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Лев БЕРНЕ 

ПЕРВЫЙ СЕРТИФИКАТ 
В МАЛОЙ АВИАЦИИ... 

ПОЛУЧИЛ ИЛ-103 
Все началось с получения в ОКБ 

имени Ильюшина майского номера 
«Крыльев Родины» за 1988 г. На его 
страницах, если вы помните, сообща
лись условия конкурса на создание 
новой машины первоначального обу
чения. В советское время было много 
разных общественных структур с не 
очень понятными функциями. На иль-
юшинской фирме, как и в других со
лидных КБ, мирно существовал Совет 
молодых специалистов. 

Самым малым самолетом, который 
создавался в стенах этого ОКБ, был 
легендарный Ил-2. Когда молодые 
инженеры пришли к своему более 
опытному товарищу, активному члену 
совета Андрею Пупкову с предложе
нием принять участие в конкурсе, — 
эта идея была им воспринята, как 
достаточно трудная, но интересная. 
Между тем, условия конкурса вскоре 
изменились в сторону расширения 
границ применения нового самолета. 
Технические требования содержали 
лишь основные показатели. Сделано 
это было неслучайно: конструкторы 
получили большую свободу действий 
в выборе концепции и схемы машины. 
По замыслу организаторов конкурса, 
они не хотели ограничить создателей 
никакими рамками. 

Еще одна интересная формулиров
ка в условиях конкурса: 

... «Технология должна быть про
стой, обеспечивающей низкую трудо
емкость в различных условиях произ
водства...» Это означало, что уже на 
первом этапе прогнозировался серий
ный выпуск самолета. Кроме того, 
Намечался довольно жесткий срок за
щиты проектов: октябрь 1988 года. То 
есть, если нет уже готовых разрабо
ток, то ничего серьезного за оставши
еся месяцы сделать не удастся. 

Затея ильюшинской молодежи при
шлась по душе Генриху Васильевичу 
Новожилову. Генеральный не только 
одобрил инициативу Совета молодых 
специалистов, но сразу придал рабо
те солидный характер: все должно 
делаться в соответствии с законами, 
принятыми в ОКБ для «больших» ма
шин. Пока суд да дело, как-то неза
метно пролетел месяц, и инициаторы 
поняли, что серьезного проекта, как 
того требует характер ильюшинской 
фирмы, сделать за оставшееся время 
невозможно. О затее молодежи к это
му времени уж знал весь коллектив 
ОКБ. 

Узнал о ней и Александр Иванович 
Простаков — далеко немолодой спе
циалист, постоянный представитель 
фирмы в Домодедовском аэропорту. 
Очень опытный инженер-эксплуата
ционник, он в свободное время спро
ектировал небольшой самолет уни
версального назначения, который 
вполне мог выполнять также и функ
ции учебной машины. Александр Ива
нович собирался строить летатель
ный аппарат в своем гараже (знако
мая ситуация для наших самодельщи-
ков), используя в основном материа
лы, узлы и агрегаты со списанных в 
аэропорту лайнеров. Этот проект до
работали, несколько облагородили и 
представили на конкурс. 

Надо сказать, что публикация усло
вий конкурса в нашем журнале, имею
щем огромную аудиторию, вызвала 
небывалый отклик среди конструкто
ров, пилотов и вообще любителей 
СЛА. Было прислано около сотни пред
ложений. Разнообразие проектов по
ражало: от целиком деревянных до 
цельнометаллических, с двигателями 
от мотоциклов, «Жигулей» и даже ма
лых ТРД, собранных на базе турбос-
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тартеров, рамные и балочные кон
струкции... Компетентное жюри ото
брало 21 проект и среди них — разра
ботку ОКБ имени Ильюшина. 

После конкурса профессионально 
рассмотрели проект и задали себе 
вопрос о коммерческом назначении 
машин. Уже, как говорится, без ро
мантики. В ответ ильюшинцы начали 
готовить конструкторскую документа
цию с прицелом на серийное произ
водство и последующую широкую про
дажу самолета, то есть делать доброт
ный фирменный «товар». 

В то время наших норм летной год
ности еще не было: в требованиях 
конкурса этот вопрос деликатно обош
ли. Поэтому конструкторы в своей 
работе опирались на американские, а 
по сути, международные нормы FAR-
23. Правда, в условиях конкурса упо
минался курс учебной летной подго
товки КУЛП-86. Документ очень вни
мательно изучили и сделали так, что
бы все его пункты самолетом выпол
нялись. 

Рассматривая облик новой маши
ны, ильюшинцы изучили конъюнктуру 
международного рынка и, в частнос
ти, рынка авиации общего назначения 
США. И тут выявилась очень сущес
твенная сторона: оказалось, что по 
новому страховому законодательству 
большую часть страховой ответствен
ности несет изготовитель авиацион
ной техники. В результате, например, 
выпуск легких самолетов семейства 
«Пайпер» упал с 17 000 экземпляров в 
год до 900. Анализ показал, что к 1997 
году основная часть легких летатель
ных аппаратов такого класса соста
рится и появится очень перспектив
ная «дыра» в рынке. Достаточно ска
зать, что только в США сейчас летает 
около 250—350 тысяч самолетов ави
ации общего назначения (АОН). А в 
России с ее просторами и бездорожь
ем ничего нет... 

