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Н и к о л а й Я К У Б О В И Ч 

АН-12: СОРОК ЛЕТ В СТРОЮ 
Постановлением Совмина СССР от 

30 ноября 1955-го антоновскому ОКБ-
473 предписывалось создать сразу 
две машины: пассажирскую «У» и тран
спортную «Т». Конструкторам дава
лось право выбора двигателя — НК-4 
или ТВ-20 (АИ-20). 

Менее чем через год, 22 июля за
вершила работу макетная комиссия 
по «транспортнику». С самого начала 
проектирования обеих машин пред
почтение отдавалось двигателю Н. Куз
нецова. 

Безусловно, НК-4, как всякий новый 
двигатель, нуждался в доводке. При 
работе в архивах мне не довелось 
обнаружить ни одного документа, по
рочащего этот мотор или фиксиро
вавшего катастрофические последст
вия, связанные с его эксплуатацией. 
Исключение составляет лишь авария 
Ан-10 21 февраля 1958-го. В этот день 
экипаж летчика И. Давыдова выпол
нял посадку с работающим на полную 
мощность третьим двигателем. 

Некоторые источники, приближен
ные к ОКБ имени О. Антонова, утвер
ждают, что самолет «Т» с самого нача
ла создавался под двигатели АИ-20. 
Однако это не так. Заводские отчеты 
свидетельствуют, что первые два се
рийных Ан-12 завод № 39 выпустил с 
двигателями НК-4, но все последую
щие машины комплектовались двига
телями АИ-20. 

Этот, скорее политический, шаг был 
сделан в угоду требованиям ЦК КПУ, 
считавшего, что украинские самолеты 
должны выпускаться с украинскими дви
гателями. Это повлекло за собой пре
кращение работ по НК-4. В то же время 
«проверенные конструктивно-техноло
гические решения» АИ-20, как показал 
последующий опыт его эксплуатации, 
не способствовали повышению надеж
ности силовой установки. 

Ведущим конструктором «транспор
тника» назначили В. Гельприна. Для 
реализации замыслов О. Антонова у 
Ан-10 заимствовали максимум агре
гатов и оборудование. 

Практически без изменений оста
лась кабина экипажа. Сохранили кры

ло, силовую установку, шасси, носо
вую и среднюю часть фюзеляжа, а 
также хвостовое оперение. Дело до
шло до того, что для грузового негер
метичного отсека на Ан-12 первых 
серий использовали более тяжелую 
конструкцию герметичной средней 
части фюзеляжа пассажирского Ан-
10. Унификация достигла 86%. В ходе 
серийного производства этот показа
тель постепенно уменьшался, и назы
вать Ан-12 модификацией пассажир
ского лайнера становилось все труд
нее. 

16 декабря 1957-го самолет «Т» № 
7900101 впервые поднялся в воздух. В 
состав экипажа входили летчики-ис
пытатели Я. И. Верников и Г. И. Лы
сенко. Спустя полгода самолет соби
рались передать в НИИ ВВС, но 26 
июня 1958-го он потерпел аварию при 
посадке на Центральном аэродроме 
имени Фрунзе. На подходе к ВПП 
этого аэродрома, находящегося чуть 
ли не в центре столицы, есть масса 
различных препятствий, требующих 
от летных экипажей зачастую прояв
ления высокого мастерства. Так полу
чилось и в этот раз. Командир кораб
ля Г. И. Лысенко при заходе на посад
ку выдерживал минимальную реко
мендованную скорость планирования. 
На высоте 25 м над границей летного 
поля летчик убрал газ средних двига
телей. Самолет, потеряв скорость, с 
небольшим правым креном грубо при
землился в 65 м от полосы. В резуль
тате разрушились правая стойка шас
си, погнуты лопасти воздушного винта 
четвертого двигателя, поврежден пла
нер. Аварийная комиссия быстро ра
зобралась в случившемся и сделала 
выводы, но самолет требовал ремон
та. Чтобы не терять времени на госу
дарственные испытания, предъявили 
серийную машину № 8900305. Испы
тания начались в 1958-м и заверши
лись в июне 1959-го. В состав экипажа 
входили ведущие инженер И. В. Ор-
лицкий, летчики-испытатели И. К. Гон
чаров и А. К. Дегтярь. В этом же году 
самолет приняли на вооружение под 
индексом Ан-12. 
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Не стоит думать, что руководство 
ВВС и Министерства обороны «на ура» 
восприняло появление Ан-12. Развер
нулись споры о надобности этой ма
шины. Кое-кто считал, что Ан-8, как 
более дешевый и требующий мень
ших затрат металла, вполне обеспе
чит все потребности армии, но в кон
це концов время полностью подтвер
дило правильность принятого реше
ния о массовом производстве Ан-12. 
Самолет по своим возможностям зна
чительно превосходил Ан-8, главным 
образом по грузоподъемности и бо
лее широкой номенклатуре перевоз
имых грузов. 

Он имел большие возможности по 
модернизации, и неудивительно, что 
сразу же запущенный в серию, стал на 
долгие годы основным самолетом во
енно-транспортной авиации. 

Ан-12 предназначен для посадочно
го и парашютного десантирования лич
ного состава войск и различных воен
ных грузов, а также для перевозки 
раненых и крупногабаритных наро
днохозяйственных грузов. Первона
чально самолет обеспечивал тран
спортировку бронетранспортеров БТР-
152 и БТР-40, АСУ-57, автомобилей 
ЗИЛ-157, впоследствии номенклату
ра грузов расширилась, в ее состав 
вошли МАЗ-200 и прочее. 

Для облегчения погрузочно-разгру-
зочных работ в состав десантно-тран-
спортного оборудования входят кран-
балка грузоподъемностью 3000 кг, ле
бедка ГЛ-1500, транспортер ТГ-12М. 

Первые серийные самолеты Иркут
ского авиационного завода № 39 (за 
период с 1957 по 1962 годы выпущено 
свыше 19 серий в количестве 154 
машин) имели взлетную массу не бо
лее 54 000 кг из-за ограничений по 
прочности шасси. Соответственно ог
раничена была и масса коммерческой 
нагрузки, первоначально 14 200 кг, 
затем — 16 000 кг. Горючее размеща

лось в 22 мягких крыльевых баках 
объемом 13 300 л (массой 10 031 кг), 
впоследствии его запас увеличили до 
14 060 л. На машинах с № 1901801 по 
2901905 количество крыльевых баков 
довели до 26, вмещавших до 15 440 л 
горючего. 

Сохранив схему Ан-8, новая машина 
существенно отличалась от нее. Ф ю 
зеляж самолета представляет собой 
полумонокок и состоит из двух гермо
кабин экипажа — носовой и кормовой, 
для воздушного стрелка и грузового 
отсека. Существенным недостатком 
Ан-12 является негерметичный грузо
вой отсек, не позволяющий перевоз
ить на больших высотах личный со
став вооруженных сил и технику, име
ющую мембранно-анероидные при
боры и тонкостенные емкости с жид
костями. В хвостовой части фюзеляжа 
имеется грузовой люк, закрывающий
ся двумя боковыми и одной задней 
створкой, а в левом борту дверь раз
мером 1480 х 800 мм. 

Кабина экипажа выполнена с час
тичным бронированием. Под сидень
ями летчиков по обоим бортам уста
новлены листы противоосколочной 
брони АПБП-1 толщиной около 8 мм. 
На креслах летчиков имеются 16-мм 
стальные бронеспинки и 25-мм бро-
незаголовники. Воздушный стрелок за
щищен лобовым бронестеклом тол
щиной 112 мм, и на шпангоуте 68 
подвешивается съемная 20-мм бро-
неплита. 

В грузовой кабине самолет может 
перевозить до 58 парашютистов. Де-
сантно-транспортное оборудование 
позволяло устанавливать 82 места для 
перевозки личного состава, макси
мальная же вместимость пассажиров 
при полете на высотах до 4000 м без 
пользования кислородными прибора
ми достигает 90 человек, не считая 
борттехника по десантному оборудо
ванию (АДО). 

Один из первых Ан-12 завода № 39 в экспо
зиции монинского музея ВВС. 

Двухлонжеронное крыло удлинени
ем 11, 85 и сужением 2,8 набрано из 
профилей С-5-18, С-3-16 и С-3-14 и 
отличается отклоненными вниз на угол 
3° консолями. В межлонжеронной час
ти размещаются мягкие топливные 
баки. 

Хвостовое оперение — однокиле-
вое. Профиль стабилизатора — сим
метричный NACA 0012 М. 

"Шасси трехопорное, убирающееся 
в фюзеляж. Главные четырехколес
ные стойки комплектуются тормозны
ми колесами КТ-77, носовая двухко
лесная — колесами К2-92/1 

На самолете устанавливались 4 дви
гателя АИ-20 взлетной мощностью по 
4000 э. л. с. с воздушными винтами 
обратного действия АВ-68И. 

В состав оборудования первых се
рийных машин входили радиостанции 
1-РСБ-70 с приемником РПС, РСБ-5 с 
приемниками СВБ-5 и УС-8, РСИУ-4В 
и аварийная АВРА-45, радиоприем
ное устройство системы посадки СП-
50, приемопеленгатор СПИ-1, МРП-
56П, радиолокационный прицел РБП-
3, оптические прицелы АИП-72 (ОПБ-
1 р с инфракрасной приставкой) и ноч
ной НКПБ-7, радиовысотомер РВ-2, 
измеряющий высоту в диапазоне от 0 
до 1200 м, автопилот АП-28. Для вы
вода самолета в район десантирова
ния использовалась станция ПДСП-2 
«Протон», а также ответчик СРО-2 
«Хром», станция защиты хвоста «Си-
рена-2», дальномер СД-1М, автопи
лот АП-28Д1, автоматический радио
компас АРК-5, аппаратура ближней 
навигации РСБН-2С. 

В кормовой части фюзеляжа разме
щены бомбовый отсек с ящичным дер
жателем ДЯ-СС-АТ для ориентирно-
сигнальных авиабомб ЦОСАБ-10, 
ОМАСБ-25-8Н.ОМАБ-25-12Д или ра
диозондов, система пушечного воору
жения ПВ-23УС с установкой ДБ-65У, 
укомплектованной двумя пушками АМ-
23 (боезапас по 350 патронов на ствол), 
прицельную станцию КПС-53Н или 
КПС-53А с радиодальномером «Гам-
ма-54Т» и вычислителем ВБ-155, а с 
самолета № 9900902 вычислителем 
ВБ-257-1. 

На правой стороне фюзеляжа рас
положен отсек с люком для двух ави
абомб калибром от 50 до 100 кг или 
шести ФОТАБ-100-80 калибром 25 кг, 
а также бомб ЦОСАБ-10, ОМАБ-25-
ВН, ОМАБ-25-12д. Бомбы подвеши
вались на балках в передних частях 
обтекателей шасси в районе шпанго
ута № 25. 

Существенным недостатком само
лета была малая дальность полета, 
увеличение которой стало одной из 
главных задач ОКБ. К числу первых 
модификаций относится Ан-12УД (уве
личенной дальности). На машине с 
заводским номером № 10-07 в грузо
вом отсеке между шпангоутами № 16 
и 26 установили дополнительные топ
ливные баки общей емкостью 7 600 
литров с бомбардировщика ЗМ, в ре
зультате полный объем топлива на 
борту достиг 21 870 л. Увеличили 
также запас масла и объем кислород
ных баллонов. Летные испытания (ве
дущий летчик ОКБ Ю. В. Курлин), 
проведенные ОКБ совместно с ВТА и 

Артиллерийское орудие на платформе для 
десантирования. 
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Ан-12 Полярной авиации — на лыжах. 

ВВС в период с 20 по 27 октября 1960 
года, показали, что дальность полета 
с нагрузкой 3000 кг при максимальной 
взлетной массе возросла на 1900-
2000 км и составила 4900 км. После 
демонстрации Ан-12 в 1961-м навоз-
душном параде в Тушине НАТО при
своило ему имя «Cub», что в переводе 
означает «Новичок». 

Освоение Ан-12 экипажами ВТА не 
обошлось без жертв. Первая трагедия 
произошла 31 января 1959-го. При 
взлете с аэродрома в Витебске на 
машине № 8900202 произошло од
новременное самопроизвольное от
клонение триммера руля направле
ния и флюгирование винта одного из 
двигателей. 21 ноября — катастрофа в 
районе аэродрома «Белая». Предпол
ожительной причиной гибели экипажа 
самолета № 8900606 стало рассоеди
нение тяги элерона или пожар. В обо
их случаях спастись удалось лишь 
стрелкам-радистам, находившимся в 
кормовых кабинах. 

Это лишь два фрагмента из целого 
списка летных происшествий. В том 
же году Главком ВВС К. Вершинин, 
председатель ГКАТ П. Дементьев и 
начальник одного из главков В. Балан
дин писали в ЦК КПСС: 

«В результате государственных ис
пытаний и испытаний на прочность, а 
также в процессе эксплуатации, на 
самолетах Ан-12 выявлено большое 
количество конструктивных и произ
водственных дефектов, ряд из кото
рых влияет на безопасность полетов... 

Полеты на самолетах Ан-12 до ус
транения серьезных дефектов с де
кабря 1959 г. прекращены. 

Намечено провести эти доработки 
на всех Ан-12 до 1 июня 1960 г». 

Первой серийной модификацией са
молета стал Ан-12А, строительство 
которого началось в 1961 году сразу 
на двух заводах, № 64 в Воронеже (с 
1961 по 1965 годы выпущена 31 серия 
в количестве 258 машин) и в Ташкенте 
на заводе № 84 (с 1961-го по 1972-й 
выпущено 830 машин разных моди
фикаций). На самолете установили 
двигатели АИ-20А, увеличили объем 
топлива до 16 600 литров за счет 
размещения в консолях крыла 4 до
полнительных мягких баков и усилили 
шасси, позволившее довести полет
ную массу до 61 тыс. кг, а грузоподъ
емность до 20 тонн. В кабине сопро
вождающих, начиная с машин № 
2340908 и № 2400501, было 14 мест, 
а у самолетов, начиная с № 1340208 и 
с № 1400301 до 20 человек, при этом 
число мест для десантников в грузо
вом отсеке не превышало 86. Забегая 
вперед, отметим, что в отдельных слу
чаях самолет может брать на борт до 
180 пассажиров. 

В 1961-м на первую серийную ма
шину установили лыжное неубираю-
щееся шасси с системой обогрева 
теплым воздухом от компрессора ТВД 
АИ-20. Лыжи поражали своими раз
мерами, особенно основных опор, 
длина и ширина которых равнялась 
6,8 и 1,8 м. Подобных лыж ни до 
появления Ан-12, ни после авиация не 
знала. Испытания, проведенные ОКБ 
и ГосНИИ ГВФ при участии ведущих 
летчика-испытателя И. Е. Давыдова и 
инженера А. П. Эскина, показали, что 

Ан-12А 2-й адон выруливает на взлет. 
Аэродром Чкаловская, 18 августа 1991-го. 

скорость полета по сравнению с са
молетом на колесном шасси на высо
те 8000 м снизилась с 630 до 547 км/ 
ч, практическая дальность — на 700 
км, увеличилась длина разбега. Тем 
не менее рекомендовалось использо
вать самолет в арктических условиях. 

В декабре этого же года Ан-12 со
вместно с Ил-18 выполнил перелет по 
маршруту Москва-Антарктида-Москва. 
После посадки в Мирном колесное 
шасси заменили на лыжи и соверша
ли полеты в глубь материка. Лыжное 
шасси использовалось также во вре
мя полета на станцию «Северный пол-
юс-8». Первую посадку на ледовый 
аэродром выполнил летчик П. П. Мос
каленко. 

С 1963-го в Ташкенте и Воронеже 
начался выпуск самолета Ан-12Б, от
личавшегося усиленным центропла
ном, увеличенным до 19 500 л запа
сом топлива за счет введения в кон
струкцию отъемных частей крыла кес
сон-баков. Увеличили площадь трим
мера руля направления. Сняли зад
ние бомбодержатели и в левом обте
кателе шасси установили турбогене
ратор ТГ-16. На базе этой машины 
впоследствии разработали и внедри
ли в серийное производство целое 
семейство самолетов различного на
значения. 

В этом же году появился Ан-12П с 
подпольными топливными баками. 
Вслед за ним дорабатывают Ан-12А и 
Ан-12Б. Установка подпольных баков 
между шпангоутами № 14 — № 24 и № 
33 — № 4 1 , позволила довести макси
мальный объем горючего до 28 470 л 
(22 066 кг). Так появились модифика
ции Ан-12АП и Ан-12БП. (Чтобы не 
прерывать повествование, отметим, 
что в последние годы на машинах 
этого типа, с целью продления срока 
эксплуатации, снимают подпольные 
баки). На модификации Ан-12БП час
тично обновили и дополнили радио
оборудование. Ввели курсовую сис
тему КС-6Г, навигационную автоном
ную систему НАС-1Б1-28 или ДНСС-
013012, бортовую радиолокационную 
систему контроля места РКСМ-2. За
менили радиокомпас АРК-5 на АРК-
1 1 , радиовысотомер РВ-2 на РВ-5М, 

самолетный ответчик дальности СОД-
57 на СОД-64, ПДСП-21 на ПДСП-2Н, 
радиостанции 1 -РСБ-70 и РСБ-5 на Р-
863 и Р-856МА. Начиная с № 5343401, 
самолеты выпускались с расширен
ным на 105 мм проемом грузового 
люка. 

Ан-12БП с расширенным грузовым 
люком стал основой для китайского 
ВТС Y-8, совершившего первый полет 
25 декабря 1974 года. Самолет стро
ился серийно на заводе в Шанхае с 
1980-го. Y-8 отличался от советской 
машины измененной носовой частью 
и составом оборудования. На основе 
Y-8 был разработан морской патруль
ный самолет, оснащенный РЛС Лит-
тон Канада APS-504 (V)3, сдвоенной 
инерциальной навигационной систе
мой Литтон LTN-72P, системой ра
дионавигации «Омега» LTN-211 и связ
ным радиооборудованием фирмы Кол
линз. На базе этой машины прораба
тывались варианты топливозаправщи
ка и самолета дальнего радиолокаци
онного обзора. 

Первым зарубежным покупателем 
Ан-12 стала Индия. Так же, как и в 
СССР, освоение самолетов, принад
лежавших 12 авиакрылу индийских 
ВВС, не обошлось без жертв. 5 авгус
та 1961-го при посадке на аэродроме 
Чандигар сгорел самолет BI-536 (за
водской № 1603). Причиной аварии 
явилась сложившаяся в момент со
прикосновения с землей передняя опо
ра шасси (не стала на замок). Десять 
дней спустя терпит аварию машина 
BI-533 (заводской № 1601). После 
101-й посадки носовая стойка зары
лась в мягкий грунт, и Ан-12 скользил 
в таком положении последние 100 м. 
Как выяснилось в ходе расследова
ния, виноват был экипаж. Согласно 
инструкции по эксплуатации требова
лось передние колеса менять через 
каждые 85 посадок. 

Индийским экипажам в октябре 
1962-го довелось первыми опробо
вать Ан-12 в боевой обстановке. Во 
время индо-китайского пограничного 
конфликта самолеты использовались 
для доставки боеприпасов и продо
вольствия индийским войскам, окру
женным китайцами. 



Коммерческий Ан- 12БК. 

Одной из крупных зарубежных опе
раций, в которой пришлось участво
вать Ан-12, была доставка грузов во
оружения и войск Йеменской Арабс
кой Республике в 1963 году. Новень
кие, только что выпущенные заводом 
самолеты облетывались летным со
ставом Черкасского орденов Суворо
ва и Богдана Хмельницкого полка во
енно-транспортной авиации. После на
лета около 250 часов машины отгоня
ли в Союз и взамен получали новые. 
Операция, на завершающем этапе ко
торой советские экипажи сменили еги
петские, продолжалась до 28 ноября 
1967 года. 

На базе Ан-12БП для Госкомитета 
СССР по гидрометеорологии и кон
тролю природной среды создали са
молет-лабораторию «Циклон» СССР-
11530, предназначенный для прове
дения научных исследований атмос
ферных процессов и активных воз
действий в интересах народного хо
зяйства. В частности, для исследова
ния основных термодинамических па
раметров атмосферы и характеристик 
облачных образований; активного воз
действия на гидрометеорологические 
процессы с целью вызывания осад
ков. 

В связи со специализированными 
задачами изменился состав оборудо
вания. Вместо радиолокационного 
прицела РБП-3 появился метеоради
олокатор «Гроза-26» и дополнительно 
ввели радиолокатор вертикального 
зондирования атмосферы БМР-1. На 
задней створке грузового люка уста
новили средства активного воздейст
вия КДС-155, АСО-2И, испаритель 
твердой углекислоты ИТУ и контейне
ры для сброса порошкообразных реа
гентов. 

