П-42, в честь тех, 
кто в переломном 1942-м отстоял Сталин­

град, разгромил мощнейшую немецкую 
армию. Это проявление гражданской по­
зиции, уважение к живым и павшим за сво­
боду нашей Родины. 

Впрочем, рекордный серийный П-42, 
это - ничто иное, как Су-27 с двигателями 
ОКБ "Люлька-Сатурн" форсированными до 
13600 кг тяги каждый. Он стал всемирно 
известным на авиасалоне в Ле Бурже в 
июне 1989-го после показа "Кобры" Викто­
ром Пугачевым. 

Основной принцип, которого придержи­
вается руководитель темы Т-10 М.Симо­
нов, прост и понятен: если есть реальная 
возможность улучшения компоновки, то ее 
необходимо использовать. Второй прин­
цип, который исповедует Михаил Петро­
вич, также прост: необходимо создать аб­
солютное оружие. 

Симонов не считает, что только столич­
ные научные авторитеты могут быть пра­
вы. Он напрямую работал с институтом 
СибНИА, где рассмотрел и обсудил все 
полученные результаты, определил на­
правление дальнейших исследований -
и работа пошла с ускорением. 

Главному конструктору Т-10М Симоно­
ву стало ясно, что все элементы аэроди­
намической компоновки самолета необхо­
димо изменить. Огромный объем экспери­
ментальных данных, полученных в Сиб­
НИА, показывал, как это сделать, и Миха­
ил Петрович в 1976-м сформировал ком­
поновку с совершенно новым аэродинами­
ческим обликом. При этом он ввел исклю­
чительно важный элемент - адаптивное 
отклонение механизации передней и зад­
ней кромок. Это было логическим расши­
рением функций управления самолетом. 

С учетом других изменений в конструк­
ции, силовой установке и бортовом комп­
лексе получился совершенно новый ради­
кально улучшенный самолет. Но как это ни 
парадоксально, он должен был завоевы­
вать право на существование. Ведь тог­
дашний генеральный конструктор Е.Ива­
нов не видел необходимости в "перестрой­
ке" самолета, надеясь "довести" первона­
чальную компоновку, несмотря на то, что 
в летных испытаниях выявились суще­
ственные и даже неустранимые дефекты. 

Видя непригодность первоначальной 
компоновки для высокоманевренного ис­
требителя, Михаил Петрович сумел отсто­
ять свое предложение. Началась работа 
по проектированию самолета, который, 
собственно, и стал настоящим Су-27. Он 



взлетел 20 апреля 1981 -го, но этому пред­
шествовала интенсивная работа на моде­
лях в аэродинамической трубе СибНИА. 
Шел тщательный поиск, направленный на 
уточнение параметров компоновки. 

По инициативе Симонова были прове­
дены испытания по тем временам совер­
шенно экзотических вариантов компонов­
ки Су-27: с крыльями отрицательной стре­
ловидности, с передним горизонтальным 
оперением (ПГО). Был сделан бесспорный 
вывод в его пользу, как средства комплек­
сного улучшения всех аэродинамических 
свойств самолета. И такой Су-27 (Т-10-24) 
с ПГО взлетел в мае 1985-го. Это исполь­
зовали на корабельном Су-27К. После его 
принятия на вооружение он стал называть­
ся Су-33. 

Постоянное стремление к прогрессу 
привело Симонова к мысли об использо­
вании управляемого вектора тяги двигате­
ля. На Западе писали тогда о двухмерных 
прямоугольных соплах для управления 
вектором тяги. Но Симонов выбрал свой 
путь: отклонение осесимметричного сопла. 
После испытаний модели с моделирова­
нием работы двигателей с поворотными 
осесимметричными соплами в СибНИА. 

К1985 году стал вполне ясным расклад 
сил и моментов, возникающих при пово­
роте сопл двигателей. Можно было при­
ступить к проектированию самолета и со­
ответствующего двигателя. 

Таким образом, был создан задел для 
аэродинамической компоновки Су-37. Ог­
ромная творческая воля, интуиция и пред­
видение Симонова стало залогом достиг­
нутых непревзойденных летных характери­
стик Су-27, его огромного потенциала раз­
вития, породившего замечательное семей­
ство: Су-27УБ, Су-30, Су-33. Су-34. Су-35. 
Су-37 (подробно о Су-27 см. "КР" №7-99). 

Бывший главный летчик-испытатель 
самолета "Харриер" Джон Фарли в июне 
1989-го в Ле Бурже сказал: "Конструкторы, 
разработчики и летчики-испытатели, спе­
циализирующиеся на истребителях, зна­
ют, что конструкторскому бюро Сухого уда­
лось низвести аэродинамику западных 
истребителей до весьма обычного уровня". 

Командующий тактической авиацией 
ВВС Франции генерал Б.Норлен считает, 
что «Су-27 воплощает в себе все качества, 
которые летчик-истребитель желал бы ви­
деть в боевом самолете». 

Су-27 и F-15 довелось участвовать и в 
состязании "тет-а-тет". И наш победил. 

Су-27 значительно превосходит и аме­
риканский "аэродинамический эталон" - F-
16. Первые же попытки F-16 норвежских 
ВВС сопровождать Су-27 оказались пол­
ностью несостоятельными. F-16 не спосо­
бен держать строй с Су-27, летящим на 
крейсерском режиме. Американскому са­
молету из-за худшей аэродинамики не хва­
тает бесфорсажной тяги двигателя, и он 
резко отстает от Су-27. 

Включение же форсажа приводит к про-
скакиванию F-16 вперед. В итоге, такие 
дерганые попытки держать строй заканчи­
ваются быстрой выработкой топлива и 
срывом задания. 