Для того чтобы увеличить зону рын
ка, решили делать еще и вариант 
пассажирского самолета на 4—5 мест. 
Так появилась универсальная машина 
АОН. В двухместном варианте она 
может выполнять пилотаж в диапазо
не перегрузок + 6/ -3, что соответ
ствует акробатической категории 
(FAR-23). Для осуществления тран
спортных, санитарных, патрульных 
функций, снижая перегрузки (без эле
ментов спортивного пилотажа) можно 
увеличить взлетный вес. В соответст
вии с назначением машины произво
дится и ее конкретная комплектация 
оборудованием. 

В самом начале работы над новым 
летательным аппаратом Г. В. Ново
жилов сказал: «Мы фирма солидная, 
и нам надо ставить настоящий, над
ежный авиационный двигатель». В 
начале 90-х годов была принята про
грамма развития АОН, в том числе и 
по созданию двигателя в Воронежс
ком ОКБ моторостроения (главный 
конструктор А. Г. Баканов). Нооказа-
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лось, что достаточно надежных оте
чественных двигателей необходимой 
размерности (мощность более 100 
л. с.) просто нет. А в США уже многие 
десятилетия очень солидные фирмы 
Теледайн и Лайкоминг такие моторы 
делают. Ильюшинцы направили им 
письма с предложениями о сотруд
ничестве, и вскоре с Теледайном 
установились великолепные отноше
ния. Было решено поставить на но
вый самолет двигатель IO-360ES, 
провести с ним сертификацию ма
шины и начать продажу. А для наше
го рынка — устанавливать отечес
твенный двигатель, если к тому вре
мени он появится. 

Фирма Теледайн рядом с ОКБ име
ни Ильюшина открыла свое предста
вительство: с поставками и обслужи
ванием проблем нет. Винт взяли гото
вый — «Харцель». С этим двухлопаст
ным винтом эксплуатируется большин
ство двигателей Теледайн. Диаметр 
винта— 1, 93 м. Он сертифицирован в 
США и других странах. 

Ильюшинцы, как всегда, работают 
и на перспективу: создается «Ил» с 
поплавковым шасси и соответствен
но более мощным двигателем (280 л. 
с ) . Тип оборудования и авионики 
новой машины зависит в большой 
степени оттого, когда Государствен
ная дума примет закон о новом Воз
душном кодексе. Его отсутствие — 
главное препятствие для развития 
деловой авиации России, так как 
д е й с т в у ю щ и е сегодня различные 
подзаконные акты, решения, прика
зы разных ведомств не могут заме
нить закон — Воздушный кодекс. 
Например, сегодня даже покупка 
летательного аппарата физическим 
лицом оказывается незаконной. Аб
сурд, но в России на частном само
лете сегодня летать нельзя. Из-за 
этого, кстати, у нас нет инвесторов, 
нет покупателей нашей малой авиа
ционной техники — кто захочет заве
домо нарушать закон!.. 

По нашим наставлениям и нормам 
сейчас все неоправданно усложнено. 
Например, у нас нет правил визуаль
ного ночного полета, хотя так летают 
уже давно. За границами СНГ любой 
малый ЛА, в том числе и СЛА, имеет 
право летать ночью, а в России — нет. 
Усложнены и правила полетов по мар
шрутам. 

...Ильюшинцы ставят сейчас на Ил-
103 два вида оборудования. Чисто 
российский вариант: курсовая систе
ма, АРК (автоматический радиоком
пас, спутниковая навигация и ответ
чики УВД (Управления воздушным 
движением). С ответчиками сложнос
ти: наших легких нет. Придется, оче
видно, ставить американские, но тог
да либо сообщать на землю только 
борт самолета, либо высота будет в 
футах. Правда, теперь «Боинги» над 
Россией летают, американские пило
ты запросто сообщают высоту в фу
тах, и «земля» их понимает. 

Второй вариант —это конгломерат. 
Курсовая система наша, отечествен
ная, а спутниковая навигационная сис
тема АРК, ответчик УВД—импортные. 

Сравнительно дешевый российский 
вариант дает возможность летать по 
маршрутам, по эшелонам. К сожале
нию, летать ночью по нашим нормам 
это оборудование не позволяет, так 
как у нас требуется установка 3-сте-
пенного автопилота — на Западе тако
го требования нигде нет. Поставить 
такой автопилот можно, но фирма тре
бует подтверждения на продажу не 
менее 20 штук, так как его установка 
стоит дорого. Надо самолет перегнать 
на фирму, они его оборудуют, сами 
облетают. 

Второй вариант —зарубежный, су
щественно дороже, дает более на
глядную информацию летчику, но пока 
на нем у нас летать нельзя «земля» не 
готова. Точность самолетовождения у 
обоих вариантов одинаковая, с боль
шой надежностью. Если будет спутни
ковая система навигации, — летать 
будут по ней (точность практически 
идеальная). 