В 1964-м ЛИИ совместно с ОКБ 
провели летные исследования по по
вышению грузоподъемности Ан-12 до 
30 т, но дальше опытов дело не пошло. 

В августе 1966-го прошел летные 
испытания Ан-12Б № 2210 — прототип 
Ан-12БК (Ан-12Б комплекс) с обнов

ленным бортовым оборудованием и 
двигателями АИ-20М мощностью по 
4250 э. л. с. На самолете установили 
лебедку ГЛ-1500ДП, кран-балку гру
зоподъемностью 2300 кг, новый нави
гационный комплекс, в состав которо
го входят радиолокационный прицел 
«Инициатива-4», сопряженный с на
вигационным вычислителем НВУ и до-
плеровский измеритель угла и ско
рости сноса «Трасса». В кабине со
провождающих разместили систему 
воздушного охлаждения радиолока
ционного прицела, что привело к со
кращению числа пассажирских мест 
почти вдвое. Поставили новый турбо
генератор, обеспечивавший запуск 
двигателей на высотах до 3000 м. 

В этом же году ташкентский завод 
освоил серийное производство Ан-
12БК. 

Под аналогичным названием выпус
кался коммерческий Ан-12Б без кор
мовой артиллерийской установки. 

Особое место среди модификаций 
Ан-12 занимают постановщики помех. 

Первым из них был Ан-12ПП — пос
тановщик помех групповой защиты, 
построенный на базе Ан-12Б. 

Был вариант Ан-12Б-И со станцией 
индивидуального радиоэлектронного 
противодействия «Фасоль». 

Затем появились постановщики 
групповых помех Ан-12Б-ПП и Ан-
12БК-ПП с автоматами пассивных по
мех АСО-2Б-126, размещенными на 
месте кормовой установки. 

С 1970-го начал и выпускать Ан-12БК-
ИС, оборудованные съемными сред
ствами индивидуальной радиотехни
ческой защиты «Фасоль» и «Сирень». 
Самолеты, построенные в 40 экзем
плярах, выполняли боевые задачи как 
д е с а н т н о - т р а н с п о р т н ы е Ан-12БК. 
Спустя четыре года переоборудовали 
в АН-12БК-ИС еще 105 машин, оснас
тив их аппаратурой «Барьер» и «Си
рень», а тажке автоматами ИК-помех. 

В 1974-м появился Ан-12БК-ППС со 
станцией «Сирень», аналогичный Ан-
12ПП, но повышенной эффективности. 

В 1969 году в НИИ ВВС на самолете 
Ан-12БКВ проводились исследования 
по расширению его боевых возмож
ностей. Подкупала его огромная гру
зоподъемность, ведь если самолет 
загрузить бомбами, то он превратится 
в сверхтяжелый бомбардировщик. 
Были, конечно, и противники этой 
идеи, но решить спор мог лишь экспе
римент. 

Представим что, к раскрытому бом-
болюку транспортер подает один за 
другим мощные фугасы, оставляю
щие после себя на земле не просто 
воронки, а нечто напоминающее лун
ный пейзаж. Авиационная промыш
ленность сдала заказчику несколько 
Ан-12БКВ. Впрочем, первые же опыты 
выявили очень низкую точность бом
бометания, и впоследствии от этой 
идеи отказались. 

На базе Ан-12 создали целый ряд 
летающих лабораторий, предназна
ченных для исследований и отработки 
оптических систем воздушной раз
ведки и радиолокационных станций 
(1963 год), антенных систем и радио
связи в диапазоне сверхдлинных ра
диоволн (1960 год), средств обнару
жения пусков ракет, лазерного облу
чения и оперативной радиотехничес
кой разведки (1971 год), а также ин
тегральных и спектральных характе
ристик инфракрасного излучения ле
тательных аппаратов. 

На Ан-12ЛЛ проводилась отработка 
унифицированных подвесных агрега
тов дозаправки топливом в полете, 
пилотажно-навигационной системы 
"Полет-1" с РЛС "Инициатива-4-100" 
для самолета Ан-22. Для испытания 
катапультных кресел в 1989-м ЛИИ 
совместно с ОКБ Антонова разработа
ли летающую лабораторию на базе 
Ан-12. Особенностью этой машины 
стала кабина, расположенная на мес
те кормовой стрелковой установки и 
предназначенная для катапультиро
вания под углами к горизонту от 0 до 
180°. Это позволяет исследовать ди
намику катапультных систем, модели
руя различные аварийные положения 
самолетов и вертолетов. Катапульт
ное кресло устанавливается под не
обходимым углом на земле. 

Для проведения поисково-спасатель
ных работ на море предназначен Ан-
12ПС, способный доставить в район 
бедствия спасательный катер "Ерш" или 
"Гагара" водоизмещением 5,2 и 8 т. 

В 1965-м на заводе № 64 предпол
агалось строительство Ан-12Д с дви
гателями АИ-20ДК взлетной мощ
ностью по 5180 э. л. с. и с увеличенным 
диаметром фюзеляжа. Высоту грузо
вой кабины довели до 3,45 м. Ожида
лось, что при взлетном весе 83 т само
лет сможет перевозить 20 т груза на 
расстояние 3750 км. Количество де
сантников возрастало до 100 человек. 

Предлагались также проекты Ан-
12ДК с двигателями АИ-30 взлетной 
мощностью по 5500 э. л. с. и Ан-12У с 
управлением пограничным слоем на 
крыле. 

На базе Ан-12 разработаны проекты 
самолета укороченного взлета и по
садки Ан-40 с четырьмя маршевыми 
ТВД АИ-30 и разгонными РД-36-35. 

Прорабатывался Ан-12СН (специ
ального назначения) для перевозки 
танка Т-54. 

Самолеты первых серий, предна-

Ан-12БК-ППС из Завитинска. 



значенные для ВТА, имели цвет дюра
ля и покрывались лаком. Впоследст
вии их окрашивали в «мышиный» цвет 
без камуфляжа. В то же время для 
самолетов ВТА существует целая таб
лица цветов окраски, зависящей от 
времени года и окружающей местнос
ти. Правда, в реальности при смене 
времен года никто самолеты не пере
крашивал. 

В СССР окраска гражданских само
летов была унифицирована. В постсо
ветский период эта практика ушла в 
прошлое. Сегодня самолеты раскра
шивают и расписывают кто во что 
горазд. Не исключением являются и 
Ан-12, особенно те, что попадают раз
личным авиакомпаниям из ВВС, в том 
числе и в лизинг. На последних закра
шивались двузначные номера и вмес
то них появлялись индексы госреест
ра, типа RA-11666. 

Самолеты, прошедшие, например, 
капитальный ремонт в Таганроге, ок
рашиваются в серый цвет с зеленова : 

тым оттенком. На киле российский 
трехцветный флаг, бортовой двузнач
ный номер красного цвета с белой 
окантовкой. Подобных описаний,су
ществует много. 

В феврале 1966-го экипаж пилота 
Овсянникова положил начало регу
лярным грузовым перевозкам на толь
ко что открывшейся линии Аэрофлота 
Москва-Рига-Париж. 

К сожалению, эксплуатация само
лета не обходилась без летных проис
шествий и катастроф, хотя их коли
чество, отнесенное к 1242 построен
ным АН-12 было меньше, чем у его 
предшественников Ан-8 и Ан-10. Все
го лишь несколько примеров из про

шлого и настоящего. 
23 декабря 1962-го в районе Но

рильска столкнулся с горной верши
ной самолет № 09011406. Спасся лишь 
стрелок-радист. За период с июня 
1958 года по апрель 1963-го произош
ло 10 аварий и катастроф, 30 процен
тов из которых связаны с отказом 
материальной части, в том числе и 
силовой установки. В 1965-м произош
ло шесть катастроф Ан-12. Одна дру
гой загадочней. Но лишь экипаж Тю
менского управления гражданской 
авиации сообщил о потере управляе
мости. Летные испытания, проведен
ные в ГосНИИ ГВФ экипажем Б. А. 
Вознякова, позволили найти их истин
ную причину—обледенение крыла. 12 
декабря 1990 года — катастрофа в 
связи с отказом двигателей. Июль 
1992 года — катастрофы в Норильске, 
Нахичивани, авария в Йемене при 
посадке на аэродроме Адена. 21 ав
густа 1993-го катастрофа в Волгогра
де — отказ сначала трех, а затем и 
последнего двигателя. Спустя два дня 
гибнет Ан-12 ВТА РФ. 

Катастрофы и летные происшест
вия происходят не только по вине 
техники, но и из-за халатности экипа
жей. 25 сентября при заходе на посад
ку в тюменском аэропорту Рощино 
выключились все четыре двигателя 
из-за полной выработки топлива. В 
1994 году потеряно три машины: 24 
февраля катастрофа в Нальчике (РА-
11118), когда спустя 20 лет проявился 
врожденный дефект самолета — сни
жение эффективности руля высоты 
вследствие обледенения стабилиза
тора, а экипаж забыл, что в этой ситу
ации достаточно установить закрылки 

во взлетное положение. 
Немало аварий и катастроф, какАн-

8, Ан-10, так и Ан-12, связано с отка
зами силовой установки. Гибли и дру
гие самолеты, оснащенные двигате
лями АИ-20, в частности, Ил-18. Осо
бенно много отказов было по вине 
автоматов флюгирования воздушных 
винтов. 

Свыше 100 Ан-12 в различных мо
дификациях было поставлено в Афга
нистан, Алжир, КНР, Чехословакию, 
Эфиопию, Индию, Ирак, Иорданию, 
Малайзию, Польшу и Югославию. 

В апреле 1954-го, почти на четыре 
года раньше советского Ан-12, нача
лись летные испытания прототипа са
мого популярного транспортного са
молета США С-130 "Геркулес". Внеш
не Ан-12 и С-130 очень похожи. Гово
рить о каком-то случайном совпаде
нии нельзя. Тем более утверждать, 
как это делают некоторые авторы, что 
в ОКБ-473 не знали о существовании 
"Геркулеса", — неприлично. Скорее 
всего близость компоновок обеих ма
шин вытекает из законов развития 
техники и схожести требований, пред
ъявляемых к ней. 

Сравнение обеих машин идет не в 
пользуАн-12.Темболее, что грузовая 
кабина С-130 герметичная, и он про
должает выпускаться в США. В то же 
время Ан-12 доживает свои послед
ние годы. В начале XXI века весь парк 
самолетов, как в России, так и в ближ
нем зарубежье, должен быть заменен 
на современные машины. 

Ан- 12БК-ИС. 
Корма Ан-12БК-ИС. 

СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ВОЕННО-ТРАНСПОРТНЫХ САМОЛЕТОВ 

Двигатель 

Мощность, э. л. с. 
Размах крыла, м 
Площадь крыла, м2 

Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Взлетная масса, кг 
нормальная 
максимальная 
Масса коммерческой 
нагрузки, максимальная, кг 
Масса топлива, 
максимальная, кг 
Масса пустого, кг 
Скорость максимальная, 
км/час 
уземли 
на высоте 4500 м 
на высоте 7000 м 
Время набора высоты, мин 
3000 м 
8000 м 
Дальность полета с макс. 
нагрузкой,км 
Дальность максимальная 
без нагрузки, км 
Практический потолок, м 
с четырьмя двигателями 
Длина разбега, м 
Длина пробега, м 

Ан-12 

АИ-20 

4x4000 
38,0146 

121,73 
33,1095 

11,44 

51000 
54000 

16000 

11529 
31260 

5201 

653 
686 

5,5-4,2 
18,2-13,1 

1400 

3800 

10500-12000 
715-835 
950-800 

Ан-12БП 

АИ-20М 

4x4250 
38,028 
121,73 
33,11 
11,44 

— 
61000 

20000 

22066 
35340 

5201 

— 
— 

— 
— 

3000 

6200 

9300 
1230 
1125 

С-130Н 

Allison 
Т56-А-15 
4x4508 

40,41 
162,12 
34,37 
11,66 

70310 
79380 

19356 

20520 
34686 

— 
— 

6022 

— 
— 

3791 

— 

10600 
1091 
518 

"Ограничения по скоростному напору 
2>Макс. крейсерская скорость. 



САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 

В «КР» № 12 за прошлый год была опубликована статья Николая Якубовича «Советский Дуглас» 
о самолете Ли-2 — советском аналоге американского «транспортника» С-47 (DC-3). В этой связи 
многие наши читатели просили рассказать о самом прародителе этой машины, также оставив
шем заметный след в истории отечественной авиации. Выполняя их пожелания, предлагаем 
статью о том, как проявил себя самолет С-47 в Советском Союзе. 

Владимир КОТЕЛЬНИКОВ 

НЕБЕСНЫЕ ИЗВОЗЧИКИ ВОЙНЫ 
Фирма «Дуглас эйркрафт» за время своего существова

ния построила множество машин, но эта осталась в памяти 
участников Великой Отечественной войны просто как «Дуг
лас». Речь идет, конечно, о знаменитом DC-3 и его много
численных вариантах. 

DC-3 был спроектирован по заказу авиакомпании Аме-
рикэн эйрлайнз в 1935 г. и первоначально назывался DST. 
При работе над этой машиной был использован опыт 
создания предыдущего самолета фирмы DC-2, общая 
компоновка которого полностью сохранилась. Поскольку 
DC-2 пользовался на рынке значительным успехом, то 
конструкция DC-3 сразу учитывала требования массового 
производства. 

Фирма не ошиблась — DC-3 раскупались «на ура» и 
вскоре распространились по всему миру. Вслед за парт
ией DC-2 два десятка DC-3 приобрел и Советский Союз. 
Они использовались как гражданской авиацией, эксплуа
тировавшей их на внутренних и международных линиях, 
так и ВВС РККА как военно-транспортные. DC-3 с красны
ми звездами принимали участие в обеспечении боевых 
действий наХалхин-Голе и «зимней» войны с Финляндией. 
Продолжали служить они и в годы Великой Отечественной 
войны. 

Параллельно с покупкой самолетов наша страна приоб
рела и лицензию на производство модификации DC-3-196, 
освоенной заводом № 84 в Химках как ПС-84, а затем в 
несколько измененном виде строившейся в годы войны в 
Ташкенте как Ли-2 (в честь Б. П. Лисунова, руководившего 
освоением на заводе). 

Когда США вступили в войну, американская военно-
транспортная авиация располагала лишь небольшим коли
чеством переоборудованных гражданских машин и уста
ревших бомбардировщиков. Первым делом военные рек
визировали на заводах недостроенные или еще не сдан
ные заказчикам пассажирские самолеты, в том числе 
большое количество DC-3 разных вариантов. Затем в 
конце 1941-го начали поступать первые машины в специ
альном военном исполнении — С-53 «Скайтруппер» с 
упрощенным интерьером кабины и более мощными мото
рами R-1830-92. С начала 1942-го параллельно с ними 
строились С-47 «Скайтрейн» с грузовой дверью по левому 
борту и усиленным полом кабины для перевозки грузов. 
Они стали самыми распространенными самолетами воен
но-транспортной авиации стран антигитлеровской коали
ции. В рамках программы ленд-лиза эти машины постав
лялись и в Советский Союз. 

Первую партию из двадцати пяти С-47 и четырех С-53 
должны были передать в мае-июне 1942-го, но последовал 
ряд задержек, из-за которых первые семь С-47 доставили 
на авиабазу Лэдд-филд на Аляске только в сентябре. 25 
сентября с Чукотки для этих самолетов прибыли советские 
экипажи. Однако американская сторона приостановила 
сдачу С-47 до получения специального приказа, поступив
шего только в начале октября. 10 октября советские пере
гонщики приняли шесть машин, которые перелетели на 
нашу сторону Берингова пролива и двинулись далее по 

«Алсибу» — трассе Фэрбэнкс — Красноярск. До марта 
1943-го Советский Союз получил 30 С-47. Впоследствии 
масштабы поставок этих самолетов постоянно увеличива
лись. 

Всего американская сторона выделила 709 С-47, до 
места приемки-сдачи (Лэдд-филд на Аляске) добрались 
707. Всех их приняла советская миссия. В Красноярск 
прилетели 704 машины. Известны, по крайней мере, две 
катастрофы С-47 на трассе — 25 мая 1943-го в Краснояр
ске и 30 мая 1944-го в Уэлькале. 

Вопреки первоначальным наметкам С-53 в нашу страну 
не поставлялись. Шли только С-47: С-47А с измененным 
электро- и радиооборудованием и С-47В с моторами 
большей высотности R-1830-90 и возможностью установки 
дополнительного топливного бака в салоне. С-47 имел 28 
пассажирских мест, а С-47А и С-47В — 27. При убранных 
сиденьях можно было взять 18 — 24 раненых на носилках. 

У нас все эти машины обычно именовались Си-47, а в 
народе Ли-2 и С-47 назывались просто «Дуглас». Это было 
понятно — внешне их различить даже специалисту доволь
но трудно. И сейчас сплошь и рядом публикуются фотогра
фии С-47 с подписью «Ли-2». Еще труднее отличить ПС-84 
от довоенных DC-3 — тоже «Дуглас» и «Дуглас». 

Первые С-47 использовались для обслуживания самой 
Красноярской трассы, как она официально называлась у 
нас. Ими заменили изношенные ПС-84, ранее работавшие 
здесь и первоначально выделенные из состава Московс
кой авиагруппы ГВФ. В апреле 1943-го эти машины свели 
в транспортную эскадрилью (из 20 экипажей), а в июне 
эскадрилью развернули в 8-й транспортный полк (трап) 
под командованием В. А. Пущинского. 

С-47 этого полка перевозили людей и грузы (самые 
разные — от секретной почты и дорогих приборов до 
губной помады), лидировали группы самолетов поменьше, 
не имевших столь богатого навигационного оснащения, 
осуществляли спасательные операции. Этот же полк обес
печивал перегонку по трассе других С-47. У начальника 
трассы, знаменитого полярного летчика И. П. Мазурука, 
был свой персональный «Дуглас» с позывными «Лидер-
100», украшенный изображением белого медведя. 

Затем новые самолеты начали принимать части ВВС. 
Один из первых С-47 попал в полк инспекции ВВС — 
любимое детище Василия Сталина. И бомбардировочные, 
и истребительные полки получали обычно по одному тран
спортнику для различных перевозок. 

Однако очень много С-47 поступило в чисто транспорт
ные подразделения. На это были свои причины. Ли-2 в том 
виде, в котором он выпускался в войну Ташкентским 
авиазаводом, был самолетом двойного назначения—тран
спортным и одновременно дальним ночным бомбардиров
щиком, а С-47 являлся чисто транспортной машиной. 
Поэтому Ли-2 вооружали преимущественно дальнебом-
бардировочные части, а С-47 — транспортные. Хотя по 
нескольку С-47 обычно передавали и в полки, укомплекто
ванные Ли-2. Так, три С-47 имел 102-й бомбардировочный 
полк (бап). Они использовались для выполнения специ
альных заданий, для хозяйственных нужд и как «техпо
мощь» при вынужденных посадках самолетов полка. 

С лета 1943-го С-47 стали поступать в транспортные 
части ГВФ. Наибольшее их количество имела 1-я тран
спортная дивизия (впоследствии 10-я гвардейская), бази
ровавшаяся в подмосковном Внукове. 

Эти машины прибыли также в 3-ю отдельную дивизию 
связи (Мячково) и отдельные полки ГВФ, действовавшие 

С-47 с «комбинированными» опознавательными знаками. На бор
ту — звезда в синем круге. 
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«Дуглас» на службе Аэрофлота. 

на фронтах. Такие полки к концу войны обычно обязатель
но включали отряд из пяти Ли-2 или С-47. 

«Дугласы» наряду с Ли-2 составляли костяк нашей воен
но-транспортной авиации. Хотя их было куда меньше, чем 
У-2 и П-5 (Р-5), они осуществляли более половины пере
возок. Огромный объем грузов был переброшен С-47 при 
различных наступательных операциях Советской Армии. 
Полки 1-й трэд обеспечивали доставку срочных грузов во 
время битвы на Курской дуге. В феврале — марте 1944-го 
под Мелитополем действовала группа из девяти С-47 1-й 
трэд под командованием Б. Лабутина. 

В условиях распутицы только авиация позволяла под
держивать темпы наступления. Самолеты подвозили пат
роны, снаряды, продукты, обувь и обмундирование. Об
ратными рейсами вывозили раненых. Летали недалеко, 
поэтому делали по 5 — 6 вылетов в день. С-47 участвовали 
и в обеспечении действий конно-механизированной груп
пы генерала Плиева. 

Во время наступления под Ленинградом в июне 1944-го 
С-47 5-го трап ГВФ и одного из полков ВВС обеспечивали 
перебазирование наземного состава полков 7-й воздуш
ной армии, штабов и доставку грузов к фронту. Примерно 
то же самое делали машины 9-го и 120-го гв. трап при 
наступлении в Белоруссии. Велика была роль транспорт
ной авиации в освобождении Правобережной Украины, 
Крыма, Прибалтики. Интенсивность полетов доходила иног
да до 8 — 10 вылетов в день —чрезвычайно много для 
больших транспортных машин! 