Даже сегодня Су-27 является загадкой. 
Ослепительные аэрошоу и завоевание 
мировых рекордов, вырванных у его конку­
рента F-15, говорят об исключительном 
уровне характеристик маневренности, тог­
да как огромное количество топлива во 
внутренних топливных баках обеспечива­
ет этому самолету громадный радиус дей­
ствия. Этот тип самолета, заслоняя всех 
конкурентов, выбран в качестве многоце­
левого станового хребта российских Воен-
но-Воздушных Сил в следующем столетии" 
(World Air Power. 1993). 

Су-37 - после пилотажа Е.Фролова на 
авиасалоне 1996-го в Корее специалисты 
фирмы «Макдоннелл-Дуглас», создавшей 
этапный истребитель F-15 "Игл", прибежа­
ли в шале к «суховцам», обнимая и тиская 
их и целуя им руки. В это невозможно 
поверить, но таков был эмоциональный за­
вод американцев после увиденного... , 

Огромный потенциал, заложенный в 
Су-27 при его создании, позволяет посто­
янно совершенствовать его боевые воз­
можности. Среди мощного семейства Су-
27 - истребитель палубного базирования 
Су-33. 

...В поход в Средиземное море авиа­
носец "Адмирал флота Кузнецов" отпра­
вился с пятнадцатью Су-33. За 3,5 меся­
ца похода они совершили много безаварий­
ных взлетов и посадок в непосредственной 
близости кораблей и самолетов НАТО, под­
твердив безусловную свою надежность и 
мужество военных летчиков и испытателей 
из ОКБ Сухого. Су-33 сейчас лучший па­
лубный истребитель в мире. 

Американцы пытаются любыми путя­
ми воспрепятствовать КБ Сухого постро­
ить машину пятого поколения, о чем сви­
детельствует пресса. В начале 1992-го га­
зета "Нью-ЙоркТайме" писала: "...Полити­
ка администрации США направлена на то, 
чтобы довести русскую аэрокосмическую 
и военную промышленность до столь низ­
кого уровня, находясь на котором она уже 
никогда в будущем не могла бы предста­
вить угрозы США". 

По мнению специалистов, в послево­
енной авиации наиболее оригинальными 
были разработки американского конструк­
тора фирмы "Локхид" Кларенса Джонсона, 
создавшего F-104, У-2, СР-71 и автора са­
молетов "Мираж" французской фирмы 
"Дассо". Так считали до появления Су-27 
и его модификаций. 

Теперь объективные специалисты при­
знают, что генеральный конструктор Симо­
нов, как разработчик новых концептуаль­
ных идей, на фоне всех других конструкто­
ров мира, выглядит более мощно и ярко. 

8 апреля 1998-го Михаилу Петровичу 
присуждено почетное звание "Человек-ле­
генда авиакосмической промышленности". 
Его имя занесено на Доску почета Зала 
Славы в Национальном музее авиации и 
космонавтики, находящемся в Вашингто­
не. Это безусловное признание его огром­
ных заслуг в развитии мировой авиа­
ции. Накануне 70-летия Михаил Петрович 
Симонов удостоен высокого звания - Героя 
России. 

"КРЫЛЬЯ РОДИНЫ" 

В МОСКВЕ 

Н о м е р а ж у р н а л о в за 1 9 9 8 и 
1999-й годы можно купить: 

В р е д а к ц и и н а ш е г о ж у р н а л а : 
Новорязанская ул. д. 26, 3-й этаж 
(будние дни с 10.00 до 18.00). 

В Д о м е военной книги: ул. Са-
дово-Спасская, 3. Тел.208-44-40. 

В магазине "Хобби-Центр". Но­
вая площадь, Политехнический му­
зей, подъезд № 1 . 

В Музее Вооруженных Сил, ул. 
Советской Армии, д.2. 

По а д р е с у : К р а с н о а р м е й с к а я 
ул., д.2 (рядом с Центральным до­
мом авиации и космонавтики). Там 
же - сборные модели самолетов и 
военной техники. Тел. 214-56-80. 

В магазине "Транспортная кни­
га" у м. "Красные ворота". 

В клубе стендового моделизма 
- в ДК з а в о д а " К о м п р е с с о р " , 
м."Авиамоторная", по понедель­
никам с 16.00. 

Можно заказать по почте, обра­
тившись по адресу: 105264. Моск­
ва, 9-я П а р к о в а я у л и ц а , д . 54, 
корп.1, кв. 19. Васильеву Алексан­
дру Ивановичу. 

В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ 

В Доме военной книги, на Не­
вском проспекте, 20. 

Там же - другая литература по 
авиации, пластмассовые модели 
самолетов и военной техники. 

Для оптовых покупателей тел.: 
(8-812) 528-74-75. 

...А ТАКЖЕ В ДАЛЬНЕМ 
ЗАРУБЕЖЬЕ 

Р а с п р о с т р а н е н и е м ж у р н а л а 
"Крылья Р о д и н ы " в зарубежных 
странах занимается Акционерное 
общество "Международная книга" 
через своих контрагентов в соот­
ветствующих странах. 

Адреса фирм-агентов АО "Меж­
книга" Вы можете узнать у нас в 
редакции или в АО "Международ­
ная книга": 117049.Россия, Моск­
ва, Большая Якиманка, 39. 

Факс: (095) 238-46-34 
Тел.:(095) 238-49-67. 
Телекс: 411160. 

Индекс издания: 70450. Перио­
дичность на год: 12 номеров. 
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Ка-50 и Ту-334 на М А К С - 9 9 . Фото В.Тимофеева. 



Индекс 70450 

Американские истребители «Мустанг» и «Корсар» - напоминание о Второй мировой войне. 