Серьезно работают в ОКБ над уде
шевлением комплектующих агрега
тов: ставятся условия нашим произ
водителям, чтобы их изделия были 
не дороже, а даже дешевле запад
ных. Сейчас парадокс: есть наши 
комплектующие, которые на порядок 
дороже, но не лучше импортных. 
Скажем, луганские аккумуляторы сто
ят 3000 долл. (никель-кадмиевые), а 
западные — правда, свинцово-цин-
ковые — 620 долл. за 5 штук с до
ставкой. 

Большая роль в переделке первона
чального маленького «Ила» принадле
жит Г. В. Новожилову: выбор схемы 
(низкоплан — так как надо делать фи
гуры высшего пилотажа), выбор дви
гателя (обязательно воздушного ох
лаждения с установкой тянущего вин
та), компоновка кабины —все сделано 
по классическим канонам авиации, но 
с учетом специфики легкого самолета 
(объем специспытаний уменьшен), 
многие проверки заменены анализом, 
расчетами. 

Самолеты Ил-103 (испытания про
водились на трех экземплярах) сде
лали более 600 полетов, в основном 
по программе сертификации. 

В е д у щ и й летчик-испытатель — 
Игорь Гудков, ведущий инженер — 
Игорь Гордин. Ил-103 неизбалован — 
он все время стоит на улице, вне 
ангара — «дворовый» самолет. 

Летали на нем уже многие летчики. 
На серийных самолетах в Луховицах 
ведущий — заслуженный летчик-ис
пытатель Абрамович. От Министерст
ва обороны дал «добро» Главком ВВС 
П. С. Дейнекин. Летал на Ил-103 и 
главный летчик-сертификатор FAA 
США (вроде нашего авиарегистра) Джо 
Мисс. 

Все летчики и, в первую очередь 
западные, в один голос говорят: само-



НИКОЛАЙ Якубович 

Антей не из легенды 

лет сделан добротно. Ильюшинцы 
сначала не поняли, а потом им пояс
нили: там аналогичные машины дела
ются по полуавтомобильной техноло
гии, с упрощенными узлами конструк
ции. 

Летчики хвалят штопорные харак
теристики самолета и его поведение 
при сваливании (не валится на кры
ло, а опускает нос и набирает ско
рость). 

Но главное отличие — от западных 
машин типа «Пайпер» то, что Ил-103 
выполняет пилотаж. 

Государственные испытания, как 
известно, теперь не проводятся — их 
заменили более сложные и независи
мые от воли начальства сертификаци
онные испытания. Так, например, на 
Ил-103 летчики реально показали 
эффект рассогласования закрылков в 
полете в аварийной ситуации: один 
закрылок оставался в нормальном 
положении, другой — выпускали до 
30° и крен парировали элеронами, то 
есть имитировали отказ и далее со
вершали нормальную посадку. Испы
тали самолет на посадку без элеро
нов, без руля высоты, без руля на
правления. Это были реальные по
садки с использованием триммеров. 
А потом, наоборот, имитировали от
каз триммера (увод триммера в край
нее положение). Выполняли посадки 
без закрылков, без работающего дви
гателя. 

Бывалые летчики сравнивают Ил-
103 с заслуженным Як-18, и такая 
преемственность приятна. 

Самолет освоен в серийном про
изводстве на Луховицком заводе 
(подразделения МАПО). Есть э к з е м 
пляры для продажи (уже облетан
ные). Интерес к самолету (причем, 
больше, чем в России) проявили за
рубежные потребители авиационной 
техники (Англия, Германия, Голлан
дия, США и др.). На Брюссельской 
выставке иноваций и изобретений 
«Эврика-95» — Ил-103 получил Зо
лотую медаль. 

Но весомость и значимость Ил-103 
не только в том, что он по своим 
данным нисколько не уступает луч
шим мировым аналогам. Работа над-
ним явилась основой для взаимного 
признания норм летной годности в 
России и США. Речь идет о том, что 
самолет проходил сертификацию в 
Авиарегистре МАК по новым нормам 
АП-23. Одновременно впервые в Рос
сии сертификация проводилась по 
нормам летной годности США (FAR-
23) — по так называемой «теневой 
сертификации». В результате этой 
работы будет взаимопризнание про
цедур сертификации авиационной тех
ники между Российской Федерацией 
и США. 

Конструкторское бюро имени Иль
юшина имеет в России сертификат № 
1 производителя авиационной техни
ки. А по категории малых самолетов 
сертификат типа № 1 получил Ил-103. 

Еще не успели советские ВВС осво
ить транспортный самолет Ан-12, а на 
чертежных досках ОКБ О. Антонова 
появились первые контуры изделия 
«100» — будущего «Антея». Потреб
ность в машине, способной перевоз
ить крупногабаритную боевую технику 
размером с железнодорожный вагон, 
возникла не только у военных. Быст
рое освоение Заполярья, Сибири и 
Дальнего Востока, районов, где рас
стояния между населенными пункта
ми нередко измерялись сотнями ки
лометров, а главными транспортными 
артериями были реки и «зимники», 
настоятельно требовалась транспорт
ная система,приспособленная к этим 
сложным условиям. 