«Отдельной строкой» надо выделить операции по снаб
жению партизанских отрядов. Конечно, основная ноша 
здесь ложилась на неприхотливые У-2 и Р-5, но ведь Л и -
2 или С-47 мог увезти столько же, сколько десяток этих 
бипланов. Поэтому при наличии подходящих площадок (а 
без них — со сбросом груза на парашютах) «Дугласы» по 
ночам направлялись в немецкий тыл. Операции эти были 
далеко не безопасны. 21 сентября 1943 г. самолет лейте
нанта А. Т. Боровского сбрасывал боеприпасы партизанам 
в районе Лубен. Зенитный снаряд разорвался в хвосте 
машины, но пилот благополучно дотянул до дома. С-47 
участвовали в снабжении партизан Карелии, Белоруссии и 
Украины. 120-й гв. трап, усиленный звеном Ли-2 и С-47, 
перед началом наступления в 1944-м обеспечил боепри
пасами 19 партизанских бригад в белорусских лесах. 20 
тонн взрывчатки перебросили туда экипажи 2-й трэд. 

Летчики транспортной авиации способствовали насту
пательным операциям в Румынии, Польше, Венгрии и 
вплоть до Берлина и Праги. Ли-2 и С-47 5-го бомбардиро
вочного корпуса (бак) АДД сыграли основную роль в 
«воздушном мосте», перекинутом с Украины в восставшую 
Словакию в 1944-м. Там же, на аэродроме Зволен, сади
лись С-47 1-й трэд. Когда восстание было подавлено 
немцами, аэродром эвакуировали. Последним под мино
метным обстрелом взлетал С-47 И. И. Рышкова из 2-го 
трап: на его борту находилась следовавшая в Москву 
делегация венгерской оппозиции. 

В Берлинской операции приняли участие 62-й гв. трап, 
69-й гв. трап, 69-й и 23-й трап, имевшие на вооружении и 
С-47. 

Неплохо поработали транспортники во время недолгой 
кампании на Дальнем Востоке. Темпы наступления были 
так высоки, что передовые танковые части удавалось 
обеспечивать горючим только с самолетов. Ли-2 обычно 
брал 8—10 бочек солярки, более грузоподъемный С-47 — 
12 бочек. Кроме горючего, подобным образом доставля
лись боеприпасы. Группы от двух до десяти самолетов 
высаживали посадочные десанты в Харбине, Мукдене, 
Гирине, Порт-Артуре и других местах. В 9-й воздушной 
армии этим занималась сводная группа из семи С-47. 
Именно на «Дугласе» в Чанчунь прибыл полковник И. Г. 
Артеменко, вручивший ультиматум командованию Кван-
тунской армии. На такой же машине вывезли в Советский 
Союз бывшего маньчжурского монарха Пу И. 

С-47 во многих отношениях отличался от Ли-2. Мощные 
двухрядные «звезды» R-1830 обеспечивали более высокую 
скорость (до 360 км/ч на высоте 2300 м) и больший 
практический потолок, увеличилась и грузоподъемность. 
Моторы были очень удачно смонтированы и удобны в 
обслуживании. На замену одного двигателя М-62ИР на Ли-
2 тратили 62 человеко-часа. На С-47 при съеме вместе с 

моторамой — всего десять! 
После тяжелого периода первоначального освоения, 

когда техсостав привык к обслуживанию американских 
авиамоторов, двигатели не только стали вырабатывать 
весь свой гарантированный ресурс, но и фактически даже 
превышали его в 1,5 — 2 раза. 

Более высокая культура производства обеспечивала и 
более высокое качество изготовления планера. «Америка
нец» был надежнее, его наружные поверхности обеспечи
вали лучшие аэродинамические характеристики. По срав
нению с Ли-2 гораздо совершеннее были и топливная, и 
гидросистема. В отличие от советских, американские кра
ны не текли, доставляя тем самым огромное удовольствие 
механикам. 

Грузовая дверь С-47, распахивавшаяся в стороны, была 
куда шире, чем люк с поднимавшейся наверх створкой на 
Ли-2 (доставшийся в наследство от опытного ПС-84К и 
появившийся в серии только в 1945г.). 

Два мягких дополнительных бака по 375 л, при необхо
димости размещавшиеся в салоне, позволяли увеличить 
дальность полета до 3400 км. А умельцы ставили и более 
емкие нестандартные баки. Продолжительность полета 
возрастала до суток. 

Намного более совершенным, чем у Ли-2, оказалось 
приборное и радиооборудование С-47. Комплект прибо
ров был значительно богаче, они были еще и точнее, 
надежнее, имели больший ресурс. Радистам Ли-2 остава
лось только завидовать, глядя на то, что стояло на амери
канских машинах: три разные радиостанции, радиовысо
томер, комплект слепой посадки, автоматический радио
компас. При этом американские станции имели в 5 — 6 раз 
большую мощность, лучшую стабильность работы и при 
этом меньший вес и габариты. На С-47 место радиста было 
вынесено из зоны вращения воздушных винтов и находи
лось в специальной звукоизолированной рубке. Един
ственный неприятный факт при этом: на экспорт С-47 шли 
с неполным комплектом оборудования. 

ВВС армии США обеспечивали свои машины еще и 
многим другим, о чем свидетельствовали пустые подстав
ки и ненужные таблички. Но даже в таком виде С-47 
намного превосходил в этом отношении и транспортные 
самолеты, и бомбардировщики советских ВВС. 

На С-47 были хорошо продуманы вопросы эксплуатации 
при низких температурах. Американские конструкторы 
предусмотрели все, что существовало в то время, — 
антиобледенители на крыле и оперении, омывание лопас
тей винтов и стекол пилотской кабины спиртовыми смеся
ми, калориферное отопление кабины и салона. Пневмоан-
тиобледенители «Гудрич» работали эффективнее отечес
твенных тепловых. Выше оценивались и «дворники» с 
гидропроводом по сравнению с электрическими на Ли-2. 

Нравилось экипажам и калориферное отопление. На Ли-
2 стояла паровоздушная система с водяным котлом. Бор
тмеханика, который ее обслуживал, называли «кочегаром». 
Ему приходилось немало повозиться, чтобы заставить 
«печку» надежно работать. В противном случае это устрой
ство выдавало облако пара, заполнявшее пилотскую каби
ну. 

Ли-2 перед взлетом приходилось прогревать 40 — 45 
минут. На «Дугласе» же имелась система разжижения 

С-47 генерала Е. Ф. Логинова. 



масла бензином, которая разбавляла масло не только в 
моторе, но и во втулках пропеллеров. Гидросистему аме
риканцы заполняли морозостойкой смесью. В русские 
морозы на С-47 приходилось утеплять только суфлерные 
трубки между мотором и маслобаком. 

С-47 был надежен, экономичен. По советской статисти
ке, за первую половину 1945 г. количество летных проис
шествий в расчете на один самолет данного типа у С-47 
было в 2,5 раза меньше, чем у Ли-2. 

В мае 1943 г. была сформирована 105-я отдельная 
эскадрилья ночной дальней разведки на С-47. Располагая 
тремя-пятью «Дугласами», эскадрилья с момента создания 
по май 1944-го совершила 131 вылет в глубокий тыл 
противника и еще 294 полета по доставке людей и грузов 
на оперативные аэродромы. Войдя затем в состав 2-й 
авиадивизии особого назначения, до сентября она выбро
сила за линией фронта 213 разведчиков и 90 т разного 
снаряжения. 

Летом 1944 г. двенадцать С-47 перелетели с территории 
СССР в итальянский город Бари. Оттуда начала действо
вать авиагруппа под командованием генерал-майора В. И. 
Щелкунова. Ее самолеты обеспечивали боевую деятель
ность Народно-освободительной армии Югославии: туда 
везли боеприпасы, оружие, медикаменты, обратно — ра
неных. Из Советского Союза в Бари транспортники доста
вили четыре разобранных У-2 — их потом передали югос
лавам. А 4 июня экипаж А. С. Шорникова вывез из района 
окруженного немцами города Дрвар Верховный штаб во 
главе с маршалом Тито. 

В сентябре того же года пилоту 2-го тап А. П. Дымову 
приказали обнаружить и захватить на территории Болга
рии специальный поезд с членами болгарской царской 
фамилии, министрами, немецкими и итальянскими дипло
матами. На борту «Дугласа» находились 25 автоматчиков. 
С-47 сопровождали четыре «Бостона» из 499-го бап. Поезд 
был найден у болгаро-турецкой границы. Дымов мастерс
ки посадил самолет на небольшую площадку у железной 
дороги. Десантники задержали состав до подхода под
крепления. А в октябре 1944-го С-47 из 340-го бап вывез 
на советскую территорию золото и серебро Словацкого 
национального банка. На такой же машине А. И. Семенков 
доставил в Москву акт о капитуляции Германии. 

Достоинства «Дугласа» не могли не заметить и начальни
ки всех уровней, явно предпочитавшие С-47 отечествен
ным Ли-2. Начало этому положил сам Сталин, выбравший 
для полета в Тегеран «Дуглас» полковника Грачева (из 
полка особого назначения ВВС), хотя специально для этой 
миссии в Ташкенте по особому заказу изготовили пятерку 
ПС-84. 

На С-47 летал отряд особого назначения ГВФ, совер
шавший важные рейсы внутри страны и за рубеж. В июле 
1943-го его развернули в эскадрилью, а в ноябре 1944-го 
— в 19-й трап (двадцать четыре С-47 и пять Ли-2). 19-й 
полк обслуживал первые международные линии, открытые 
в ходе войны. Где только ни бывали его самолеты — в 
Лондоне и в Каире, Вашингтоне и Басре... Например, в 
октябре 1944 г. было открыто регулярное воздушное сооб
щение со Швецией. Линия являлась не столько пассажир
ской, сколько грузовой. Из Стокгольма самолеты достав
ляли ящики со знаменитыми шведскими подшипниками, 
использовавшимися нашей оборонной промышленностью. 

В январе 1945-го С-47 стали летать из Москвы в Тегеран, 
где происходила стыковка с линией, обслуживавшейся 
американской военно-транспортной авиацией. Для этой 
цели США дополнительно предоставили десять самоле
тов. К концу войны 19-й полк насчитывал около полусотни 
машин. 

Использование С-47 в подобных целях сдерживалось 
весьма «спартанскими» конструктивными решениями са
лона, предназначенного в первую очередь для транспор
тировки грузов. Вследствие этого появился целый ряд 
переделок с оборудованием пассажирской кабины по 
типу ПС-84, а потом и более роскошные варианты для 
больших начальников. В августе 1944-го на одном из С-
47 установили за пилотской кабиной два дополнитель-

С-47, доставивший советскую делегацию в США, на американском 
аэродроме. 1946 год. 

ных бензобака, на которых сделали спальные места для 
экипажа. Перегородка отделила этот отсек от салона, 
где стояли 12 больших кресел и стол. Пол устлали 
ковром. На этой машине экипаж Г. С. Бенкунского доста
вил советскую делегацию на конференцию в Думбартон-
Окс. 

Количество поступающих С-47А и С-47В резко возросло 
в 1944 — 1945 годах. С сентября 1944-го советские 
опознавательные знаки — красные звезды с белой окан
товкой стали наносить сразу на заводе. Весь апрель — май 
1945-го по «Алсибу» потоком шли С-47А, затем они начали 
перемежаться с В-25. После капитуляции Германии аме
риканцы продолжали сдавать самолеты, включенные в так 
называемое «приложение III» —список поставок для Даль
невосточного театра военных действий. 

Рост парка современных самолетов (уже в марте 1944-
го советская гражданская авиация имела 79 С-47 разных 
модификаций) позволил выделить часть машин и для 
наиболее важных внутренних перевозок. Так, группа С-47 
вывозила никель из Воркуты и Дудинки (было перевезено 
около 1500 т). Самолеты 8-го трап привлекали к доставке 
золота из Магадана. Кстати сказать, у полновластного 
«хозяина» тех мест, Дальстроя НКВД, был свой С-47, 
обслуживавший регулярную линию Красноярск — Мага
дан. Летали эти машины и на линиях в Баку, Тбилиси, 
Краснодар, Куйбышев и другие города страны. 

Но все это — в общем-то традиционное транспортное 
применение. А вот авиация Северного флота использова
ла С-47 для борьбы с немецкими подводными лодками в 
Арктике. Бомб на борт он не брал, но благодаря большому 
запасу горючего мог долго патрулировать отдаленные 
районы, куда не долетали другие типы машин. Для этой 
цели несколько С-47 передали морским летчикам в мае 
1944-го из состава АДД. Периодически они привлекались 
для этого и ранее. К примеру, в ноябре 1943-го С-47 
участвовал в проводке конвоя в районе острова Колгуев. 
После поступления из США больших летающих лодок PBY-
1 функции дальнего противолодочного дозора перешли к 
ним, а «Дугласы» вернулись к своим транспортным зада
чам. Всего морская авиация получила десять С-47, кото
рые эксплуатировались65-м полком (Измайловский аэрод
ром, Москва) и транспортными эскадрильями и отрядами 
флотов. 

В 17-й дивизии АДД для ее командира один С-47 
превратили в летающий командный пункт с соответствую
щим оборудованным салоном и необходимыми средства
ми связи. 

В отличие от Ли-2 С-47 штатного оборонительного 
вооружения не имел. Это было типично для всех амери
канских транспортных самолетов. Случаи установки аме
риканцами пулеметов на С-47 — очень редки, обычно их 
не ставили и у нас. Но американцы работали, как прави
ло, в условиях своего господства в воздухе. У нас же при 
необходимости действовать в прифронтовой зоне и, тем 
более над территорией противника, отсутствие воору
жения становилось существенным недостатком. Это, 
например, сказалось на потерях 5-го корпуса АДД во 
время операций в Словакии: хотя С-47 составляли не
большую часть авиапарка корпуса. На их долю пришлось 
почти половина сбитых машин. 

Известны случаи установки на С-47 верхней турели УТК-
1 с пулеметом УБТ по образцу Ли-2. Имелись даже машины 
с дополнительной парой пулеметов ШКАС в задних окнах 
кабины. 

Поставки С-47 из США прекратились после победы над 
Японией. На последнем С-47А улетел из Фэрбэнкса 8 
сентября экипаж П. П. Гамова. К концу октября все машины 
были распределены по местам. Большая часть самолетов 
осталась в строю ВВС, где они использовались как тран
спортные и штабные. Они участвовали в целом ряде 
крупных послевоенных учений, в том числе и с выброской 
воздушных десантов. Не обошлась без них военная поляр
ная экспедиция весной 1950-го, когда отрабатывалось 
создание во льдах временных аэродромов для нанесения 
ударов по США с севера. Были задействованы истребите
ли Ла-11, бомбардировщики Ту-2 и Ту-4, а обеспечение 
операции осуществляли С-47 и Ил-12 с грузовыми плане
рами. 

Гражданская авиация в начале 1946-го располагала 
более чем сотней «Дугласов». Ими, например, был уком
плектован отряд (затем Управление) международных 
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сообщений. Его самолеты совершали из Москвы рейсы 
в Прагу, Софию, Будапешт, Бухарест, Варшаву, Берлин, 
Рим. Интересно, что самолеты этого отряда долго сохра
няли военные опознавательные знаки — красные звезды. 
В 1947-м С-47 доставил в Калькутту первое советское 
посольство в независимой Индии. 

125 С-47 авиарембазами гражданской авиации были 
переделаны из грузовых в пассажирские машины. До 
середины 50-х «Дугласы» составляли значительную часть 
парка Аэрофлота. 

После прекращения поставок из США постепенно возни
кли трудности с запасными частями. Пришлось пойти на 
замену отечественными образцами части электрообору
дования, некоторых приборов. Моторы R-1830 проходили 
у нас по два-три капитальных ремонта. Но они были не 
вечны. 

По проекту Н. Т. Машовца и 3. М. Липского на авиарем-
базе № 400 во Внукове начали переоборудовать американ
ские самолеты под моторы М-62ИР (АШ-62ИР). Переде
ланные машины проходили под обозначением ТС-62. Они 
сохраняли все системы С-47, за исключением силовой 
установки. При этом моторы получили зимние лобовые 
жалюзи по типу Ли-2, но с гидроприводом, а не ручным 
через тросики, как у прототипа. 

ТС-62 по своим летным данным уступали С-47, но пре
восходили Ли-2 за счет лучшей аэродинамики. Отмеча
лось, однако, что перекраска самолетов в СССР всегда 
снижала максимальную скорость полета —- американская 
эмаль была более гладкой. Эти машины эксплуатирова
лись разными управлениями ГВФ. ТС-62 существовали в 
грузовом (фюзеляж С-47 без переделки) и пассажирском 
вариантах. 

В Таджикском управлении ГВФ эксплуатировались ана
логичные самолеты ТС-82—те же С-47, переделанные под 
двигатели АШ-82ФН. Последние отличались и большей 
мощностью, и лучшими высотными данными. ТС-82 в 
крейсерском полете достаточно легко обходил отечес
твенный Ил-12. 

И С-47, и ТС-62 высоко ценились в полярной авиации. 
Там эти машины обычно оборудовались дополнительными 
бензобаками большого объема. После войны М. А. Титлов 
совершил в западном секторе Арктики полет продолжи
тельностью 24 часа! Полярные летчики иногда ставили С-
47 на лыжи от Ли-2. 

У полярников в одном экземпляре был и R3D — аналогС-
47, выпускавшийся для американской морской авиации и 
немного отличавшийся оборудованием. Он не был офици
ально приобретен в США. Его обнаружили в мае 1954-го 
дрейфующим на льдине. Как потом выяснилось, экипаж 
бросил его после поломки в марте 1952-го. Самолет 
решили восстановить. В качестве комплекта запчастей на 
льдину перегнали С-47, предназначенный для списания 
нашими ВВС. В июне R3D взлетел и взял курс на Кресты. 
Но, видно, этому самолету на роду было написано не
счастье. Через полгода его разбили при посадке на стан
ции «Северный полюс — 3». Закончил он свой путь в 
качестве местной бани. 

С-47, ТС-62 и ТС-82 активно использовались Аэрофло
том всю первую половину 50-х годов. В 1957-м, когда 
ресурс планера еще не был полностью исчерпан, минис
терство гражданской авиации сняло ТС-62 и другие вари
анты С-47 с эксплуатации. 

Экипажи потом долго вспоминали комфорт, продуман
ность конструкции и аккуратность изготовления амери
канских машин. С-47 очень сильно повлиял на облик 
наших первых послевоенных пассажирских лайнеров. 
Требования к самолетам послевоенного поколения, сфор
мулированные на конференции НИИ ГВФ в 1946-м, 
фактически прямо описывают С-47 и содержат длинные 
списки элементов его оборудования, подлежащих сроч
ному копированию в СССР. Ряд конструктивных решений 
«Дугласа» потом появился на отечественных самолетах. 
Грузовая дверь Ил-12 была очень сходна с дверью С-47. 
В значительной мере повторяли американский аналог 
системы отопления и вентиляции Ил-14. 

Появившийся в конце 40-х годов Ил-12 потеснил Ли-2 
и С-47, но, страдая многими недостатками, так и не смог 
превзойти американскую машину. Лишь после внедре
ния в эксплуатацию Ил-14 экипажи стали признавать 
устарелость С-47 и ПС-62. 

За рубежом С-47 летают и сейчас. Эти самолеты-
долгожители участвовали практически во всех войнах, 
произошедших с тех пор в мире. Эта надежная, прочная 
и экономичная машина так же, как и ее советский собрат 
Ли-2, вполне заслужила свою поистине легендарную 
репутацию. 

Василий ВАХЛАМОВ 

С-47. СКРОМНАЯ ПАЛИТРА 
Как и положено рядовому труженику, С-47 не блистал 

красотой и разнообразием одежд. Поступившие в Совет
ский Союз машины имели лишь один вариант окраски — 
классический американский: сверху и сбоку —оливковый, 
снизу —серый. Разница заключалась в линии раздела 
цветов: прямая или волнистая. Волна могла быть двух 
типов — мельче или крупнее. Кроме того, в хвосте разде
лительная линия либо поднималась к передней кромке 
стабилизатора (чаще), либо продолжалась вдоль фюзеля
жа до его крайней точки. Различные серебристые, камуф
лированные в несколько цветов «Дугласы» остались пре
имущественно за пределами нашей державы. 

Но все же были и еще нюансы. Наиболее необычно 
окрашивались ДС-3, обслуживавшие войска в районе Хал-
хин-Гола в 1939-м. Их серебристые тела были сплошь 
покрыты тонкими полосами, напоминавшими водоросли (цвет 
— зеленый или коричневый). На фоне этой абракадабры 
почти исчезали звезды и бортовые номера. Так же красились 
и другие машины, имевшие светлый фон — СБ и И-153. 