История самолета, получившего 
впоследствии имя легендарного древ
негреческого силача, началась в кон
це 50-х годов, когда были предложе
ны проекты транспортников Ан-20 и 
Ан-20А с четырьмя двигателями НК-
12М, предназначенные для перевозки 
грузов и боевой техники массой до 50 
т на расстояние до 5000 км. 

Вслед за Ан-20 разрабатывается 
проект самолета ВТ-22 с четырьмя 
двигателями НК-12МВ. Самолет рас
считывался на транспортировку гру
зов массой до 50 т, при этом 40 т он 
мог бы доставлять на расстояние до 
3500 км. 

Примерно в это же время ОКБ-156 
предложило заказчику проект Ту-
114ВТА. Он способен перевозить до 
300 десантников или до 40 т груза на 
расстояние 5000 км. Нетрудно дога
даться, что в основу этой машины 
положили пассажирский Ту-114. Бо
лее интересный проект Бе-16 выдало 
Таганрогское ОКБ-49. Оба самолета 
разрабатывались под ТВДНК-12М, но 
в металл воплотили другой проект — 
Ан-22, впитавший в себя все лучшее, 
что было заложено в его предшес
твенниках. 

По замыслам заказчика Ан-22 до
лжен был доставлять грузы на бли
жайший к месту назначения аэродром 
или грунтовую площадку, а затем в 
конечный пункт их перебрасывали на 
вертолете В-12, создаваемом в ОКБ 
М. Миля. Фюзеляж В-12 рассчитывал
ся на перевозку аналогичных по раз
мерам грузов. Но время распоряди
лось по-своему. В-12 опоздал на три 
года, а вскоре работа по нему и вовсе 
прекратилась. Но потребность в «Ан
тее» от этого не уменьшилась. 

Макет самолета построили 12 ок
тября 1961-го. Начало летных испыта
ний планировалось в 1963 г., но пер
вый полет Ан-22 № 01-01, пилотируе
мый Ю. Курлиным, совершил только 
27 февраля 1965 года. Взлетев с заво
дского аэродрома в Святошине, «Ан
тей» через 1 ч 6 мин совершил посад
ку на аэродроме ВВС в г. Узине, где 
продолжались его заводские испыта
ния. Мало кто знает, что еще до нача
ла летных испытаний самолет уже 
летал, правда, не сам, а его радиоуп
равляемая модель. Полеты моделей, 
в дополнение к расчетным методам и 
аэродинамическим продувкам, позво
лили уточнить характеристики устой
чивости и управляемости будущего 
«Антея». 

Десять месяцев спустя экипаж лет
чика-испытателя И. Давыдова поднял 
на высоту 6600 м груз массой 88 103 
кг, установив в одном полете сразу 12 
мировых рекордов. Трудно дался этот 
полет экипажу. Запас топлива рассчи
тывался лишь на набор высоты и по
садку. Однако на обратном пути, уже 
на подходе к аэродрому их подстерег
ла неожиданность. Из-за нехватки топ
лива встали сразу три двигателя, а в 
момент выравнивания остановился и 
четвертый. 

В 1960-м ОКБ провело испытания 
Ан-10 с последовательным выключе
нием двигателей. К этому полету до-
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Грузовой отсек Ан-22. Его называли «кара
ван-сарай». 

лго готовились, и он прошел успешно, 
да и масса самолета была почти в 
четыре раза меньше. В рекордном 
полете отключение двигателей про
изошло неожиданно, тем не менее 
экипаж с честью вышел из сложней
шей ситуации. 

После демонстрации самолета на 
26 международном салоне в Париже 
НАТО присвоило «Антею» куда менее 
поэтичное кодовое имя «Cock», то есть 
«Петух». 

Заявленная во время салона грузо
подъемность 80 т разыграла вообра
жение журналистов. О. Антонову за
дали вопрос: «Сколько пассажиров мог 
бы перевозить Ан-22?» Олег Констан
тинович ответил: «720» — и отдал рас
поряжение проработать в срочном 
порядке компоновку пассажирского 
варианта. 

Компоновочная схема «Антея» с двух
палубным салоном обошла весь мир, 
но на деле оказалась не более чем 
шуткой. Подобный самолет ни сегод
ня, ни тем более в те годы не был 
нужен ни армии, ни гражданской ави
ации. Основное назначение машины 
осталось прежним — выполнение де-
сантно-транспортных операций. 

Увеличение коммерческой нагрузки 
до 80 т — дело вполне реальное. Для 
этого требовалось лишь увеличить 
взлетную мощность двигателей НК-

«Антей» предназначался не только для перевозки танков, но и мирной техники. 

12МАдо 18000л. с., установить допол
нительные разгонные двигатели и 
ввести управление пограничным сло
ем воздуха на крыле. Последние два 
мероприятия позволили бы при взлет
ной массе 260 т сохранить прежние 
взлетно-посадочные характеристики. 
Рассматривался также вариант увели
чения коммерческой нагрузки до 120 т 
при взлетной массе 290 т. Прогнозы 
конструкторов были весьма оптимис
тичны, тем более, что это позволяло 
на базе Ан-22 создать самолет ПЛО. 

В октябре 1967 года начался этап 
государственных испытаний. В состав 
экипажа вошли ведущий летчик-ис
пытатель А. Тимофеев, ведущий штур
ман-испытатель М. Котлюба. Веду
щим инженером был назначен Н. Жу
ковский. 

Первый серийный самолет изгото
вили в 1966-м на Ташкентском авиа
ционном заводе имени В. Чкалова. В 
этом же году, во время авиационного 
праздника в Домодедове первые се
рийные Ан-22 показали свои возмож
ности в десантировании военной тех
ники. 

В октябре 1967-го экипаж летчика 
И. Давыдова вновь удивил мир. Груз 
массой 100,4446 т подняли на высоту 
7 848 м. 

Рекордные полеты принесли славу 
стране и создателям самолета, но 

нисколько не повлияли на улучшение 
эксплуатационных качеств. Макси
мальный разрешенный вес транспор
тируемого груза так и остался на уров
не 60 т. 

Применение высокоэкономичных 
двигателей НК-12МА в какой-то мере 
компенсировало довольно низкое 
аэродинамическое качество самолета 
— около 14. Стоимость перевозки од
ного килограмма груза в течение часа 
в ценах 1970 года не превышала двух 
копеек. Ан-22 и сегодня является са
мым экономичным транспортным 
средством России! 

24 октября 1967-го на самолете со
стоялся первый дальний перелет. 
Маршрут Чкаловская — Воздвиженка 
был пройден за 12 часов 9 минут. В 
сентябре 1969-го Ан-22 впервые вы
шел на международные линии, выпол
нив два полета в Ханой. 

В 1970-м в Белоруссии проводи
лись крупные общевойсковые манев
ры «Двина», в ходе которых широко 
применялись Ан-22. В июле этого же 
года «Антеям» предстояло выполнить 
еще одну операцию—доставить гума
нитарную помощь народу Перу, пос
традавшему от землетрясения. Пом
ню длинные вереницы грузовых авто
мобилей, карет «скорой помощи», за
громоздивших проезжую часть доро
ги около аэродрома «Чкаловская» в 

Один из первых серийных Ан-22. Позже звезды закрасят и нанесут «аэрофлотовскую» символику. 



«Антей» во время летных испытаний. Обратите внимание на нестандартный обтекатель РЛС. 

ожидании своей очереди на погрузку 
в самолеты. В доставке грузов учас
твовали машины с бортовыми номе
рами 09302,09303,09304 и 09307. Об 
этой операции можно было бы и не 
вспоминать, если бы не одно обстоя
тельство. 19 июля после взлета с про
межуточного аэродрома Кефлавик в 
Атлантике бесследно исчез самолет с 
бортовым номером 09303 вместе с 
экипажем майора А. Бояринцева. Был 
высказан ряд предположений, в том 
числе и о пожаре на борту, но найден
ные впоследствии обломки позволи
ли отказаться от этой версии. Так и не 
узнав правду, предположили, что са
молет погиб от столкновения с аэрос
татом. 

Спустя пять месяцев, 14 декабря, в 
Индии произошла еще одна трагедия. 
Во время следования по маршруту 
Дакка (Пакистан) — Дели разрушив
шаяся лопасть воздушного винта вто
рого двигателя повредила фюзеляж 
самолета с бортовым номером 09305 
(заводской номер 9340205), что в свою 
очередь привело к отключению всех 
двигателей. Согласно инструкции эки
пажу «.. .в случае отказа всех двигате
лей при полете над океаном, тундрой 
при низких температурах лучше со
вершить вынужденную посадку, чем 
покидать самолет на парашютах...» 
Выполняя инструкцию, экипаж Н. Ско

ка все же сумел запустить один из 
двигателей, но при попытке произ
вести вынужденную посадку на аэрод
роме Панагарх неблагоприятное сте
чение обстоятельств привело к катас
трофе. 

Дорого обошлось отклонение от тех
нологии изготовления воздушных вин
тов АВ-90. Дефекты устранили, но в 
декабре 1976 и в июне 1980 года по
гибли еще две машины. На этот раз 
самолет оказался не виноват. В пер
вом случае, выполняя тренировочный 
полет в Брянске, «Антей» вывели на 
критические углы атаки, а во втором — 
на борту возник пожар вследствие теп
лового разгона аккумуляторных бата
рей, выработавших свой ресурс и под
лежавших замене. Экипаж летчика В. 
Шигаева при попытке совершить вы
нужденную посадку недалеко от аэро
порта Внуково попал в овраг. В резуль
тате самолет разрушился и сгорел. 