Похожий камуфляж повторили в советской авиации еще 
лишь раз — на нескольких МБР-2 Северного флота. 

Наконец, во время войны поступило несколько С-47, у 
которых основной оливковый цвет был дополнен неболь
шими пятнами зеленого — на кромках крыльев, киле, 
стабилизаторе и двигателях. В первые военные зимы на 
некоторые машины сверху наносилась легко смываемая 
белая краска. В случае ремонтных покрасок использова
лись зеленая или темно-серая краски. 

Первоначально «Дугласы» поставляли в Советский Союз 
с американскими знаками, белыми звездами в синем 
круге. У нас поверх белых звезд наносились красные, а 
синие круги, как правило оставлялись. Затем появились 
адаптированные к нашим потребностям красные звезды в 
белом круге —на фюзеляже и снизу на крыле. Белые круги, 
как демаскирующие, обычно на местах закрашивались. 
Лишь осенью 1944-го на американских заводах стали 
наносить обычные советские звезды с окантовкой без 
кругов — на фюзеляже и снизу на крыле. 

На всех американских машинах на киле были серийные 
номера желтого цвета — первая цифра обозначала год 
выпуска, остальные — номер самолета. По причине интер
национальной любви военных к порядку эти номера у нас 
закрашивались редко — они, порой, были единственным 
отличительным знаком самолета при эксплуатации. Но 
чаще в частях дополнительно наносились бортовые номе
ра различных цветов, нередко, необычно большие для 
советских ВВС, вплоть до четырехзначных. Самолеты, 
оказавшиеся в гражданской авиации, получали соответ
ствующие обозначения СССР-Л, -Н и тому подобные, 
номер и надписи «Аэрофлот», «Полярная авиация» —бело
го цвета. 

Более индивидуальные отличия на С-47 в силу, видимо, 
спокойного характера их пилотов встречались редко. Так, 
машины, принадлежавшие 2-й АДОН, несли в верхней 
части киля стрелу цвета соответствующего полка. Воздуш
ный командный пункт командира 2-го гвардейского корпу
са АДД генерала Е. Ф. Логинова, использовавшийся им с 
1944-го, был не только переоборудован, но и окрашен 
необычно. С обеих сторон киля — Красное знамя с над
писью «2 гвардейский Брянский», пятна зеленого цвета, 
звезды в белой окантовке на фоне синих кругов и, вероят
но, красная носовая часть. 

Лопасти винтов на С-47 окрашивались черным, их концы 
желтым, а набегающие грани были стальными. На кромках 
крыльев, стабилизатора и киля — резиновые антиобледе
нители первоначально черного, а в процессе эксплуатации 
темно-серого цвета. Интерьер кабины —зеленый. Шахты 
шасси и тому подобное — желтые. 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 

Размах крыла, м 
Длина, м 
Вес пустой, кг 
Вес взлетный нормальный, кг 
Вес взлетный максимальный, кг 
Скорость максимальная, км/ч 
Скорость крейсерская, км/ч 
Потолок практический, м 
Дальность нормальная, км 
Дальность максимальная, км 

C-47A-DL 

29,11 
19,43 
8103 
11793 
14061 

370 
257 

7315 
2575 
6115 

C-47B-DK 

29,11 
19,43 
8226 
11793 
14061 

360 
257 

8045 
2575 
5795 

Ли-2 

28,81 
19,65 
7700 
10700 
11280 

280 
220 

5600 
— 
— 



Сергей КОЛОВ Окончание. Начало в «КР» № 2-97 

К июню 1942-го, когда четырехмотор
ные «Пьяджио» приступили к реальным 
боевым вылетам, эскадрилья имела толь
ко пять самолетов, причем два были на 
доработках и не летали. Все же 2 июня 
пара Р. 108В вылетела на поиск английс
ких кораблей в Средиземном море и 
вернулась, никого не обнаружив. В пос
ледующие дни состоялось еще несколь
ко подобных вылетов, также безуспеш
ных. 

Наконец, Кастельяни ознакомил своих 
подчиненных с настоящей серьезной за
дачей—ночной бомбардировкой Гибрал
тара. Пять Р. 108В перелетели на аэрод
ром Дечикоманна на Сардинии, откуда 28 
июня взяли курс на далекий полуостров. 
Через три часа один из бомбардировщи
ков вернулся обратно из-за неполадок в 
двигателе, а оставшаяся четверка успеш
но достигла цели, сбросив 8 бомб на 
аэродром Гибралтара. Ни одна из машин 
не пострадала от зенитного огня, но опас
ность подстерегала «летающие крепос

ти» совсем с другой стороны. 
Экипажи, еще не имевшие опыта столь 

дальних полетов, не всегда выдерживали 
оптимальную скорость и высоту для эко
номного потребления топлива. К тому же 
расход бензина оказался большим, чем 
его принимали в своих расчетах штурма
ны. Только опытный Кастельяни смог вер
нуться на Сардинию с практически сухи
ми баками. Остальные три бомбардиров
щика приземлились на территории Испа
нии. 

Самым удачливым из них оказался эки
паж летчиков Баллетта и Барбе, посадив
ший свой «Пьяджио» на острове Мальор
ка. Помогло то, что Баллетта хорошо знал 
аэродром Пальма де Мальорка. Именно 
отсюда он выполнял полеты во время 
гражданской войны в Испании в составе 
итальянского авиационного корпуса. Ис
панцы дозаправили самолет, и Баллетта 
привел свой Р. 108В на базу. Два остав
шихся бомбардировщика не сумели на
йти испанские аэродромы и совершили 
вынужденные посадки на фюзеляж около 
Валенсии и Лос Альхазареса. Бросив раз
рушенные машины, экипажи своим ходом 
вернулись в Италию. 

После такой неудачи экипажи срочно 
приступили к тренировкам по выполне
нию дальних полетов, учась правильно 
выдерживать скорость и высоту в зависи
мости от веса. Были доработаны и двига
тели для уменьшения расхода топлива— 
появились новые карбюраторы и измени
лась система смазки. На выхлопные пат
рубки поставили пламегасители, чтобы 
не демаскировать самолет в ночных пол
етах. 

Для экономии веса разрешили брать в 
полет неполный экипаж, и помимо этого 
изыскали все возможности облегчения 
самолета. Так избавились от переднего 
пулемета, практически ненужного ночью. 
Освободившуюся турель у бомбардира 
закрыли обтекателем. Все эти меры поз-

Р. 108В на аэродроме Гвидония незадолго 
до первого налета на Гибралтар. 

волили взять дополнительный запас бен
зина. 

Тренировки продолжались почти три 
месяца, и все это время эскадрилья в 
боевых вылетах не участвовала. Исклю
чением был единственный полет 3 июля, 
когда экипаж капитана Баллетты получил 
задачу в одиночку сбросить бомбы на 
Гибралтар. Взлетев с полосы в Дечико-
манну, Р. 108В бесследно исчез. Через 
несколько дней на Балеарских островах 
обнаружили колесо шасси от «Пьяджио», 
но тайна катастрофы так и осталась не
разгаданной. 

Тем не менее 24 сентября пара Р. 108В 
вновь атаковала Гибралтар. 20 октября в 
ночной полет отправилось уже четыре 
самолета, но одна машина разбилась 
после отказа двигателя на взлете. На 
следующую ночь курс на Гибралтар взяли 
три «Пьяджио». Над целью на одном Р. 108В 
не открылись створки бомболюка, и эки
пажу ничего не оставалось, как возвра
щаться домой с бомбами. Пока пилоты 
ломали голову над тем, как они будут 
садиться, загорелся один из моторов. 
Над морем прыгать с парашютом не хоте
лось, и летчики рискнули сесть на побе
режье Алжира. Чудом не взорвавшись на 
посадке, самолет был полностью разру
шен, хотя экипаж остался цел. 

Потерянные бомбардировщики заме
нялись новыми, и боевые вылеты продол
жались. С октября 1942-го эскадрилья 
выполнила ряд полетов на разведку над 
Средиземным морем, а в ноябре нача
лись бомбардировки англо-американских 
войск, начавших 8 ноября операцию «Торч» 
по высадке в Северной Африке. Плохая 
погода и продолжающиеся отказы двига
телей часто заставляли летчиков возвра
щаться обратно на Сардинию, не выпол
нив задания. Из-за неисправностей мото
ров потеряли два Р. 108В: один бомбар
дировщик разбился при вынужденной 
посадке в Алжире, а второй упал в море 
вместе с экипажем. После этих случаев 
все самолеты 274-й эскадрильи верну
лись на сборочный завод, где им поменя
ли двигатели на новые, с полным ресур
сом. 

Бомбардировки возобновились в янва
ре 1943-го. Вскоре появились и первые 
потери в воздушных боях. Свой первый 
Р. 108В английские истребители сбили 6 
января, когда пара бомбардировщиков 
атаковала аэродром Мэйсон-Бланш. 13 
января жертвой «Бофайтеров» Королевс
ких ВВС стало еще два четырехмоторных 

Прототип транспортной модификации 
P. 108C. 

Оборудование пилотской кабины Р. 108 
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«Пьяджио», появившихся над Алжиром. 1 
февраля 1943-го 274-я эскадрилья полу
чила приказ вернуться с Сардинии на 
аэродром Ампунано для ремонта своих 
самолетов и отдыха экипажей. 

Помимо использования Р. 108В в качес
тве бомбардировщика, с самого начала 
поступали предложения попробовать са
молет как торпедоносец. Хотя испытания 
в июне 1942-го и в марте 1943-го по 
сбрасыванию простых и управляемых тор
пед прошли успешно, в боевых условиях 
торпедное оружие не применялось. Для 
борьбы с кораблями противника возни
кла идея использовать тяжелое орудие 
калибра 102 мм. 

Первым высказал такое предложение 
Этторе Мути, летчик и значительная фи
гура в итальянской фашистской партии. 
Именно после его встречи с главным 
конструктором самолета Касираги и на
чались работы по оснащению самолета 
тяжелым орудием. 

После установки пушки с боекомплек
том в 50 снарядов внизу фюзеляжа вес 
самолета вырос на две тонны. Ствол ору
дия выступал из носовой части и был 
направлен чуть вниз. Самолет получил 
обозначение Р. 108А и впервые поднялся 
в воздух 3 марта 1943 года. После испы
таний со стрельбой на земле и в воздухе 
усилили конструкцию и установили но
вый прицел. С самолетом в мае ознако
мился король Италии Виктор Эммануил, 
причем во время демонстрации стрельбы 
в полете снаряды разорвались в пугаю
щей близости от коронованной особы. 

Артиллерийский вариант самолета пос
читали вполне эффективным противоко
рабельным оружием и стали готовить вы
пуск пяти Р. 108А. Помимо этого решили 
на шести уже имевшихся Р. 108В устано
вить такое же орудие и образовать специ
альную эскадрилью для борьбы с флотом 
союзников. Однако выход Италии из во
йны в сентябре 1943-го сорвал эти планы, 
и Р. 108А остался в одном экземпляре. 

10 июля 1942-го совершил первый 
вылет пассажирский вариант самолета 
— Р.108С. Хотя Италия в первую оче
редь нуждалась в бомбардировщиках, 
собрали пять таких машин. Но шла во
йна, и итальянской авиации было явно 
не до авиалайнеров, поэтому все Р. 108С 
попали в 248-ю отдельную транспорт
ную эскадрилью. Герметизация салона 
была уже не нужна, а вместо мягких 
кресел установили скамейки для 56 де
сантников. На борту появилась грузо
вая дверь. Пол был усилен для перевоз
ки тяжелого оборудования. 

Специально для грузовых полетов 
разработали транспортный вариант 
Р.108Т, аналогичный доработанному 
Р.108С. Четырнадцать таких самолетов 
появились в ВВС Италии. 

К тому времени завод Пьяджио вы
пустил 23 бомбардировщика Р. 108В. К 
семи первым опытным машинам доба
вились четыре самолета серии II. В кон
це 1942-го военные заказали двенад
цать самолетов серии III. Этот вариант 
предназначался для морских операций 
и имел впереди 20-мм пушку. Поскольку 
уже успешно проходил испытания Р. 108А 
с более мощным орудием, серия III не 
состоялась. Также не успели собрать ни 
одного самолета из планировавшихся 
дальнейших выпусков — серий V и VI. 

Последней разработкой стал вариант 
P.108bis, на котором вместо переднего 
пулемета должна была стоять верхняя 
турель над кабиной, а стабилизатор с 
рулем высоты планировали расположить 
повыше, чтобы вывести его из струи воз
духа от винтов. Однако после капитуля
ции Италии в сентябре 1943-го все кон
структорские работы по подготовке се
рии из 24 Р. 108bis остановились. 

Вернемся к 274-й эскадрилье. После 
отдыха экипажей и ремонта самолетов 
она перелетела в мае 1943-го в Гвидо-
нию, откуда выполнила ряд боевых вы
летов по бомбардировке союзных конво
ев у побережья Сицилии. 9 сентября 
1943-го на аэродроме Фалиньо, где к 
тому времени базировалась часть эскад
рильи, приземлился истребитель Макки 
«Вельтро» майора Руполи. Летчик доста
вил командованию приказ: всем бом
бардировщикам срочно перелететь в 
Галатину (недалеко от Лечче) для пере
дачи немцам. Однако на аэродроме на
ходилось только три Р. 108В, причем один 
был в ремонте. 

Хотя экипажи уже знали о подписании 
8 сентября перемирия с союзниками, 10 
сентября пара Р. 108В начала взлет. Но 
и в этом полете не обошлось без отка
зов. Первый бомбардировщик вернулся 
из-за проблем с одним из пропеллеров, 
и только один Р. 108В долетел до Гала-
тины, причем экипаж так и не смог 
убрать в полете шасси. Этот вылет стал 
последним заданием 274-й эскадрильи. 
Начиная с июня 1941 -го она выполнила 
29 боевых вылетов, потеряв при этом 13 
самолетов. В воздушных боях было сби
то только пять Р. 108В, а остальные ста
ли жертвами отказов двигателей и оши
бок экипажей. 

Но и после выхода Италии из войны 
летная жизнь четырехмоторных «Пьяд
жио» продолжалась. Новым хозяином 
самолетов стала Германия, которой 
достались восемь Р. 108В, шесть Р. 108С 
и единственный экземпляр Р. 108А с пуш
кой калибра 102 мм. Из-за ненадежнос
ти ни один бомбардировщик Р.108В к 
боевым действиям в составе Люфтваф
фе не привлекался, хотя два Р. 108В 
использовались в Крыму в качестве тран-

Единственный экземпляр Р. 108А после ка
питуляции Италии был захвачен немцами. 

спортников. Р.108А после оценки не
мецкими пилотами в испытательном 
центре в Рехлине также не применялся 
на фронте. 

Больше повезло транспортному вари
анту «Пьяджио». Четыре P. 108C переба
зировались в Мюльдорф на базу 5-й 
транспортной эскадрильи Люфтваффе. 
К ним добавилось пять Р. 108Т, собран
ных на заводе Пьяджио (оставшемуся на 
территории контролируемой фашиста
ми) по заказу Люфтваффе. На всех са
молетах заменили оборудование на не
мецкое, доработали управление и уста
новили четыре пулемета MG131. Один 
находился в турели над кабиной, другой 
— в нижней огневой точке сзади, и еще 
из двух можно было вести огонь из бой
ниц по бортам фюзеляжа. 

Свои грузовые рейсы транспортные 
«Пьяджио» выполняли в основном над 
Средиземным морем, но несколько вы
летов совершили в Норвегию, Румынию 
и СССР. Полное превосходство в возду
хе союзной и советской авиации делало 
такие полеты очень опасными. К марту 
1945-го в эскадрилье осталось только 
три «Пьяджио», да и те вскоре были 
уничтожены на земле наступавшими ан
гло-американскими войсками. 

Бомбардировщик Р. 108В оставался на 
вооружении итальянских ВВС до выхода 
Италии из войны, а его транспортный 
вариант прослужил в Люфтваффе до 
капитуляции Германии. Но боевую карь
еру самолета удачной не назовешь. Хотя 
Р. 108В в момент создания был вполне 
современным самолетом, много хлопот 
доставляли ненадежные двигатели и 
оборудование, долго решались пробле
мы с управляемостью машины. Трудно 
было рассчитывать на успех недоведен-
ного дальнего бомбардировщика, выпу
щенного к тому же совсем небольшой 
серией. 

Содержать многочисленную страте
гическую авиацию Италия была не в 
состоянии, а считанные боевые вылеты 
единственной эскадрильи Р. 108В ника
кого влияния на ход военных действий 
оказать, естественно, не могли. Все же 
отдадим должное авиаконструкторам, 
сумевшим довести до серии единствен
ный стратегический бомбардировщик 
Италии во второй мировой войне. 

ОСНОВНЫЕ ТАКТИКО-
ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 

САМОЛЕТА ПЬЯДЖИО Р. 108 В II 

Размах, м 32,00 
Длина, м 22,92 
Высота, м 5, 2 
Площадь крыла, м2 135,34 
Пустой вес, кг 17320 
Макс, взлетный вес, кг 29 500 
Макс, скорость, км/ч 430 
Длина разбега, м 600 
Посадочная дистанция, м 600 
Дальность, км 2500 
(с бомбовой нагрузкой 3,5 т) 
Потолок, м 8000. 
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И З И С Т О Р И И В О З Д У Ш Н Ы Х В О Й Н 

В л а д и м и р И В А Н О В 

Российская морская авиация сыг
рала большую роль в боевых действи
ях на Балтийском море в 1914—1917 
гг. Опыт ее создания, организацион
ной структуры и боевого применения 
оказал заметное влияние на развитие 
авиации флота в советский период. 

К началу 1914 г. в авиации Балтий
ского флота (БФ) находилось на во
оружении 6 самолетов трех типов: два 
«АнриФарман-16»ичетыреС-10И. И. 
Сикорского. Машины дислоцирова
лись на авиационной станции(базе) в 
Либаве, в порту императора Алексан
дра III. Станция на острове Эзель, в 
Кильконде, еще только строилась. 

Самолеты имели следующие опоз
навательные знаки: на фюзеляже, ки
левых поверхностях и крыльях—голу
бой андреевский крест. Машины обыч
но не красились, поверхности имели 
светло-желтый оттенок, но иногда ан
дреевский крест рисовали на белом 
фоне. На передней части фюзеляжа 
черной краской изображался государ
ственный герб (двуглавый орел) не
больших размеров. К левой крайней 
стойке бипланной коробки полагалось 
крепить андреевский вымпел. 

С начала первой мировой войны 
опознавательные знаки русских морс
ких самолетов претерпели некоторые 
изменения. Дополнительно на всех 
поверхностях стабилизатора черной 
краской наносился номер отряда, а за 
ним — литер аппарата. 

Станция в Либаве считалась пер
вой , открытая в сентябре 1914- го стан -
ция в Кильконде (Эзель) — второй, а 

появившаяся в августе 1914-го стан
ция в Ревеле — третьей. Когда после 
начала войны самолеты с первой стан
ции были перебазированы на Эзель, 
они сохранили свое обозначение, так 
как первоначально считалось, что там 
они размещены временно. Но к нача
лу 1915-го все самолеты первой стан
ции на Эзеле вошли в состав второй 
станции, в связи с чем номера на них 
были изменены. 

Литер аппарата состоял из буквен
ного обозначения и порядкового но
мера. Буквой «А» обозначались аппа
раты И. И. Сикорского С-10, «Щ» — 
самолеты Д. П. Григоровича от М-1 до 
М-4, «АФ» —самолеты «Анри Фарман-
16», «МФ» — «Морис Фарман-11». 
Иногда в дополнение на фюзеляже 
черной краской писали номер само
лета. Например, литеры «1А» говори
ли о том, что данный аппарат типа С-
10 принадлежит 1 -й станции (отряду). 

В начале 1915-го номер станции 
наносить перестали, но после литеры 
аппарата сначала через точку, а с лета 
1915-го через точку или тире указы
вался номер данного типа самолета, 
включенного в реестр авиации флота. 
Обозначения самолетов остались 
практически такими же, за исключе
нием С-10: сначала его обозначали 
как «С. 10», но потом — одной буквой 
«С». После принятия на вооружение 
летающей лодки ФБА ей присвоили 
литеры «ФБ». Так, самолет лейтенан
та Любицкого (март 1915-го) С-10 имел 
обозначение «С. 10.1», ФБА лейтенан
та Литвинова (лето 1915-го) — «ФБ-

3», его же С-10 — «С-10» (самолет С-
10, номер 10). 

Официально вымпел на морских 
самолетах никто не отменял. Однако в 
боевых условиях он часто приходил в 
негодность, выцветал, поэтому уже с 
сентября 1915-го фактически не при
менялся. 

Летом 1915-го к бомбардировке 
портов Либава и Виндава, прибреж
ной полосы Рижского залива подклю
чилась и армейская авиация. Для луч
шего опознавания аппаратов в возду
хе на нижних поверхностях крыльев 
стали наносить трехцветные круги в 
цветах государственной символики 
(красный — синий — белый, белый — 
внутри). Андреевский крест на килях и 
фюзеляже сохранялся. 