11 ноября 1992 года средства мас
совой информации сообщили о гибе
ли—теперь уже пятого—Ан-22. Из-за 
перегрузки более чем на 20 т против 
максимальной взлетной массы при 
выполнении разворота произошло 
«сваливание» машины. Тяжелогруже
ный исполин рухнул на землю вблизи 
родного аэродрома Мигалово, похо
ронив под своими обломками 33 чело
века—экипаж майора И. Масютина и 

пассажиров. 19 января 1994-го про
изошла еще одна катастрофа. Вскоре 
после взлета с того же аэродрома 
огромный Ан-22 рухнул вблизи дерев
ни Антоново 

Материалы по результатам рассле
дования обеих катастроф до сих пор 
не опубликованы, но к интересному 
выводу пришел М. Колкер, опублико
вав в газете «Труд» результат своего 
расследования. Причиной катастроф, 
считает он, стал отказ системы уп
равления, связанный с нарушением 
технологии сборки гидроусилителей. 
Тем более, что подобные дефекты 
встречались и ранее. 

Мало кто знает, что было еще одно 
летное происшествие, в этот раз на 
земле. Экипаж, забыв расстопорить 
рули, «пошел на взлет»... Так нередко, 
по элементарной халатности, гибнет 
труд тысяч рабочих и уносятся чело
веческие жизни. 

Как уже говорилось, первые серий
ные машины отличались низкими эк
сплуатационными качествами, но пос
ле двух катастроф в 1970-м «Антей» 
подвергся большим доработкам и стал 
выпускаться под индексом Ан-22А. 
Внешне самолет остался прежним. 
Модернизация коснулась отдельных 
агрегатов, изменилась компоновка 
топливной системы. Еще раньше РЛС 
«Инициатива-4-100» из-за искажения 

Ан-22А в полете. 
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Ан-22А на аэродроме «Чкаловская». Уже с российской символикой. 

диаграммы направленности антенны 
перенесли из-под правого обтекателя 
шасси в носовую часть. Впоследствии 
пилотажно-навигационное оборудова
ние «Полет-1», сопряженное с этой 
РЛС, заменили прицельно-навигаци
онным комплексом «Купол-22». Полк 
самолетов Ан-22А дислоцируется на 
аэродроме Мигалово (г. Тверь). 

Самолет строился серийно до 1975-
го. К настоящему времени ресурс его 
продлен до 2500 посадок, а ремонт 
машин осуществляется на Ивановс
ком авиаремонтном заводе № 569. 

На Ан-22 экипажи летчиков И. Да
выдова, М. Попович, С. Дедуха, Ю. 
Романова, Г. Пакилева установили 40 
мировых рекордов, в том числе ре
корд скорости полета 584,042 км/ч с 
грузом 40 т на дистанции 5000 км. 

Но не только рекордами прославил
ся «Антей». В его активе доставка 
грузов нефтяникам и геологам в труд
нодоступные места Сибири с посад
кой на грунтовые площадки. Среди 
этих грузов — бульдозеры, экскавато
ры, электростанции, мощные дизели, 
трубы. Раньше подобные грузы до
ставляли обычным путем по рекам и 
автомобилями, теряя месяцы то в ожи
дании ледохода, то для образования 
«зимников» и переправ. На доставку 
же пятидесятитонных трансформато
ров из Ленинграда на Вилюйскую ГЭС 
«Антеи» потратили всего 6 часов. Это 
не бумажная, а реальная экономия. 
Ан-22 принимали участие в оказании 
военной помощи Египту и Анголе, до
ставляли грузы в Афганистан. 

В 1991 -м, во время проведения ави
ационного салона в Фарнборо, срочно 
понадобилось сменить двигатель Д18Т 
на гиганте Ан-124. Габариты двигате
ля таковы, что доставить его мог толь-
ко «Антей». 

В 1981-м с целью доставки элемен
тов крыльев Ан-124 из Ташкента в 
Киев доработали опытный самолет Ан-
22 № 01-01. В частности, установили 
дополнительный киль, а на фюзеляже 
— узлы крепления 23-тонных консо
лей. В 1987 году при участии Ташкен
тского авиационного производствен
ного объединения эту машину практи
чески заново восстановили и дорабо
тали для транспортировки центропла
на «Мрии» из Ташкента в Киев. В 

конце марта 1993-го эту операцию 
повторили. На спине Ан-22 доставили 
в Киев центроплан для Ан-225 длиной 
30 м, шириной 7 м и высотой 2,3 м. 
Масса агрегата—45 т. Перелет маши
ны № 01-01 выполнил экипаж заслу
женного летчика-испытателя Ю. Кур-
лина. Для доставки крупногабаритных 
частей крыльев Ан-124 и Ан-225, кро
ме самолета № 64459, использовался 
также борт № 64460. 

Первоначально самолет №01-01 был 
представлен под номером СССР — 
46191, а после восстановления он 
получил индекс СССР — 64459. 

Сегодня Ан-22 — единственный в 
мире самолет, который, имея на борту 
тяжелый груз, способен эксплуатиро
ваться с грунтовых, покрытых снегом 
и льдом ВПП. По словам Главкома 
ВВС РФ П. Дейнекина, в 1993-м эк
сплуатировалось 55 «Антеев». Сегод
ня в строю находится 45 машин этого 
типа. 

«Антеи» служат не только в России и 
Украине. В Болгарии использовались 
две арендованные у киевлян машины, 
получившие регистрационные номе
ра LZ-SGB и LZ-SFD. 

Ан-22 выполнен по классической 
схеме с высокорасположенным кры
лом. В хвостовой части фюзеляжа 
диаметром 6 м находится люк длиной 
16,3 м. Его большие размеры опреде
лили форму хвостового оперения. Киль 
традиционной формы при отклонении 
руля поворота создавал большие кру
тящие моменты, и фюзеляж самолета 
в районе грузового люка скрутило бы 
как бумажный пакет. 

Выход был один — спроектировать 
вертикальное оперение так, чтобы 
снизить до минимума его величину, 
но при этом не оказать влияния на 
критическую скорость флаттера. Так 
появилась двухкилевая схема с выне
сенными вперед «шайбами». Горизон
тальное оперение набрано из сим
метричных профилей NACA 0012МА с 
отогнутым носком. В фюзеляже, кро
ме кабины экипажа, расположены пас
сажирский салон на 29 мест и герме
тизированный грузовой отсек высо
той 4,4 м, такой же шириной и длиной 
32,7 м, из них 26,4 м приходится на 
грузовой пол. Люк отсека закрывает
ся рампой и задней створкой. 

Для уменьшения продолжительнос
ти погрузочно-разгрузочных операций 
имеется целый комплекс специаль
ных автономных средств, среди них 
трап-рампа, являющийся нижней 
створкой грузового люка. С помощью 
гидравлики его можно зафиксировать 
в любом положении: опустить до зем
ли или установить на уровне наземно
го транспортного средства. Для тран
спортировки груза, не имеющего ко
лесного или гусеничного хода, пред
усмотрена установка рольгангового 
оборудования, а также оборудования, 
позволяющего сбрасывать грузы на 
парашютах. Пол грузового отсека рас
считан на размещение колесной и 
гусеничной техники с большими со
средоточенными нагрузками. Под по
толком и на внешней стороне задней 
створки установлены два рельса для 
перемещения электротельферов гру
зоподъемностью до 2,5 т. Предусмот
рена также перевозка некоторых объ
ектов на внешней подвеске под кры
лом. 

Фюзеляж самолета — полумонокок, 
технологически разделенный на три 
части: ф - 1 , ф - 2 и Ф - 3 . В Ф - 1 располо
жены два аварийных люка: верхний и 
нижний. Последний представляет со
бой наклонный тоннель. Аварийное 
покидание самолета по тоннелям при
вело к необходимости ввести в экипи
ровку членов экипажа защитные шле
мы. 

Крыло — свободнонесущее, трапе
циевидной формы в плане, большого 
удлинения, с геометрической крут
кой. Крыло кессонного типа состоит 
из трехлонжеронного центроплана, че
тырех средних и двух отъемных час
тей. Концевые части отклонены вниз 
на 3°. Крыло снабжено двухщелевыми 
закрылками, увеличивающими под
ъемную силу на взлете почти на 30%, 
и интерцепторами. В его передней 
кромке смонтирована тепловая анти-
обледенительная система. 

На Ан-22 установлены четыре тур
бовинтовых двигателя НК-12 МА 
мощностью по 15 000 э.л.с. с воз
душными винтами АВ-90 диаметром 
6 м и турбостартерами ТС-12 МА. 
Каждый двигатель имеет независи
мую топливную систему, но при по
мощи дополнительных кранов можно 



осуществлять различные варианты 
перекрестного питания из любой 
группы топливных баков. Горючее 
заливается в 40 баков, размещенных 
в центроплане, обтекателях шасси и 
консолях крыла. 

Для защиты отсеков самолета от 
пожара предназначена бортовая сис
тема сигнализации с автоматической 
подачи огнегасящей жидкости к месту 
пожара. 

Система управления —дублирован
ная, смешанного типа, с широким ис
пользованием тросовой проводки, 
протяженность которой на отдельных 
участках достигает 60 м. Для сниже
ния усилий на штурвале и педалях в 
систему управления включены руле
вые приводы РП-410Т и РП-420Т. В 
случае нештатной ситуации предус
мотрены аварийное механическое 
(ручное) управление для рулей высо
ты и элеронов и электромеханическое 
— для рулей направления. Примене
ние тросов позволило уменьшить ее 
массу, снизить трудоемкость произ
водства и упростить конструкцию. 
Подобные проводки были впоследст
вии применены на самолетах Ил-76 и 
Ту-144. 

Шасси—трехопорное. Носовая опо
ра—двухколесная, с тормозными ко
лесами КТ-110 размером 1450x580 
мм. Основные опоры состоят из шес
ти двухколесных стоек с тормозными 
колесами КТ-109 размером 1750x730 
мм. Шасси убирается в специальные 
отсеки фюзеляжа и обтекателей, за
крывающиеся створками. При этом 
предусмотрена как одновременная, так 
и раздельная уборка основных стоек. 
Независимая рычажная подвеска шес
ти пар колес обеспечивает плавность 
движения машины по неровностям 
грунтового покрытия ВПП и рулежных 
дорожек, относительно высокую без
опасность в случае повреждения от
дельных стоек пневматических шин. В 
зависимости от условий взлета и по
садки летчик из кабины может регули
ровать давление в шинах. После взле
та, для предотвращения тряски само
лета, колеса затормаживаются. 