Указанные опознавательные знаки 
оставались без изменения до начала 
1918-го. Герб, как правило, не рисо
вали, но на передней части фюзеляжа 
черной краской наносили литеры ап
парата и порядковый номер данного 
типа самолета. С середины 1916 г. 
постепенно стали переходить к нане
сению только номера аппарата, что к 
концу 1917 г. стало обычным явлени
ем. 

Отметим, что литеры аппарата и 
порядковый номер данного типа са
молета широко использовались в бо
евых донесениях и оперативных доку
ментах флота в качестве сокращен
ных условных и шифрованных обозна
чений самолетов и имели характер 
бортовых номеров. Но при этом на 
некоторые самолеты порядковые но
мера не наносили. 

Начиная с декабря 1915-го, самоле
ты окрашивали серой маскировочной 
краской, что было связано с усилени
ем боевых действий в воздухе, пре
жде всего над Моонзундом, с 1916-го 
— серой сверху, светло-серой снизу. 
В 1917-м, кроме серого, стали приме
нять и зеленый цвет. 

В переписке с заводом «Дукс» (се
редина 1917-го— 1918-й) флот неод
нократно изъявлял желание, чтобы 
поставляемые и с т р е б и т е л и типа 
«Ньюпор» красились в серебристый 
цвет. Самолеты выпуска 1918 г. (то 
есть уже после революции) имели 
такую окраску, но до того все рос
сийские «Ньюпоры-17» покрывали 
только бесцветным аэролаком. 

Принятие на вооружение новых ти
пов авиационной техники потребова
ло создания дополнительной системы 
обозначений. С конца 1915-го дей
ствовала система буквенных кодов, 
приведенная в таблице 1, причем точ
ки можно было не ставить. 

В таблицах 2 и 3 приведены осред-
ненные сведения о самолетном парке 
авиации БФ, соответственное 1914 — 

Летающая лодка «Донне-Левек» с бомбо
выми подвесками. 1914 г. 
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1915 и 1916 — 1917 гг. В таблицах 
указаны только исправные самолеты, 
принятые в казну, и отсутствуют те 
машины, срок использования которых 
был меньше месяца. 

Можно выделить следующие основ
ные типы самолетов авиации БФ: 1914 
г. — С-10; 1915-й и первая половина 
1916-го —«Морис Фарман», ФБА; ко
нец 1916-го — начало 1917-го — М - 9 , 
М-11; вторая половина 1917-го —М-9, 
М-16, «Ньюпор-17». 

Гидросамолеты М-5 в боевых под
разделениях на Балтике не использо
вались. 

Техника совершенствовалась очень 
быстро. Скажем, М-9 успел устареть 
за один год. Качественному совер
шенствованию М-15 мешало отсутст
вие достаточно мощных и надежных 
двигателей. Численное преимущест
во немцев в воздухе делало техничес
кое отставание еще более заметным. 
По этой причине даже на разведку в 
конце сентября — начале октября 1917-
го приходилось посылать сухопутные 
«Ньюпоры-17», но и они не могли вы
править положение. 

В сентябре 1917-го флот считал, что 
«Ньюпоры-17» устарели и требуется 
более современный истребитель типа 
«Спад». Слабым местом летающих 
лодок Д. П. Григоровича являлось от
сутствие задней стрелковой точки за 
коробкой крыльев, ввиду чего они были 
весьма уязвимы с хвоста. Положение 
не могли исправить никакие ухищре
ния в тактике. По требованию флота с 
сентября 1917 г. на заводах В. А. 
Лебедева в Пензе, Ярославле и Та
ганроге начали внедрять в серию поп
лавковый гидросамолет по типу тро
фейного «Альбатроса» типа Ф Ф Н (за
казано 175 штук), а на заводе «Дукс» — 
летающей лодки «Телье» (заказ—160 
шт.). Были выданы задания всем кон
структорским бюро на разработку ско
ростных самолетов-разведчиков, име
ющих заднюю стрелковую точку. Но 
эти планы так и остались на бумаге. 

Сеть станций (баз) существенно 
расширилась. В 1915 — 1917 годах 
появились станции в Гельсингфорсе, 
Юнгфрузунде, Лапвике, Юрмо, Гоген-
гольме, Гапсале, Цереле, Аренсбур-
ге, Руно, Або, Люпертэ, Дегерэ, Экке-
рэ, Казберге, Ментилуото, Оденсхоль-
ме. На Эзеле (близ Цереля и Арен-
сбурга) и у Гапсаля были построены 
сухопутные аэродромы для базирова
ния «Ньюпоров». В 1917— 1918 годах 
предполагалось разместить на аэрод
роме близ Аренсбурга сухопутные 
«Муромцы»-топедоносцы, но револю
ционные события 1917-го, затем за
хват Моонзунда противником нару
шил эти планы. 

Кроме того, имелось авианесущее 
судно «Орлица». 

Летом 1917-го в авиации БФ числи
лось 42 офицера, 488 нижних чинов, 
43 исправных самолета и 28 неис
правных (всего 71 машина). А в Моон-
зундском сражении, проходившем в 



условиях развала наземных войск ре
волюционной агитацией, авиация ока
залась едва ли не единственной орга
низованной силой, способной проти
востоять немецкому вторжению. В боях 
за Моонзунд было потеряно 15 аэроп
ланов. Тем не менее морская авиация 
проявила исключительно высокую 
эффективность. Все это заставило 
руководство обратить серьезное вни
мание на военно-воздушные силы. 
Чрезвычайные планы усиления авиа
ции предусматривали иметь на Бал
тике к лету 1918-го 433 самолета, 265 
летчиков. Но октябрьская революция 
перечеркнула и эти программы. 

Летающая лодка Григоровича М-9 с пуле
метом «Максим». 1916 г. 

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ 
САМОЛЕТОВ АВИАЦИИ 
БАЛТИЙСКОГО ФЛОТА 

1915-1917 гг. 

Тип самолета 

С-10 
«Морис Фарман» 

ФБА 
М-9 

М-11 
М-12 
М-15 
М-16 

«Ньюпор-17» 
Трофейные 

«Альбатросы» 

Условное 
обозначение 

С.А. 
М.Ф. 
Ф.Б. 
Щ.С. 
О.Р. 
И.М. 
Щ.И. 

з.с. 
Н.Р. 

А.б. 

САМОЛЕТНЫЙ ПАРК АВИАЦИИ БАЛТИЙСКОГО ФЛОТА В 1 9 1 4 - 1 9 1 5 гг. 

Год, месяц 

1914г. 
январь 
июль 
август 
сентябрь 

1915г. 
январь 
апрель 
июнь 
июль 
сентябрь 
октябрь 
декабрь 

М. Фарман-11 

1 
1 
— 
— 

2 
2 
7 
1 
2 
7 
18 

А. Фарман-16 

1 
1 
— 
— 

6 
2 

С-10 

4 
4 
2 
2 

4 
3 
3 
5 
2 
2 
1 

ФБА 

— 
— 
— 
— 

— 
4 
15 
16 
13 
20 
27 

М-1.М-2 

— 
— 
1 
1 

2 
— 
— 
— 
— 
1 
1 

Депер-
дюссен 

— 
— 
— 
— 

2 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

Донне-
Левек 

. 1 

— 
1 

— 

— 
— 
— 
— 
— 
— 
— 

САМОЛЕТНЫЙ ПАРК АВИАЦИИ БАЛТИЙСКОГО ФЛОТА В 1 9 1 6 - 1 9 1 7 гг. 

Год, месяц 

1916г 
январь 
сентябрь 
ноябрь 

1917г. 
июнь 
июль 
август 
сентябрь 

М.Фарман-11 

18 
13 
4 

2 
1 
1 
— 

С-10 

2 
4 
— 

— 
— 
— 
— 

М-9 

— 
5 

18 

21 
18 
31 
40 

М-11.М-12 

— 
28 
12 

12 
14 
12 
13 

М-15 

— 
— 
— 

3 
1 
9 
13 

М-16 

— 
— 
— 

7 
12 
15 
15 

Ньюпор-17 ФБА 

- 27 
- 5 
— — 

5 3 
5 — 
3 -
10 — 

ТОЛЬКО ФАКТЫ 

ПРОЩАЙ, 
«СУПЕРДЖАМБО»? 

Руководство корпорации «Боинг» объ
явило об отказе от одного из своих 
наиболее амбициозных проектов — круп
нейшего в мире авиалайнера «Супер-
джамбо», рассчитанного на перевозку 
800 пассажиров. Эксперты «Боинга» 
опасаются, что разработка самолета, тре
бующая колоссальных даже по амери
канским меркам финансовых затрат, 
может оказаться нерентабельной. 

Вместо «Суперджамбо» фирма плани
рует увелчить выпуск надежных и про
веренных, хотя и не новых, самолетов 
среднего класса В-767 и В-777. Незави
симые аналитики полагают, что за отка
зом от престижного гражданского про
екта кроется еще и намерение корпора
ции уделять больше внимания и средств 
военным программам. 

В отличие от заокеанского конкурента 
европейский консорциум «Эйрбас Ин-
дастри» полон решимости довести до 
конца работы над собственным аналогом 
«Суперджамбо» — восьмисотместным 
трансконтинентальным суперлайнером, 
известным пока под индексом АЗХХ. 
Появление этой гигантской машины на 
авиалиниях ожидается в 2003 году. 

Высокая стоимость проекта, достига
ющая 8 млрд. долл., вынуждает «Эйрбас 
Индастри» привлекать к работам сто
ронние организации. В частности, уль
яновскому авиастроительному комплексу 
«Авиастар» предложили разработать от
дельные агрегаты для будущей машины. 
Единственное, что сдерживает руковод
ство «Авиастара», это условие контрак
та, по которому российское предпри
ятие должно вести все работы на со
бственные средства с последующим по
лучением дохода за счет прибыли от 
эксплуатации авиалайнера. 

Если «Авиастару» не удастся найти 
источники финансирования, он рискует 
оказаться в стороне от наиболее мас
штабного общеевропейского проекта в 
области гражданской авиации на пред
стоящее десятилетие. 

БРАВО, «ГЕОФИЗИКА»! 
Один из лучших отечественных само

летов-разведчиков М-55 «Геофизика» 
успешно вернулся народину из длитель
ной командировки в Скандинавию. На
верное впервые в истории подобной тех
ники его работой остались довольны не 
только в России, но и на Западе. Неверо
ятно, но весь собранный «воздушным 
шпионом» ценнейший материал доста
нется не офицерам с Лубянки, а ученым 
Росгидромета и их зарубежным колле
гам. Ведь М-55 был использован для 
изучения озоновых дыр над Европой. 

ВНОВЬ ВПЕРЕДИ 
ПЛАНЕТЫ ВСЕЙ... 

Директор Федеральной авиационной 
службы РФ Геннадий Зайчев предпол
ожил, что используемое в управлении 
воздушным движением в России обору
дование на 60-70 процентов физически 
и морально устарело, и, если не принять 
срочных мер, в ближайшие 5—10 лет 
риск возникновения происшествий в 
воздухе по сравнению с развитыми стра
нами Запада будет в 5—6 раз выше. 
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Игорь МИХЕЛЕВИЧ 

«ГРОМОВАЯ УТКА» НАД ШВЕЦИЕЙ 
МНОГОЦЕЛЕВОЙ САМОЛЕТ СААБ «ВИГГЕН» 

Столетний нейтралитет Швеции бази
руется на хорошо оснащенных и высокоп-
одготовленных вооруженных силах, не
отъемлемой частью которых являются 
королевские ВВС (кстати, одни из самых 
мощных в Европе). Опора на отечествен
ные разработки и национальную промыш
ленность позволяют военному руковод
ству страны принимать на вооружение 
основные типы техники собственной при
надлежности, которые находятся на уров
не мировых стандартов. 

В области создания авиационной тех
ники у Швеции свой путь. Многие техни
ческие идеи, не дошедшие до стадии 
воплощения в серийных образцах, в этой 
стране обретают конкретные формы и 
успешно используются. Возьмите, к при
меру, аэродинамическую схему «утка». 
Несмотря на солидное количество опыт
ных боевых машин, построенных по такой 
схеме, до стадии серийного производст

ва не дошла почти ни одна. А конструкто
ры шведской «СААБ-Скании» сочли эту 
схему наиболее удачной при создании 
многоцелевого истребителя «Вигген» 
(«Гром») и не ошиблись. Да и вообще, в 
боевом реактивном мире достаточно если 
не «близнецов», то «родных братьев»(Як-
25 и французский «Вотур», англо-фран
цузский «Ягуар» и японский Т-2, амери
канский F-111 иСу-24, др.). Шведская же 
техника похожа только на себя. 

Неповторимость аэродинамических 
форм этих машин не раз привлекала к 
себе интерес авиационных специалистов 
всего мира. «Вигген», составляющий на 
сегодняшний день основу королевских 
ВВС Швеции, занимает особое место в 
истории мировой авиации. 

Состоявшие в конце 1950-х на воору
жении шведских ВВС истребители СААБ-
32 «Лансен» и недавно принятый на во
оружение СААБ-35 «Дракен» успешно 

выполняли возложенные на них задачи, 
но общие тенденции в авиационном мире 
подсказали военному руководству стра
ны, что пора подумать об их преемнике. 

Предварительное проектирование мно
гоцелевого истребителя началось в 1958 
г. Три года прорабатывалось более сотни 
различных вариантов компоновки буду
щего самолета, после чего в 1962-м нача
лось его детальное проектирование. К 
началу 1965-го оно было завершено. 

Перед экспертами предстала очень 
оригинальная машина, не только превос
ходящая своих предшественников по лет-
но-тактическим характеристикам и бое
вой мощи, но, что немаловажно, способ
ная базироваться в тех же условиях, что 
«Лансен» и «Дракен». 

Достоинства нового детища СААБа 
обеспечивались его уникальной аэроди
намической компоновкой, являющейся 
«уткой» чисто условно. Это, скорее, бип
лан с разнесенными по длине фюзеляжа 
крыльями. Дело в том, что дестабилиза-
тор, имеющий закрылок со сдувом погра
ничного слоя, вероятно, таковым уже не 
считается. А на новой машине использо
вано именно такое решение. 

Длительная кропотливая работа по со
гласованию взаимного расположения пе
реднего и основного крыльев позволила 
«выжать» из «утки» максимум пользы и 
свести к минимуму ее недостатки. Кроме 
того, впервые в мировой практике на 
сверхзвуковом боевом самолете исполь
зовался реверс тяги двигателя, что в 
совокупности с достоинствами аэроди
намической компоновки делало «Вигген» 
по сути самолетом с коротким взлетом и 
посадкой (КВП). 

В 1965-м правительство Швеции одоб
рило проект и приняло решение о строи
тельстве шести одноместных и одного 
двухместного прототипа с одновремен
ной подготовкой к серийному производ
ству. 

Создание первого опытного образца 
завершилось 24 ноября 1966-го. После 
многочисленных наземных тестов в фев
рале 1967-го «Вигген» впервые поднялся 
в небо. Последний, шестой образец обле-
тали в апреле 1969-го. По результатам 
испытаний уже в 1968-м был подписан 
контракт на постройку первой партии в 
175 машин, 150 из которых предполага
лось построить в варианте тактического 
истребителя AJ37, а 25 —в двухместном 
учебно-боевом варианте SK37. Програм
ма предусматривала также разработку 
разведывательных модификаций для об
щей (SF37) и морской (SH37) разведок и 
истребителя-перехватчика JA37. 

Первый серийный истребитель-бомбар
дировщик AJ37 начал летать 23 февраля 
1971 -го, а через четыре месяца самолеты 
стали поступать на вооружение королев
ских ВВС Швеции, заменяя прежнее де
тище СААБа А-32 «Лансен». 

Параллельно шли работы по осталь
ным вариантам. «Спарку» SK37 облетали 
в июле 1972-го, а серийная машина этой 
версии поступила в войска через год 
после одноместного варианта. 

Наладив серийное производство двух 
первых модификаций, фирма сосредото
чилась на разведчиках. «Сухопутный» ва
риант SF37 взлетел в мае 1973-го, а в 
декабре того же года за ним последовал 
и морской разведчик SH37. В июне 1975-
го впервые разведывательные машины 

Тактический истребитель AJ37 и его воору
жение. 
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AJ37 перед атакой наземных целей. 

поступили в строевые части. 
Принципиальных отличий все вышепе

речисленные варианты не имели, планер 
и силовая установка оставались идентич
ными. Авот истребитель-перехватчик JA37 
уже существенно отличался от базовой 
модели. Возросшие динамические нагруз
ки при маневрировании заставили кон
структоров усилить конструкцию плане
ра, особенно крыла. Изменения косну
лись и силовой установки: двигатель RM8A 
заменили на ТРДДФ RM8B с большей на 
10% тягой. Бортовое оборудование и во
оружение машины также претерпело су
щественные изменения. 

Первый полет новой модификации с 
двигателем RM8A состоялся в июне 1974-
го, а с «родным» двигателем самолет 
полетел в сентябре того же года. Летная 
эксплуатация серийной техники началась 
с ноября 1977-го. Первое подразделение 
истребителей-перехватчиков достигло бо
еготовности в начале 1981 -го, сменив на 
боевом дежурстве самолеты «Дракен». 

Серийное производство «Виггена» за
вершилось в июне 1990-го поставкой во
йскам последнего из 149 заказанных пе
рехватчиков. За это время выпустили и 
160 «Виггенов» других модификаций, часть 
из которых в 1980-х годах модифициро
вана в многоцелевой вариант AJS37. На 
начало 1993-го в ВВС Швеции находи
лось 137 перехватчиков JA37, 82 много
целевых истребителя AJS37 и истребите
ля-бомбардировщика AJ37, а также 47 
разведывательно-ударных самолета SF-
nSH37. 

В 1974—1975 годах Швеция предпри
няла попытку выйти на международный 
рынок вооружений с экспортным вариан
том «Виггена» — SAAB37X — в рамках 
«контракта века», предполагавшего за
купку странами НАТО истребителя нового 
поколения для замены самолета F-104 
«Старфайтер». Борьба шла между амери
канским F-16, французским «Мираж» F-1 
и шведской машиной. Несмотря на свои 
неоспоримые достоинства, «Виггену» не 
суждено было стать «Еврофайтером» по 
чисто политическим мотивам: Швеция 
вела независимую от НАТО политику, за 
что и «поплатилась». Тем не менее зару
бежные специалисты не смогли не заме
тить, что «Вигген» составил серьезную 
конкуренцию «американцу», представля
ющему уже следующее поколение боевых 
самолетов. 

Концептуальная идея «Виггена» заклю
чается в унификации всех вариантов са
молета без проведения каких-либо серь
езных изменений конструкции. Так, на
пример, в отсеке БРЭО вместо последне
го может монтироваться разведыватель
ное оборудование. Вместо второй каби
ны «спарки» на боевом самолете разме
щается дополнительное оборудование и 
топливный бак. Кроме того, характерис
тики ударной модификации позволяют 
возлагать на нее истребительные задачи, 
а на «спарку» — непосредственную под
держку войск. 

Фюзеляж самолета имеет полумоноко-
ковую, а в отдельных элементах—моно-
коковую конструкцию. Технологически он 
делится на переднюю часть с кабиной 
летчика и заднюю. Фюзеляж перехватчи
ка удлинен на 13 см, изменена его нижняя 

AJ37 с ПКР RB04. 

часть вследствие установки встроенной 
пушки. Основное крыло выполнено с пе
ременной стреловидностью по передней 
кромке. В корневых секциях стреловид
ность составляет 45°, в концевых — 57°. 
По задней кромке вдоль всего размаха 
расположены двухсекционные элевоны, 
являющиеся органами управления по кре
ну и тангажу. 

Переднее крыло имеет стреловидность 
60°. Задняя кромка крыла снабжена за
крылками по всему размаху. Для увеличе
ния их эффективности на малых скорос
тях используется система сдува погра
ничного слоя, питающаяся от компрессо
ра двигателя. 

Вертикальное оперение представлено 
классическим килем с рулем направле
ния, приводимым в движение с помощью 
гидропривода. Чтобы «Вигген» помещал
ся в укрытия своих предшественников, 
киль выполнен складным. 

Планер изготовлен из алюминиевых и 
титановых сплавов и композиционных 
материалов. Обшивка крыльев, элевоны, 
закрылки,руль направления, равно как и 
тормозные щитки и люки ниш стоек шас
си выполнены многослойными. Многие 
силовые элементы также представляют 
собой многослойные клеевые конструк
ции. 

Шасси самолета —трехстоечное. Пе
редняя стойка со спаренными колесами, 
имеющими механизм разворота, убира
ются вперед. Основные стойки, оснащен
ные двухколесными тележками с тандем-
ным расположением колес, убираются в 

крыло. При уборке стойки—амортизато
ры основных опор сжимаются на 1 /3 хода, 
а колеса размещаются в горизонтальном 
положении. Применение двухколесных 
стоек обусловлено большими нагрузками 
при посадке с крутым снижением без 
выравнивания, что позволяет сократить 
посадочную дистанцию. Этой же цели 
служит и автомат регулировки тяги, по
могающий пилоту удерживать относитель
но постоянную скорость при заходе на 
посадку. 

Фонарь кабины (козырек и откидная 
часть) —каплевидной формы, выполнен 
из цельных листов предварительно на
пряженного стекла. Материал фонаря 
рассчитан на динамическую нагрузку, 
возникающую при столкновении с птицей 
массой 2 кг на скорости 1100 км/ч. Ката
пультное кресло дает возможность поки
нуть самолет, стоящий на земле (класс 0-
0). 

Силовая установка всех модификаций, 
кроме JA37, состоит из одного ТРДДФ 
RM8A, выпускаемого фирмой «Вольво 
флюгмотор» по лицензии американской 
компании «Пратт-Уитни». В своей основе 
это хорошо зарекомендовавший себя на 
пассажирских «Боингах» и «Дугласах» 
ТРДД JT8fl в модификации «22», к кото
рому шведы «пристроили» форсажную 
камеру и реверсор тяги. 

JA37 имеет усовершенствованный дви
гатель RM8B с усовершенствованными 
вентилятором и компрессором низкого 
давления. Модифицирована турбина вы
сокого давления в части охлаждения ло-
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паток, а температура газов перед ней 
повышена на 55°. Улучшена газодинами
ка форсажной камеры, вследствие чего 
время ее розжига сократилось почти вдвое 
при меньшем дымлении. Удельный рас
ход топлива на форсаже снизился с 2,6 
кг/кг/час у RM8A до 2,52 кг/кг/час. 

За счет нового компрессора увеличил¬ся запас устойчивости по помпажу, дви
гатель стал более «лояльным» к искаже
ниям воздушного потока на входе в вен
тилятор, а топливорегулирующая авто
матика стала реагировать на перегрузку, 
угол атаки и тенденцию его изменения. 
Масса RM8B с устройством реверса со
ставляет 2350 кг. Ресурс двигателя—600 
часов. Удельный расход топлива на мак
симальном режиме—0,64 кг/кг/час. 

Устройство реверса тяги хоть и утяже
лило двигатель, но считаться «блажью» 
никак не может, ибо позволяет безопасно 
приземлиться на мокрую или обледенев
шую полосу длиной до 500 м, а такое 
достоинство самолета в условиях шведс
кой зимы дорогого стоит. 

Топливо на самолете размещено в шес
ти фюзеляжных баках, которых, видимо, 
недостаточно, так как большей частью 
«Вигген» летает с подфюзеляжным топ
ливным баком. 

Система управления самолетом—гид
равлическая необратимая с приводом 
элевонов и руля направления. Закрылки 
переднего крыла сблокированы с элево
нами таким образом, что отклонение пос
ледних автоматически вызывает и откло
нение закрылков для компенсации кабри-
рующего момента. «Вигген» оборудован 
системой автоматического управления, 
имеющей режимы демпфирования, ста
билизации, приведения к горизонту и др. 
JA37 может с помощью этой системы 
наводиться на цель в директорном режи
ме. 

Встроенное вооружение имеет только 
JA37. Оно состоит из 30-мм одностволь
ной пушки КСА швейцарской фирмы «Эр-
ликон» с боезапасом 150 патронов. По 
сравнению с пушкой «Аден», используе
мой на «Дракене» и, кстати, на том же 

«Виггене», но в подвесных контейнерах, 
КСА имеет вдвое большую массу патро
на, более чем в пять раз большую даль
ность эффективной стрельбы на малых 
высотах и почти на порядок (в 8 раз) 
превосходящую кинетическую энергию 
патрона. 

Съемное вооружение размещается на 
семи узлах наружной подвески. Тактичес
кий истребитель AJ37 вооружается двумя 
30-мм пушками «Аден» в подвесных кон
тейнерах, УР RB05A класса «воздух — 
земля» (стартовая масса —330 кг, даль
ность пуска— 15 км) и ПКР RB04E (стар
товая масса —600 кг, дальность пуска — 
65 км), а также различными НАР калибра 
до 135 мм, бомбами и морскими минами. 
Основное вооружение перехватчика—это 
две УР средней дальности «Скайфлэш» 
(шведское обозначение RB71) и две-че
тыре УР «Сайдуиндер» (RB24). 

Бортовое оборудование «Виггена» впол
не соответствует мировым стандартам. 

Окончание на стр. 31 
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Интерьер кабины JA 37 



SAAB AJ 37 
вид снизу 

SAAB AJ 37 
вид спереди и сзади 
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С Е Р И А Л « К Р Ы Л Ь Е В РОДИНЫ» 

Вячеслав САВИН Продолжение. Начало в № 11, 12-96 г., 2-97 г. 

ДЕРЕВЯННАЯ АВИАЦИЯ 
ПРОФЕССОРА НЕМАНА 

СРОКИ И РЕАЛИИ 
Под впечатлением первых успехов ХАИ-5, не дожидаясь 

окончательного решения ВВС, руководство 1 ГУ НКОП* 23 
сентября 1936 г. дало распоряжение о запуске на заводе 
№ 135 в производство с учетом выявленных дефектов трех 
головных самолетов Р-10 и десяти машин первой серии. 
Срок выхода на аэродром головных машин, предназначен
ных для проведения войсковых испытаний, наметили на 
март-апрель 1937-го. Изготовление серийных образцов 
началось одновременно с существенной доработкой про
екта. Большие трудности переживал в этот период коллек
тив ОКО-135. 

В исключительно жесткие сроки, без всяких скидок на 
сложность предстоящей работы, на острую нехватку людей 
и времени готовились десятки тысяч рабочих чертежей Р-
10 с учетом всех изменений, которые вносились в кон
струкцию опытного образца. Большие надежды возлага
лись на работы А. Д. Швецова по модернизации мотора М-
25. Двигателисты с Урала с успехом разрабатывали два 
направления улучшения характеристик двигателя М-25 и 
М-63, с которыми Неман связывал будущее применение 
своего самолета. 

При этом Неман понимал, что не только двигатель может 
обеспечить конструкции долгую жизнь. Надо было совер
шенствовать самолет, чтобы обеспечить его превосходст
во над другими. Большинство претензий военных своди
лось к непрофессионально выбранному вооружению, кото
рое полностью забраковали. 

Неман оказался в очень затруднительном положении. К 
тому же, завод приступил к выполнению графика выпуска 
самолетов головной серии для войсковых испытаний. При
шлось идти на заведомый риск: выдавать чертежи в серий
ное производство, зная, что некоторые из них в связи с 
доработкой подвергнутся изменению. 

Начал он с того, что в составе ОКО создал из инженеров-
выпускников ХАИ спецгруппу для проектирования воору
жения самолетов. Это оказалось непростым делом. Не 
было под рукой и специалистов — вооруженцев. Во главе 
группы Неман поставил молодого инженера В. М. Лиходея. 
Взяв выкопировки мест, отведенных под вооружение, Ли
ходей отправился в Москву. Здесь, на заводе № 39 в 
бригаде С. В. Ильюшина ему предстояло пройти стажиров
ку у заместителя главного конструктора по вооружению Я. 
И. Мальцева. 

Ильюшинцы с большим вниманием отнеслись к пробле
мам харьковчан, помогли отобрать для Р-10 весь комплект 
специального оборудования. Состоялось знакомство с глав
ным конструктором бомбодержателей и балок бомбового 
вооружения на заводе № 39 Носенко. Некоторые из его 
разработок, находившихся в серийном производстве, по
дошли к построенной машине. С помощью Мальцева уда
лось познакомиться с конструкторами турельных пулемет
ных установок И. В. Веневидовым и Г. М. Можаровским, 
которые заканчивали в мастерских Военно-воздушной ака
демии изготовление новой экранированной турели типа 
МВ-3. 

По требованию военных на серийный самолет установи
ли вторую стационарную установку крыльевого пулемета 
ШКАС. Два кассетных бомбодержателя КД-2 разместили 
на специальных вертикальных балках, прикрепленных к 
усиленным шпангоутам. Вся установка управлялась от 
автоматического электробомбосбрасывателя ЭСБР-3. Бом-

* Народный комиссариат оборонной промышленности СССР, в 
который с 1937 года вошло Главное управление авиационной 
промышленности (1ГУ) 

бовое вооружение в различных комбинациях составляло 
200 кг и в перегрузочном варианте — 400 кг. 

Для прицельного бомбометания в кабине стрелка уста
новили оптический прицел ОПБ. 

И все же, главная новинка в вооружении серийных Р-10 
— вращающаяся турель МВ-3 для обстрела задней полу
сферы, обеспечивающая наряду с хорошей аэродинами
кой легкое вращение на больших скоростях. Для повыше
ния маневренности оружия в условиях воздушного боя с 
более скоростными, чем прежде, истребителями против
ника турельную установку оборудовали аэродинамически
ми компенсаторами. Они уравновешивали действие воз
душного потока на ствол пулемета и значительно уменьши
ли усилия, необходимые для вращения турели в горизон
тальной плоскости. 

Снижение усилий, потребных для перемещения оружия 
по вертикали, достигалось расположением крылообраз
ных опор крепления пулемета вблизи его центра масс. 
Большие размеры колпака турели улучшали обзор и усло
вия работы стрелка. Откинутый на определенный угол 
колпак автоматически отделялся от самолета, позволяя 
стрелку в случае необходимости быстро покинуть машину. 

На испытаниях Р-10 выявилась недостаточная площадь 
рулей и хвостового оперения. Для обеспечения выхода из 
штопора конструкторы на серийных машинах увеличили 
вертикальное оперение на 29% и горизонтальное — на 
23%. Первоначальный фонарь кабины экипажа с козырь
ком заменили стандартным остеклением. Хвостовой кос
тыль уступил место хвостовому колесу. Конструктивные 
изменения позволили повысить надежность механизма 
дистанционного управления фототурели для перспектив
ной съемки. 

По мере готовности чертежи незамедлительно переда
вались в цех. 

В октябре 1936-го руководство главка в который раз 
изменило сроки производства самолета. На завод пришел 
приказ «Об ускорении производства головной серии само
лета Р-10». Время, отведенное на постройку первых двух 
серийных машин, сократили до двух с половиной месяцев, 
а третью машину предписывали изготовить как штурмовик 
с двигателем М-62 к 1 июня 1937 года. 

Кому-то очень хотелось отрапортовать как можно скорее 
о начале производства нового скоростного разведчика. 
Всем было ясно, что новые сроки нереальны, но завод и 
ОКО-135 мобилизовали все свои силы, чтобы выполнить 
задание с минимальной задержкой. Не хватало опытных 
производственников, часто задерживалась доставка мате
риалов и полуфабрикатов, к тому же продолжался болез
ненный процесс непрерывных изменений. 

В январе 1937-го изготовление деревянных фюзеляжей, 
крыльев и оперения головной серии разместили в ЦОМе 
ХАИ, где имелись мастера и рабочие с опытом деревянно
го самолетостроения. Через месяц ЦОМ ввели в штабы 
ОКО-135. Для организации деревообрабатывающих цехов 
в феврале на завод приехала группа специалистов Всесо
юзного института авиационных материалов. Во главе заво
дского цеха окончательной сборки Неман поставил опыт
ного инженера и специалиста по деревянным конструкци
ям А. А. Лазарева. 

Проводимая реконструкция не могла не отразиться на 
сроках сдачи заводом самолетов. Последний лист ком
плекта серийных чертежей Р-10 передали в производство 
только в начале марта. 20 марта на завод «с разносом» 
приехал начальник 1 ГУ НКОП М. М. Каганович. Он еще раз 
подтвердил особое внимание к производству Р-10, ознако
мился с состоянием дел и назначил новую дату выпуска 
серийного первенца к 20 мая. Тут же Каганович сообщил, 
что план выпуска Р-10 на 1937 год для завода составляет 
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Р-10 на государственных испытаниях. 
Харьков, ноябрь 1938 г. 

200 машин! Если учесть, что как такового самолета еще не 
было (летал только опытный образец), то становилось 
очевидным, что цифра была «дутая» и нужная главку только 
для «победных» отчетов. 

После приезда руководителя отрасли в цехах срочно 
заложили вторую и третью серии Р-10 по десять и двадцать 
самолетов соответственно. 

Решили во что бы то ни стало изготовить первый образец 
к 1 мая, отметив тем самым праздник международной 
солидарности трудящихся. В течение двадцати суток, не 
выходя с завода, инженеры и рабочие собирали первый 
серийный Р-10. Правда, не все руководители производст
ва поддерживали подобную «гонку», ставшую причиной 
огромного количества дефектов. Не согласившись с таки
ми методами работы, ушел с завода главный инженер Н. Д. 
Востров. 

Р-10 в военной окраске. 
Аэродром Сокольники, 1938 г. 

Рано утром 1 мая 1937-го свежевыкрашенный самолет 
выкатили из сборочного цеха на аэродром. На отладку 
винтомоторной группы ушло еще несколько дней. Двига
тель М-25А имел все тот же винт «Гамильтон». Комплекты 
нового вооружения запаздывали, на головной серии мон
тировались турели МВ-2. 

4 мая около 7 часов вечера летчик-испытатель завода П. 
И. Котов успешно совершил на серийном Р-10 № 135001 
первый полет продолжительностью 15 мин. 

Испытания шли успешно, и в четвертом полете 20 мая 
Котов опробовал в воздухе уборку и выпуск шасси. В 
начале июня выпустили еще две машины, в облет которых 
включился летчик-испытатель военпредства капитан И. П. 
Бурылин. 

В июне 1937-го один Р-10 прилетел на аэродром Щел
ково в НИИ ВВС, где бригада Н. С. Куликова провела 
дополнительные его госиспытания с целью определения 
штопорных свойств самолета с измененным хвостовым 
оперением. Специально для проведения испытаний Неман 
установил на самолете противоштопорный водяной бак за 
сиденьем штурмана. Водяной бак, освобождающийся в 
полете в случае затруднения выхода из штопора, позволял 
менять центровку самолета на 7—8%. 

Летчик-испытатель А. К. Долгов подтвердил, что само
лет легко выходит из штопора, отвечая всем нормам 
безопасности полетов. Однако множество дефектов кон
струкции, в том числе замучившие всех поломки узла 
крепления хвостового колеса, свидетельствовали о низкой 
культуре производства. 

ДЕФЕКТЫ И «ВРЕДИТЕЛИ» 
Для повышения качества серийных машин в июне 1937-

го из инженеров ОКО-135 создали заводское серийное 
конструкторско-технологическое бюро (СКТБ) во главе с 
инженером А. И. Уником и его заместителем И. Д. Кравчен
ко. НА СКТБ возложили всю работу по сопровождению и 
доработке Р-10 в производстве, а основной костяк кон
структоров ОКО-135 продолжал дальнейшую модерниза
цию самолета. Наконец-то всю сложность по запуску Р-10 
в серию поняли и в Москве. В конце июня заводскую 
программу сдачи самолетов изменили. На 1937 год наме
тили выпустить только 70 машин, но с учетом дальнейшего 
выпуска в 1938-м 300 штук. Более того, наметили прорабо
тать кооперацию по изготовлению деревянных агрегатов 
на харьковском заводе Главсельмаша «Серп и Молот», а 
директору завода № 32 дали указание не позднее конца 
декабря сдать заводу три комплекта нового вооружения. 

Вопрос о запуске Р-10 стал ключевым в деятельности 
советской авиапромышленности. За решение проблемы 
взялся Комитет обороны СНК СССР. По поручению В. М. 
Молотова информацию для Комитета ® состоянии дел с 
производством Р-10 готовил начальник ВВС РККА Я. И. 
Алкснис. Заседание Комитета обороны, где решалась 
судьба самолета Р-10, состоялось 20 июля. 

«Я лично совершил три полета на самолете Р-10 кон
струкции инженера Немана, — говорил в своем выступле
нии Алкснис. — Самолет исключительно легок и прост в 
управлении, вполне доступен для летчиков средней и даже 
низкой квалификации. Летно-тактические данные самоле
та сравнительно высоки: максимальная горизонтальная 
скорость на высоте 6000 метров—425 км/час с мотором М-
25Е. Эта скорость фактически получена в НИИ при испы
таниях, причем летчики и инженеры НИИ не считают ее 
предельной... 

Самолет устойчив при посадке и не имеет никаких 
тенденций к развороту ни при разбеге перед взлетом, ни 
при пробеге после посадки. Машина прошла испытания на 
штопор и выводится из него просто и хорошо, без затруд
нений. 

К сожалению, при всех сравнительно высоких летных 
качествах, простоте управления и устойчивости в полете 
самолет имеет отдельные сравнительно мелкие конструк
тивные и производственные дефекты, могущие относитель
но легко быть устраненными в серийном производстве 
(слабая эффективность действия тормозных колес, недоста
точная прочность костыльного колеса-костыля и др.). Само
лет по своим боевым свойствам и летно-тактическим данным 
заслуживает того, чтобы его производить в большом коли
честве на вооружение наших войск и разведывательной 
авиации и всемерно форсировать его производство. 
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Самолет деревянной конструкции, а потому его произ
водство возможно не только на заводах ГУАПа, но и на 
заводах сельскохозяйственных машин. Считаю необходи
мым... предложить НКОПу представить свои соображения 
о форсировании производства самолета и расширения 
производственной базы за счет внедрения его на одном 
или двух заводах сельскохозяйственных машин парал
лельно с производством на заводе № 135... Поручить 
главному конструктору самолета т. Неману модифициро
вать самолет в сторону увеличения максимальной скорос
ти до 450—480 км/ч (...). Наградить орденами Союза как 
Немана, так и ближайших его помощников, создавших 
самолет ХАИ-5 (Р-10)». 

К сожалению, последнее из предложений Я. И. Алксниса 
не поддержали, да и самого Якова Ивановича вскоре 
репрессировали и расстреляли как «врага народа». 

23 июля вышло постановление правительства о развер
тывании серийного производства Р-10 на заводе сельско
хозяйственного машиностроения «Саркомбайн» в городе 
Саратове*. В августе в город на Волге вылетела предста
вительная комиссия СНК во главе с Я. И. Алкснисом, Б. Л. 
Ванниковым и А. Н. Туполевым, где состоялась передача 
«Саркомбайна» в авиапромышленность. Подготовку само
летного производства на заводе и запуск Р-10 полностью 
возложили на харьковчан. 

Пришлось Неману направить в Саратов двадцать своих 
лучших конструкторов и производственников. Инженер
ный состав завода формировался в основном из специа
листов, направленных с авиационных заводов Москвы, 
Казани и Таганрога. Сразу же в сборку запустили десять 
самолетов первой серии из агрегатов и деталей, изготов
ленных в Харькове. Нескольких месяцев напряженной 
работы завода № 135 ушло на доработку трех головных 
самолетов Р-10 с двигателями М-25А, снабженными вин
тами фиксированного шага АВ-1 с уширенными лопастя
ми. 

В сентябре 1937-го машины передали на войсковые 
испытания в 20-ю ОРАЭ** 43-й авиационной бригады 
Харьковского военного округа. Комплектов нового воору
жения все еще не было, и задача испытаний свелась к 
изучению поведения Р-10 при его освоении строевыми 
летчиками. Для организации обучения летного и техничес
кого состава от завода в бригаду направили инженеров А. 
И. Уника и Г. А. Новака. Войсковыми испытаниями Р-1- в 
43-й бригаде руководил капитан Стукалов. Вскоре к пол
етам подключили еще два самолета первой серии, и 
испытания продолжали до декабря 1937-го. 

Военные летчики отметили, что самолет Р-10 обладал 
высокой скоростью, простотой в управлении, устойчи
востью в полете. Машина отличалась маневренностью и 
охотно выполняла все фигуры высшего пилотажа. 

Среди недостатков отмечалось, что двигатель М-25В в 
жаркое время суток сильно перегревался, что заставляло 
летать на самолете рано утром или вечером. Летчики ВВС 
обнаружили на самолетах свыше 100 различных производ
ственных дефектов, в том числе угрожающие безопаснос
ти в полете и снижающие летные характеристики. 

Для устранения замечаний строевых пилотов и техников 
ведущим конструктором по серийному производству Р-10 
на заводе № 135 назначили инженера-конструктора Г. А. 
Новяка. Для ускорения внедрения изменений в конструк
цию серийных машин пришлось в ноябре 1937-го прика
зом из Москвы подчинить Неману заводское СКТБ. 

В конце 1937-го завод получил первые турели МВ-3 и 
новое бомбардировочное оборудование. После доработки 
головной самолет Р-10 с новым вооружением проходил 
испытания на Ногинском полигоне в феврале 1938-го. 

Со сложной задачей улучшения боевых возможностей 
самолета конструкторы справились успешно. Вооружение 
Р-10 испытания выдержало без серьезных изменений и в 
дальнейшем нареканий не вызывало. Однако первые 26 
серийных Р-10 с двигателями М-25А, построенные заво
дом № 135 за 1937 год, еще имели турель МВ-2. 

* Как известно, на этом «сельскохозяйственном» заводе ранее 
выпускались по немецкому проекту истребители И-7 (HD-37). — 
Ред. 

** ОРАЭ — Отдельная разведывательная авиационная эскад
рилья 

По требованию ВВС, начиная с самолета Р-10 № 1/1, 
монтировался дополнительный заголовный бензобак в 
фюзеляже за сиденьем летчика емкостью в 164 л. С 
машины № 1/4 на Р-10 устанавливались элероны и рули с 
каркасом из дюралевых труб, обшитых тканью. С № 1/10 
применили новый двухлопастный металлический винт из
меняемого в полете шага ВИШ-6. С ним удалось получить 
высокую максимальную скорость и вместе с тем хорошие 
взлетно-посадочные характеристики. С № 3/4 хвостовое 
оперение вместо цельнодеревянного изготавливалось из 
дюралевых труб, а с № 3/5 сварные топливные баки 
заменили на клепаные. С самолета № 4/1 устанавливался 
новый выхлопной коллектор. 

24 декабря 1932-го во время очередного сдаточного 
полета на заводе произошла катастрофа. Погибли летчик-
испытатель и начальник заводского ЛИСа. Мнения членов 
аварийной комиссии о причинах трагедии разделились. 
Одни считали, что трагедия произошла вследствие ненад
ежности в системе перезарядки крыльевых пулеметов и 
сложности этой операции, другие — из-за ошибки пилоти
рования. 

Расследованием причин происшествия и недостатков 
самолета Р-10 занялись «специалисты» из НКВД. К этому 
времени руками наркома внутренних дел СССР Ежова и его 
подручных буквально разгромили лучшие авиационные 
конструкторские бюро страны. Видимо, очередь дошла и 
до КБ Немана, где с усердием принялись искать шпионаж 
и измену Родине. 

11 февраля 1938-го начальник 5 отдела ГУГБ НКВД 
СССР Николаев направил пространное спецсообщение на 
имя Ежова о расследовании вредительства на заводе № 
135. Вывод Николаева звучал категорично: «Неустранение 
своевременно дефектов на самолете Р-10, выявленных 
испытанием, и необеспечение производства этих самоле
тов целиком укладывается в те формы вредительства, 
которые широко практиковались вредителями из ВВС и 
авиапромышленности и требует вмешательства руководя
щих органов. 

По линии ГУГБ даются указания расследовать агентур
ным и следственным путем причины этих задержек и их 
инициаторов». 

Пока харьковская «агентура» нащупывала вредителей, 
Немана и директора завода Васильева для «оргвыводов» 
вызвали в Москву к М. М. Кагановичу. Тогда им удалось 
доказать объективные причины выявленных недостатков. 
В объяснительной Немана говорилось, что «перечислен
ные в документах дефекты имели место на первых самоле
тах Р-10. Во время войсковых испытаний все они уточнены 
и устраняются... Все меры приняты и поэтому нет основа
ний считать, что имеется угроза срыва программы 1983 
года. Завод переживает большие трудности роста, но 
сейчас выправляется». 

Но первые удары НКВД по ОКО-135 не заставили себя 
долго ждать. В апреле 1938-го прямо на рабочих местах 
арестовали ближайших помощников Немана — С . Я. Жол
ковского и Р. С. Марона, а чуть позже Е. И. Бару и А. И. 
Уника. Руководство завода и ОКО понимали, что над ними 
нависла реальная угроза ареста. Люди замкнулись, в 
коллективах царила атмосфера страха. 

Для сравнения характеристик опытного ХАИ-5 с его 
серийным образцом с 21 июня по 22 июля 1938 года на 
аэродроме НИИ ВВС ведущий летчик А. К. Долгов провел 
летные испытания самолета Р-10 М-25В № 14164 (4 серия 
16 самолет). 

Отмечалось, что изменения на первых сериях самолета 
привели к увеличению его полетного веса на 163,5 кг. 
Ухудшились летно-технические данные, максимальная ско
рость самолета уменьшилась до 360 км/ч на высоте 2900 
м, и как следствие, уменьшилась полезная нагрузка. Одна
ко ухудшение летных характеристик оказалось не главным 
недостатком серийного самолета. Вновь появился огром
ный список дефектов конструкторского и производствен
ного характера. Выявили: дефектов опасных для полетов — 
8, снижающих безопасность самолета —6 и затрудняющих 
эксплуатацию — 84. 

Как результат, в августе 1938 года приемку машин Р-10 
военные приостановили до устранения обнаруженных не
достатков. 

Продолжение следует. 
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ПОДПИСИ К ЧЕРТЕЖУ САМОЛЕТА 
Р-10 (ХАИ-5) 

1. Винт ВИШ-6. 2. Двигатель М-25. 3. 
Маслобак. 4. Заливная горловина масло
бака. 5. Внутренний капот. 6. Баллон с 
четыреххлористым углеродом. 7. Масло -
радиатор. 8. Аккумулятор. 9. Прицел 0/7-7 
(или «Альдис»). 10. Зеркало заднего обзо
ра. 11. Сдвижная часть фонаря. 12. Кресло 
летчика. 13. Дополнительный фюзеляжный 
бак. 14. Фюзеляжный бак. 15. Головной 
фюзеляжный бак. 16. Бомбы АО-10. 17. 
Направляющие бомб. 18. Сливные топлив
ные краны. 19. Сумка для ламп и инстру
мента. 20. Умформеры. 21. Кислородный 
баллон. 22. Щиток радиостанции РСР. 23. 
Приемник и передатчик. 24. Телеграфный 
ключ. 25. Прицел ОПБ-1 (в рабочем пол
ожении). 26. Пулемет ШКАС. 27. Патрон
ный ящик. 28. Сиденье летнаба. 29. Пат
ронташ для ракетницы. 30. Интерваломер. 
31. Фотоаппарат АФА-13. 32. Управление 
рулем поворота. 33. Управление рулем вы
соты. 34. Хвостовое колесо. 35. Триммер 
руля поворота. 36. Аэронавигационный 
огонь. 37. Электрощиток. 38. Выключатель 
стартера. 39. Стартер. 40. Световая сигна
лизация шасси. 41. Выключатель. 42. Ма
нометр. 43. Переключатель. 44. Термо
метр. 45. Выключатель. 46. Часы. 47. Ваку
умметр. 48. Вольтметр. 49. Продольный 
угломер. 50. Гиромагнитный компас. 51. 
Указатель скорости. 52. Компас КАИ-6. 53. 
Указатель поворота. 54. Авиагоризонт. 55. 
Вариометр. 56. Термопара. 57. Термометр 
подогрева карбюратора. 58. Альтиметр. 59. 
Бензиномер. 60. Выключатель. 61. Бензи-
номер. 62. Шприц. 63. Трехстрелочный 
индикатор. 64. Контакт. 65. Термоподог
рев. 66. Манометр бензина. 67. Манометр 
масла. 68. Бензочасы. 69. Термовход мас
ла. 70. Термовыход масла. 71. Эклипс. 72. 
Альтиметр. 73. Управление ВИШ-6. 74. Уп
равление подогревом карбюратора. 75. 
Воздушный балллон. 76. Крепление крес
ла. 77. АСБ пилота. 78. Ручка открытия 
бомболюков. 79. Механический бомбос
брасыватель. 80. Механизм уборки шасси. 
81. Приборная доска. 82. Пожарный кран. 

83. Педали управления рулем поворота. 
84. Баллон противопожарной системы. 85. 
Штурвал триммера руля высоты. 86. Руко
ятки перезарядки пулеметов. 87. Рычаги 
управления двигателем. 88. Высотный газ. 
89. Нормальный газ. 90. Опережение за
жигания. 91. Гашетки пулеметов. 92. Педа
ли тормозов. 93. Выхлопная труба. 94. 
Лючок АФА-13. 95. Хвостовой костыль. 96. 
Подножка. 97. Кок винта. 98. Трубка Венту-
ри. 99. Эксплуатационный лючок проводки 
управления. 100. Триммер руля высоты. 
101. Окно прицела ОПБ-1. 102. Окно ни
жнего обзора из кабины летнаба. 103. Ос
текленная часть бомболюков. 104. Трим
мер элерона. 105. Щитки Шренка. 106. 
ПВД. 107. Крыльевой пулемет ШКАС. 108. 
Крыльевой бензобак. 109. Патронный ящик. 
110. Управление экранов. 111. Лючок акку
мулятора. 112. Лючок маслорадиатора. 113. 
Лючок топливного бака. 114. Лючок пуле
мета. 115. АНО. 116. Лючок маслобака. 
117. Эксплуатационный лючок умформе
ров. 118. Стяжные ленты маслобака. 119. 
Купола педалей. 120. Узлы крепления внеш
него капота. 121. Воздухозаборник карбю
ратора. 122. Воздухозаборник маслоради
атора. I. Козырек фонаря кабины. II. При
борная доска на поздних сериях. III. Мото
рама на поздних сериях. IV. Приборная 
доска (первых серий). V. Прицел ОГ7-7. VI. 
Правый борт кабины летчика. VII. Левый 
борт кабины летчика. VIII. Кресло пилота. 
IX. Капот двигателя. X. Ручка управления. 
XI. Педали управления рулем поворота. XII. 
Основное шасси. XIII. Лыжное шасси (от Р-
5) основной стойки. XIV. Хвостовая лыжа. 
XV. Опытный образец ХАИ-5. XVI. Трубка 
Вентури. XVII. Противопожарная перего
родка. 

П О Д С Е Н Ь Ю В И Н Т А 

В л а д и м и р К О Т Е Л Ь Н И К О В 

Традиционно считается, что советс
кие автожиры впервые были использо
ваны в боевых операциях в августе 
1941 г. под Ельней. Но это не так. 
Боевое крещение отечественных вин
токрылых аппаратов произошло не
сколько раньше — в ходе «зимней» 
войны с Финляндией. 

19 декабря 1939-го приказом тог
дашнего начальника Управления ВВС 
А. Д. Локтионова была создана опыт
ная группа автожиров при Управлении 
начальника артиллерии РККА. Группа 
получила всего два аппарата. Оба они 
являлись опытными—А-7 и его дублер 
А-7бис. Весь личный состав группы — 
и летный, и технический — взяли с 
завода № 156. 

Обе выделенные для группы маши
ны были достаточно заслуженными. А-
7 спроектировали в отделе особых кон
струкций ЦАГИ под руководством Н. И. 
Камова. Бригада № 3, которой он руко
водил, занималась созданием тяжело
го военного автожира. Подобные ра
боты велись с конца 1931-го. А-7 не 
был первым в нашей стране автожи
ром военного назначения. До него как 
военные проектировались А-4 (А. М. 
Черемухиным) и А-6 (В. А. Кузнецо
вым). А-4 даже выпустили небольшой 
серией — 13 штук, из которых 10-11 
попали в воинские части. 

Но и А-4 и А-6 были легкими маши
нами, предназначавшимися в основ
ном для связи. Автожир Камова же 
должен был стать боевым аппаратом. 
Его основное назначение — проведе
ние ближней разведки и корректиров
ка артиллерийского огня. Он мог также 
использоваться для связи, а мог и 
поддержать войска на поле боя пуле
метным огнем и мелкими бомбами. 
Это был первый советский автожир с 
вооружением. Он нес три пулемета: 
один синхронный в передней части 
фюзеляжа и два на шкворневой уста
новке у стрелка. Балки бомбодержате
лей располагались под крыльями. 
Предусматривалось и химические во
оружение, реально испытанное затем 
в феврале-апреле 1936 г. 

Опытный образец А-7 построили на 
заводе опытных конструкций (ЗОК) 
ЦАГИ в апреле 1934-го. 20 сентября 
пилот С. А. Корзинщиков совершил на 
нем первый полет. Заводские испыта
ния завершились уже в 1935-м, в том 
же году он оценивался как корректи
ровщик на полигоне у станции Фрукто
вая. В 1936-м А-7 прошел государ
ственные испытания, а в 1938-м — 
специальные артиллерийские на Луж-
ском полигоне под Ленинградом. Тог
да же его задействовали в операции по 
спасению папанинцев, но ни одного 
полета с ледокола «Ермак», на котором 
его разместили, он совершить не ус
пел — полярников уже эвакуировали. 
Всего к концу 1939-го А-7 налетал 
около 90 часов. 

А-7бис, дублер А-7, был поновее. 
Его изготовил завод № 156 (тот же ЗОК 
после переименования) в мае 1937-го. 
От А-7 дублер отличался горизонталь

ным оперением и конструкцией кабана 
ротора. За счет различных изменений 
он был примерно на 100 кг тяжелее. 
Это уменьшило максимальную скорость 
с 200 до 194 км/ч, а практический 
потолок — с 4800 до 3600 м. А-7бис 
успел пройти заводские, государствен
ные и специальные артиллерийские 
испытания на Тоцком полигоне под 
Саратовом. Автожир налетал около 80 
часов. 

Упакованные автожиры отправили из 
Москвы в Ленинград по железной до
роге. Сборку произвели на ленинград
ском заводе № 47. На А-7бис при
шлось сменить двигатель (М-22,480 л. 
с ) . Старые радиостанции 13-СКсняли 
и смонтировали более современные 
РСР-3. 

На А-7 во время второго пробного 
полета передняя лыжа (автожиры име
ли трехколесное шасси, а колеса по 
случаю зимы сменили на лыжи) попала 
в винт. Были сломаны сама лыжа, винт, 
моторама и повреждена обшивка од
ной из лопастей несущего винта. Рас
следование показало, что причиной 
аварии явилась неправильная регули
ровка оттяжек лыжи. А-7 пришлось бро
сить в Ленинграде. Состав опытной 
группы сократился до одной машины. 

Этот единственный А-7бис переле
тел на полевой аэродром на озере 
Каук-Ярви. Там располагался 1-й от
дельный корректировочный авиаотряд 
на самолетах ССС (ЗС). Опытная груп
па фактически влилась в этот отряд и 
вместе с ним совершала боевые выле
ты. А-7бис использовался как обычный 
самолет-корректировщик. По скорос
ти он, конечно, значительно уступал 
ССС, зато существенно превосходил в 
маневренности и взлетно-посадочных 
качествах. С автожира корректирова
ли огонь тяжелой артиллерии. 

В условиях полного господства в 
воздухе, достигнутого над малочис
ленной авиацией Финляндии, даже 
днем тихоходному А-7бис не особенно 
угрожали истребители противника. От
биваться от финских «Бульдогов» и 
«Гонтлитов» не пришлось ни разу. Хо
рошо организованной системы ПВО у 
финнов тоже не было. За все время 
участия в войне автожир имел не
сколько небольших поломок, но не 
получил никаких боевых повреждений. 
На фронте А-7бис часто летал с пере
грузкой до 2300 кг (при штатном взлет
ном весе 2245 кг). 

Всего автожир совершил 20 боевых 
вылетов, налетав в общей сложности 
11 часов и 14 минут. После подписа
ния перемирия обе машины — и А-
7бис, и А-7, простоявший все это 
время на заводе № 47, вернули в 
Москву. А-7бис участвовал затем в 
ряде экспериментальных программ, 
нацеленных на определение возмож
ностей его применения в гражданской 
авиации. А в Великой Отечественной 
войне уже участвовали другие авто
жиры, усовершенствованные А-7-За, 
малая серия которых была выпущена 
весной 1940 г. 

28 



А н а т о л и й К А Н Е В С К И Й 

ПЯТНАДЦАТЬ ПОБЕД 
ЛИДИИ ЛИТВЯК 

1 августа 1943 г. не вернулась из 
боевого задания командир звена 3-й 
эскадрильи 73-го гвардейского ис
требительного авиационного полка 
гвардии младший лейтенант Лидия 
Литвяк. Ни самолета, ни летчицу од
нополчанам найти не удалось. После 
гибели Александра Евдокимова, кото
рый был ее ведомым в этом бою, 
поиски прекратили совсем — только 
он знал, в каком месте упал «Як» его 
командира... 

Это была одна из самых тяжелых 
потерь авиационной части за год бое
вых действий: погибла любимица пол
ка, летчик-истребитель, бесстрашный 
и умелый боец, уничтоживший в воз
душных сражениях 14 немецких бое
вых самолетов и один аэростат-кор
ректировщик. 

«Пропала без вести»: Лаконичная и 
в то же время совершенно неопреде
ленная запись в карточке военного 
архива. Пропала без вести, это что, 
геройски погибла или добровольно 
сдалась в плен? На это чиновники и 
рассчитывали: главное —перестрахо
ваться, а забвение сделает свое дело... 

В авиацию Лиля (так звали ее близ
кие друзья) пришла, когда ей было 
всего четырнадцать лет. В пятнадцать 
она уже совершила свой первый са
мостоятельный полет. Путь к профес
сии летчика ей открыла Херсонская 
школа пилотов. Затем была переве
дена в Калининский аэроклуб, где счи
талась одной из лучших среди летчи
ков-инструкторов. Летала она азарт
но, с упоением. Сорок пять мальчишек 
«встали на крыло», пройдя ее школу 
воздушной выучки. 

Лиля рвалась на фронт. Уже в Уфе, 
куда был эвакуирован весь аэроклуб, 
она узнала, что в Москве формируют
ся женские авиационные полки. Не
удержимое желание драться с врагом 
могло стать реальностью. Лиля уез
жает в столицу. Решение принято: она 
будет сражаться с фашистами только 
на истребителе. Но достичь этой цели 
было не просто. До сих пор неизвес
тно, как ей удалось приписать к имев
шемуся недостающие сто часов. Так 
или иначе, но этот «обман» помог ей 
попасть в учебно-боевую часть, после 
которой Лиля была зачислена пило
том в 586-й женский истребительный 
авиационный полк. 

...Лето 1942-го. Воздух над Сарато
вом пропитан гарью. Постоянные на
леты «Юнкерсов» и «Хейнкелей» на 
оборонные предприятия и перепра
вы. Летчицы полка ПВО защищают 
город, прикрывают его с воздуха. 
Вместе с другими Лиля участвует в 
отражении врага, сопровождает к ли

нии фронта самолеты специального 
назначения. 

В сентябре 1942-го Литвяк в соста
ве группы девушек убывает в распо
ряжение 6-й истребительно-авиаци-
онной дивизии, защищавшей небо 
Сталинграда. С этого времени для 
Лили и ее боевых подруг: Кати Буда
новой, Маши Кузнецовой, Раи Беляе
вой — начались дни суровых испыта
ний тяжелыми воздушными боями. 

Практически каждый боевой вылет 
сопровождался напряженной воздуш
ной схваткой. Уже 13 сентября Литвяк 
одержала свою первую победу. «Юн
керсы», сопровождаемые «мессера
ми», летели к Сталинграду. В составе 
своей группы Лиля вступила в бой. 
Это был ее второй вылет на Сталин
градском фронте. Наметив себе цель, 
Лиля подошла к «Юнкерсу» сзади сни
зу. Заход был удачен: она расстреля
ла врага хладнокровно, как на полиго
не. Счет открыт! Но бой продолжался. 
Увидев, что Рая Беляева ведет едино
борство с «Мессершмиттом», Литвяк 
бросает свой «Як» на помощь подруге. 
И как своевременна была эта подмо
га: у Раи кончились боеприпасы. За
няв ее место и навязав пытавшемуся 
уйти фашисту поединок, Лиля сбивает 
и его. Две победы в одном бою! Не 
каждому боевому летчику такое под 
силу. 

А под вечер Л иля вновь встретилась 
со своим противником. Летчик сбито
го ею «мессера», плененный немец
кий барон, ас из отборной эскадры 
«Рихтгофен» пожелал познакомиться 
со своим победителем. Ему предста
вили Лилю — белокурую, нежную с 
вида молодую женщину. Это букваль
но взбесило барона. Русские решили 
над ним посмеяться! 



В январе 1943-го два женских эки
пажа, Екатерины Будановой и Лидии 
Литвяк, были зачислены в состав 296-
го истребительного полка, который в 
то время базировался на аэродроме 
Котельниково под Сталинградом. 

В марте 1943 г. обстановка в возду
хе осложнилась: в зону действия пол
ка стали вторгаться группы из знаме
нитых фашистских эскадр «Рихтгофен» 
и «Удет». 22 марта в небе Ростова в 
составе шестерки «Яков» Лиля учас
твовала в перехвате группы «Юнкер-
сов-88» и один из них сбила. Подо
спевшая на выручку фашистам шес
терка Me-109 с ходу пошла в атаку. 
Литвяк заметила их первая. Чтобы 
сорвать внезапный удар, она одна вста
ла на пути этой группы. После пятнад
цатиминутного боя раненая летчица 
сумела привести искалеченный «Як» 
на свой аэродром. 

Из госпиталя Лиля уехала в Москву, 
в свой дом на Новослободской улице, 
дав расписку, что в течение месяца 
будет долечиваться дома. Но уже че
рез неделю столица осталась только в 
воспоминаниях. 

5 мая, еще не совсем окрепнув, 
Лиля добилась, чтобы ее направили в 
составе группы прикрытия сопровож
дать наши бомбардировщики. Во вре
мя этого вылета завязался воздушный 
бой. Внезапно появившиеся со сторо
ны солнца «мессеры» атаковали иду
щие плотным строем «Петляковы». В 
этой схватке Литвяк сбила еще одного 
врага. 7 мая она снова «вырывается» в 
небо. В жестоком бою еще один «мес
сер», задымившись, уходит из пере
крестия ее прицела. 

В конце мая на участке фронта, где 
действовал полк, фашисты «подвеси
ли» аэростат наблюдения. Артилле
рийский огонь, корректируемый на
блюдателями, стал доставлять значи
тельно больше хлопот нашим войс
кам. Лиля в одиночку уходит на зада
ние. Взлетев, Литвяк предприняла 
хитроумный маневр — углубилась в 
тыл противника и на аэростат стала 
заходить из глубины вражеской тер
ритории, со стороны солнца. На мак
симальном газу, разогнав свой «Як» 
почти до флаттера, она пошла в атаку. 
С расстояния примерно 1000 м откры
ла огонь из всех точек и стреляла, 
пока не проскочила рядом с падаю
щим аэростатом, останки которого 
рухнули на землю. 

Июнь принес Л иле тяжелые испыта
ния. Погибла Катя Буданова, ее луч
шая боевая подруга. На глазах у всего 
полка потерпел катастрофу самолет 
Алексея Соломатина, единственного 
к тому времени в полку Героя Совет
ского Союза, отличного парня, Лили-
ного любимого... 

16 июля 1943-го, сопровождая Ил-2 
к линии фронта, шестерка наших 
«Яков» завязала бой с тридцатью 
шестью фашистскими самолетами. 
Тридцать «Юнкерсов» и шесть «мес-
сершмиттов» пытались нанести удар 
по нашим войскам, но замысел их был 
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сорван. В этом бою Литвяк развалила 
на части еще один «Юнкерс» и вместе 
со своим ведомым сбила Me-109. И 
снова ранение, во второй раз. На тре
бование врача уехать в госпиталь от
ветила категорическим отказом: «У 
меня достаточно сил». Через три дня 
она снова вступила в бой. 

21 июля вместе с командиром полка 
Иваном Голышевым Литвяк вылетела 
на боевое задание, во время которого 
наша пара была атакована семеркой 
«мессеров». На командира насели чет
веро фашистов, на ведомую — трое. 
Обладая острым чувством взаимовы
ручки, Лиля не забыла о командире. 
Ей удалось сбить один из четырех 
«мессеров», наседавших на Голыше-
ва. Но силы были слишком неравны. 
Самолет Лили был подбит, и она, 
преследуемая врагами до самой зем
ли, посадила его на фюзеляж в полу
километре от села Новиковка. 

Слава о воинской доблести женщи
ны-летчика-истребителя шла по все
му фронту. Лилю любили и оберегали 
все летчики полка. Но не уберегли... 

1 августа 1943 г. Литвяк три раза 
поднимала свой «Як» в небо войны. 
Третий бой был слишком тяжелым, 
его пришлось вести с большой груп
пой вражеских истребителей. В этой 
схватке летчица одержала свою че
тырнадцатую победу, сбив Me 109. 
Последний ее боевой вылет был чет
вертым в этот день, когда шестерка 
наших истребителей вступила в смер
тельную схватку с сорока двумя фа
шистскими самолетами. В этом сра
жении враг недосчитался двух ма
шин. 

...Бой в небе над Мариновкой уга
сал. Разогнанная фашистская армада 
уходила на запад. Наша шестерка без 
потерь, прижавшись к верхней кромке 
облаков, взяла курс домой. И тут вне
запно выскочивший из белой пелены 
шальной «мессер», прежде чем снова 
нырнуть, в облака, успел дать очередь 
по ведущему последней пары... 

Як-1 с бортовым номером «23» на 
свой аэродром не вернулся. 4 августа 
1943 года гвардии младший лейте
нант Литвяк Лидия Владимировна при
казом по 8-й воздушной армии была 
навечно зачислена в списки 73-го гвар
дейского Сталинградского истреби
тельного авиационного полка. А 8 ав
густа она была посмертно представ
лена к званию Героя Советского Со
юза, которого она бесспорно заслу
жила. 

Но этого высокого звания Лиле тог
да не присвоили. Вместо Золотой 
Звезды в качестве посмертной награ
ды пришел орден Отечественной во
йны 1-й степени... 

Лилин самолет упал на территории, 
занятой противником, в рощу возле 
хутора Кожевня под селом Дмитровка 
Шахтерского района. Кто и где ее 
похоронил — неизвестно. 

В 1946 году местные жители сдали 
на металлолом останки Лилиного са
молета. Люди надолго потеряли след 

отважной летчицы. 
Бесстрашная Лиля, геройски погиб

шая в родном небе, похороненная в 
своей земле, на долгие годы осталась 
пропавшей без вести. Длилась эта 
неопределенность долгие сорок пять 
лет. Но след отважной летчицы упор
но искали все эти годы. Искали одно
полчане, школьники, солдаты. 

В 1968-м газета «Комсомольская 
правда» предприняла попытку восста
новить честное Лилино имя. Офор
мление «Комсомолкой» представле
ние к присвоению Л. В. Литвяк звания 
Героя было направлено в политичес
кое управление ВВС. Поддержав бла
городный порыв коллектива газеты, 
командование ВВС все же не забыло о 
принципе «осторожность — не поме
ха», и вынесло вердикт: «Ищите. На
йдете, будем говорить». 

В 1971-м в поиски Литвяк включи
лись юные бойцы Отряда разведчиков 
военной славы, которым руководила 
Валентина Ващенко, учительница 1-й 
школы города Красный Луч. Несколь
ко лет подряд ребята и девчонки отря
да вдоль и поперек «прочесывали» 
землю в районе села Мариновка. 

Лилин след они нашли неожиданно, 
почти случайно. Позднее выяснилось 
следующее. Останки неизвестной лет
чицы, случайно обнаруженные мес
тными мальчишками, похоронили 26 
июля 1969 г. вместе с останками дру
гих воинов, погибших в этой районе. 
Захоронение состоялось в центре села 
Дмитровка Шахтерского района. Пе
ред этим врачи установили, что остан
ки летчика принадлежат женщине 
невысокого роста. Так появилась на 
братской могиле № 19 села Дмитров
ка среди многих фамилий «Неизвест
ный летчик». 

Итак—летчица-истребитель! Но кто? 
В тот период в 8-й воздушной армии 
их было две — Екатерина Буданова и 
Лидия Литвяк. Катя геройски погибла 
в июне 1943-го. Ее могила известна. 
Значит Лиля? Да, это, безусловно, 
была она. 

Полученная из Центрального архи
ва Министерства обороны справка 
подтвердила сделанный вывод. В июле 
1988-го имя Лидии Литвяк увековече
но в месте ее захоронения, братской 
могиле № 19, которая находится в 
центре села Дмитровка. В ноябре 
1988-го приказом заместителя минис
тра обороны внесено изменение в 
пункт 22-й приказа Главного управле
ния кадров от 16 сентября 1943 г, в 
отношении судьбы Литвяк написано: 
«Пропала без вести 1 августа 1943 г. 
Следует читать: погибла при выпол
нении боевого задания 1 августа 1943 
г.» Так все белые пятна в судьбе Лили 
были ликвидированы. 

Вслед за этим в Верховный Совет 
СССР ушло представление к присво
ению Л. В. Литвяк звания Героя Со
ветского Союза и о повышении в зва
нии посмертно. 6 мая 1990 г. гвардии 
старшему лейтенанту Литвяк это вы
сокое звание присвоено. 



Окончание. Начало на стр. 16. 

Перехватчик оснащен многофункциональ
ной импульсно-доплеровской РЛС PS-46/ 
А (дальностью обнаружения 50 км), раз
работанной шведской фирмой «Л М Эрике -
сон» в середине 70-х гг. «Отцы» станции 
утверждают, что их детище сравнимо со 
станциями самолетов F-16 и F-15. JA37 
оборудован также инерциальной навига
ционной системой фирмы «Зингер Каа-
фотт», выпускаемой по лицензии в Шве
ции под обозначением СД107. Система 
обеспечивает точность самолетовожде
ния 1,85 км за час полета. Кроме того, на 
самолете установлены цифровая вычис
лительная машина, аппаратура опозна
вания (входит в состав РЛС), радиосвяз
ное оборудование, помехозащищенная 
линия передачи данных от наземных пун
ктов наведения, приемник радионавига
ционной системы и аппаратура радио
электронного противодействия. 

В кабине перехватчика установлены три 
дисплея отображения текущей информа
ции. Дисплей РЛС отображает всю ин
формацию, необходимую для атаки, с 
тем, чтобы летчик не отвлекался на дру
гие приборы. Тактический дисплей пред
ставляет собой карту местности с ото
бражением географических координат, 
запретных зон и данных, необходимых 
для расчета атаки, а также информацию 
для навигации и посадки. Индикатор на 
фоне лобового стекла, совместно разра
ботанный фирмами «Смис Индастриз» и 
«Свенска Радио», предназначен для вы
полнения полетов на малых высотах и 
директорного наведения на цель. 

Разведывательное оборудование мо
дификации тактической разведки SF37 
состоит из четырех аэрофотоаппаратов 
(АФА) для плановой съемки или четырех 
АФА для перспективной съемки с малых 
высот, а также двух АФА для съемки с 
больших дальностей и ИК станции. 

У морского разведчика SH37 оборудо
вание более «серьезное» и состоит из 
поисковой многорежимной моноимпуль
сной РЛС PS37A с фотоаппаратом для 
получения изображения с экрана индика
тора станции, а также средств радиотех
нической разведки и др. На внешней под
веске SH37 может устанавливаться кон
тейнер с АФА для съемки ночью и с 
больших дальностей, контейнер с ИКстан-
цией PS710, либо аппаратура радиопро
тиводействия (активные средства или 
автомат выброса пассивных помех В02-

100). Встроенное разведоборудование 
обеих модификаций располагается в но
совой части самолета. 

«Вигген» отличается от своих предшес
твенников более высокой эксплуатаци
онной технологичностью. Встроенные бор
товые средства объективного контроля в 
сочетании с тремя автоматизированными 
наземными стендами сократили время 
технической диагностики на треть по срав-
нению с истребителем «Дракен». Подго
товка самолета к повторному вылету, 
включая перезарядку пушки и подвеску 
боекомплекта, занимает всего 10 минут. 
Заправлять «Вигген» позволительно даже 
при работающем двигателе. 

В иностранной печати подчеркивалось, 
что обслуживание машины доступно даже 
слабоквалифицированному техническому 
персоналу. В частности, на два самолета, 
обслуживаемых десятью механиками, 
достаточно одного квалифицированного 
контролера. Трудозатраты на час налета 
«Виггена» в реммастерских и в полевых 
условиях составляют соответственно 22 
и 9 человеко-часов. Замена двигателя «в 
поле» производится за 4 часа. А что каса
ется отказов и неисправностей, думаю, 
понятие «шведское качество» присуще не 
только автомобилям. 

Словом, десятилетний труд шведских 
инженеров и конструкторов по созданию 
целого семейства СААБ-37 ненапрасен: 
создан удачный самолет, практически 
четверть века являющийся основой коро
левских ВВС. Замена «рабочей лошадки» 
на перспективный «Грипен», ранее наме
ченная на 1996—1997 годы, из-за труд
ностей с разработкой самолета идет мед
леннее, чем планировалось, и скорее всего 
«Вигген» войдет в третье тысячелетие на 
боевом посту. А 30 лет для истребителя— 
это уже солидно. 

Совсем недавно в иностранной печати 
появилось сообщение о разработке мо
дернизированного варианта истребителя 
JA37. Модернизация включает совершен
ствование бортовой РЛС, установку но
вой радиостанции, цифровой лини пере
дачи данных и другого оборудования. 
Доработка «Виггена» позволит использо
вать на нем весь арсенал вооружения, 
предназначенного для перспективного са
молета «Грипен». Первый полет модерни
зированного истребителя состоялся в 
июне 1996-го, а всего планируется пере
оборудовать до 90 машин. 

Не исключен также и вариант появле
ния «Виггенов» в Польше. 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 

Тип 

Размах крыла, м 
Длина фюзеляжа, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, м2 

Масса пустого, кг 
Взлетная масса, кг 
нормальная 
максимальная 
Масса боевой нагрузки мах, кг 
Максимальная скорость, км/ч 
у земли 
на высоте 12 000 м 
Вертикальная скорость у 
земли, м/с 
Время набора высоты 10 000 м,с 
Посадочная скорость, км/ч 
Практический потолок, м 
Радиус действия, км 
Дальность перегоночная, км 

AJ37 

10,6 
16,27 

5,8 
46 

9000 

16 000 
20 500 

6000 

1350 
2120 

192 
— 
— 

15 500 
500-1000 

4000 

JA37 

10,6 
16,4 
5,9 
46 

9880 

13 500 
17 000 
5000 

1410 
2135 

— 
100 
220 

18 800 
476 
— 

Лев БЕРНЕ 

СВЕРХЛЕГКОЙ 
АВИАЦИИ -

НОВУЮ ОРБИТУ 
Раньше — лет десять тому назад, 

когда мы не очень считали государ
ственные деньги, движение по созда
нию СЛА носило сугубо любительский 
характер. О применении маленьких 
летательных аппаратов в народном хо
зяйстве думали только некоторые энту
зиасты: единоличными лидерами были 
Ан-2 и Ми-2. Но постепенно, в силу 
экономических причин, применение 
этих, казалось бы, недорогих машин 
как в сельском хозяйстве, так и в других 
областях, кроме транспортных, практи
чески прекратилось. Не было денег. 

Но в последние годы, в основном 
благодаря профессиональному подхо
ду к вопросам эксплуатации СЛА, наме
тились положительные тенденции по их 
использованию вместо традиционных, 
уже порядком устаревших, ЛА и срав
нительно дорогих вертолетов.Для срав
нения: летный час Ми-2 стоит около 3 
млн. рублей, а летный час дельталета— 
менее двухсот тысяч. Конечно, у Ми-2 
больше грузоподъемность, но, учиты
вая затраты на эксплуатацию, все рав
но экономическая выгода от СЛА — 
пятикратная. Дельталеты прочно заво
евывают позиции по патрулированию 
линий энергосистем, трубопроводов, 
экологически опасных объектов. 

Успешно применяется СЛА в сельс
ком хозяйстве. Сертифицированный 
дельталет МД-20 берет на борт 100 кг 
химикатов и при этом «кладет» их на 
землю практически без потерь (у Ан-2 и 
Ми-2 потери не менее 20%). Установ
лено, что при применении СЛА для 
борьбы с вредителями сельскохозяй
ственных культур урожай увеличивает
ся не менее чем на 40%. 

Широкое применение находят малые 
ЛА в некоторых регионах в системе 
МВД (например, в Ставропольском 
крае). 

Очень большие перспективы и у ави
атуризма на сверхлегких летательных 
аппаратах. 

Однако до последнего времени лю
бое использование СЛА ограничива
лось отсутствием правовых норм и, в 
первую очередь, воздушного кодекса 
России. Однако сейчас «лед тронулся», 
уже сегодня имеются правовые доку
менты, разрешающие полеты на закон
ных основаниях, выполняя условия, ко
торые действуют по аналогичным лета
тельным аппаратам за рубежом. Кста
ти, на Украине такой свод законов дей
ствует уже с прошлого года. 

Обо всем этом шел предметный раз
говор на состоявшемся в конце января 
в Москве представительном форуме 
«слашников». Предстояло обсудить и 
принять важные решения, связанные с 
жизнью и деятельностью Объединен
ной федерации сверхлегкой авиации 
России. 

С обстоятельным и очень интерес-
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РЕКЛАМА 

СТУДИЯ «КРЫЛЬЯ РОССИИ» 
представляет коллекцию видеофильмов «Мир Авиации» 

№ 

1 
2 
3 
4 
5 

6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 

Индекс 

КРА01 
КРА02 
КРАОЗ 
КРА 04 
КРА05 

КРЛ 01 
КРС01 
КРС02 
КРСОЗ 

КРС 04 
КРС05 
КРС 06 
К Р В 0 1 
К Р В 0 2 
КРВОЗ 

Название 

«Авиасалоны мира» 
«МАКС-95» г. Жуковский 
«Дубай-95, Сингапур-96» 
«Берлин-96. Фарнборо-96» 
«На грани двух стихий. Из истории российской 
гидроавиации". "Гидроавиасалон Геленджик 96». 
«Люди земли и неба (Юрий Гарнаев)» 
«Су-27 Flanker» 
«Jaguar GR1 А» 
«Летающие легенды: Р38 Lightning, Hurricane, Bearcat, 
Skyraider, Kittyhawk, Spitfire, Corsair, Mitchell, P47 
Thunderbolt, Hellcat» 
«МиГ -29 Fulcrum» 
«Harrier GR7» 
«Tornado F3» 
«Музыка неба-1» 
«Музыка неба-2» 
«Лучшие пилотажные группы мира» 

Стоимость одной видеокассеты 50 000 руб. 
Для частных лиц: Оплата почтовым переводом в сумме 35 000 руб. на адрес: 

140160 г. Жуковский, Московская обл., Главпочтамт а/я 88. 
Остальная сумма наложенным платежом (15 000 руб.) оплачивается при 

получении видеокассеты на почте. 
Заказе названием и индексом видеофильма, а также количество указываются 

на почтовом переводе. Для организаций: платежным поручением. 
Получатель: ИНН 5013029493. ООО «Крылья России» г. Жуковский, р/сч. 

3467306 в ф-ле «Томилино» ПСБ РФ к/с 890445 
Банк получателя: ОПУ Промстройбанка России, г. Москва, БИК 044583468, 

к/с 468161500 
тел.: (095)556-51-12, 556-51-30 факс: (095)556-54-11, 556-59-44 

УНИКАЛЬНОЕ ИЗДАНИЕ 

ным докладом о состоянии спортивно-
любительской и профессиональной 
систем деятельности ОФ СЛА России 
выступил ее президент Владимир Ива
нович Забава. Он внес предложение по 
совершенствованию работы федера
ции в новых условиях правового регу
лирования деятельности авиации об
щего назначения. 

В многочисленных выступлениях учас
тников форума, носивших, как правило, 
конкретный деловой характер, приво
дились примеры успешной хозяйствен
ной деятельности региональных под
разделений СЛА. Несмотря на тяжелое 
положение с экономикой России, ряд 
фирм, работающих по разработке и 
производству СЛА, продолжаетуспеш-
ную деятельность. 

Главная беда для всех — отсутствие 
надежного отечественного мотора. Тем 
более интересно, что ТОО «Аэромотор» 
из Санкт-Петербурга показало свою 
новую разработку—двигатель для уль
тралегких ЛА — ХМ-500 мощностью 
около 80 л.с. Двигатель 4-цилиндро
вый, двухтактный. Фирма может изго
товить варианты — 2-цилиндровые и 
одноцилиндровые моторы. 

Конференция и президиум ОФ СЛА 
приняли очень важные решения по прак
тике выполнения требований новых го
сударственных документов по авиации 
общего назначения, о календаре ме
роприятий ОФ СЛА на 1997 год, о 
спортивной деятельности, о професси
ональных структурах ОФ СЛА и органи
зации их деятельности в новых право
вых условиях. 

Успешно провела работу конферен
ция по теории и практике полетов на 
безмоторных СЛА (парапланы, дель
тапланы). Много внимания было уделе
но работе с детьми и юношеством. 

Важное событие у «слашников» — 
предстоящее 20-летие Федерации. 

Журнал «Крылья Родины» выпустил 
приложение «Истребители первой ми
ровой войны» в двух частях. В нем Вы 
найдете историю создания и боевого 
применения всех серийных истреби
телей 1915 —1918 гг., а также чертежи 
в масштабе 1:72, уникальные фото
графии и цветные окраски на каждую 
описанную машину. 

Обе части приложения Вы можете 
приобрести в редакции нашего жур

нала, в Московском клубе стендового 
моделизма, а также во всех московс
ких магазинах, где продается журнал 
«Крылья Родины». 

Кроме того Вы можете заказать эту 
книгу и любые номера «Крыльев Ро
дины» за 1995 — 1997 годы по почте. 
Обращайтесь по адресу: 105264. Мос
ква, 9-я Парковая улица, д. 54, корп. 1, 
кв. 19. Васильеву Александру Ивано
вичу. 