Комплекс современного пилотаж-
но-навигационного оборудования, 
включающий «Купол-22», совместно 
с автоматическим радиокомпасом 
АРК-У4 (АРК-У2), радиовысотомером 
РВ-4 и аппаратурой дальней навига
ции А-711 обеспечивает автомати
ческое самолетовождение в любое 
время года и суток, в сложных ме
теоусловиях. С помощью этой аппа
ратуры производится автоматичес
кое непрерывное определение коор
динат машины, обнаружение грозо
вых фронтов, встречных самолетов, 
горных в е р ш и н , п р е д у п р е ж д е н и е 
столкновения с препятствиями и па
рашютное десантирование различ
ной техники. В состав радиообору
дования также входят связные ра
диостанции Р-847,радиостанции Р-
862, командные радиостанции Р-802В 

и Р-832М, связной радиопередатчик 
«Пеленг» с приемником Р-876, даль
номер СД-67. 

На самолете имеются сигнализатор 
обледенения РИО-2М или РИО-3, кис
лородные приборы: индивидуальные 
КП-24М для экипажа и десанта и кол
лективные КП-24Т. 

Создание Ан-22, не имеющего ана
логов в мировой практике, потребова
ло большого объема научных иссле
дований, направленных на выбор кон
струкционных материалов, разработ
ку новых технологических процессов, 
повышение весовой отдачи. Доста
точно сказать, что сплав В93 позволил 
изготовлять штампованные детали 
размером до трех метров и массой до 
шести тонн. Применение его на само
лете снизило массу планера более 
чем на две тонны по сравнению с 
другими алюминиевыми сплавами. 

В конструкции «Антея» широко ис
пользованы крупногабаритные фре
зерованные панели и монолитные 
детали, клеесварные и клееклепан-
ные соединения, а также изделия из 
стеклопластика. Применено 500 круп
ногабаритных штамповок, длина от
дельных из них достигает 5 м, массы 
1000 кг. Внедрение монолитных изде
лий не только снизило массу, но и 
повысило живучесть и выносливость 
планера, резко сократило количество 
деталей и сборочной оснастки. В ходе 
серийного производства трудоемкость 
изготовления самолета снизилась в 7 
раз. 

Более 30 лет служит богатырь «Ан
тей» в ВВС. Время полностью под
твердило правильность заложенных в 
него концепций, а опыт его эксплуата
ции использовали при создании ги
гантов Ан-124 и Ан-225. 

ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-
ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ АН-22 

Длина самолета, м 57,31 
Высота самолета, м 12,535 
Размах крыла, м 64,40 
Площадь крыла, м2 345 
Длина грузовой кабины, м 32,7 
Масса пустого самолета, кг 118727 
Масса топлива 
максимальная, кг 96000 
Масса взлетная, кг 
нормальная 205000 
максимальная 225000 
Масса коммерческой нагрузки 
максимальная, кг 60000 
Скорость полета, км/ч 
максимальная 600 
крейсерская средняя 580 
отрыва 255 
посадочная 240 
практический потолок, м 8000 
Дальность полета, км 
максимальная 11000 
с макс, коммерческой 
нагрузкой 5000 
Длина разбега, м 1460 
Длина пробега, м 1040 

Т О Л Ь К О Ф А К Т Ы 

ЯНКИ ПОНИМАЮТ... 
Пятая по величине американская авиа

компания USAir объявила о заключении 
контракта с европейским консорциумом 
Airbrus Industrie на покупку 400 пассажир
ских самолетов семейства А319(320) 321. 
Хотя эта сделка, стоимость которой оце
нивается в 18 млрд. долл., по числу само
летов является крупнейшей в мире, никто 
в США даже не упрекнул USAir в «пред
ательстве интересов национальной ави
апромышленности». 

ЧЕТЫРЕ СКЕЛЕТА 
И СОБАКА 

Сенсационная находка была сделана в 
Подмосковье специалистами группы «Эки
паж». На окраине города Истра поискови
ки обнаружили... немецкий бомбардиров
щик Ю-88, разбившийся здесь в годы 
Великой Отечественной войны. 

О необычной находке в Российский 
центр «Искатель» сообщили местные жи
тели. От них же удалось узнать некоторые 
подробности катастрофы, разыгравшей
ся здесь в августе 1941 года. Самолет 
был подбит нашими зенитчиками. При 
этом старожилы утверждают, что бом
бардировщик не загорелся, но неожидан
но резко снизился, возможно, хотел сесть. 

От удара «Юнкерс» зарылся глубоко в 
землю. На месте его падения образовал
ся гигантский холм, со временем порос
ший бурьяном. Поисковикам удалось от
копать отдельные детали самолета, на 
которых, что самое ценное, выбиты заво
дские номера. Кроме того, в земле были 
обнаружены останки летчиков. По всей 
видимости, в кабине находились четыре 
немецких пилота. Каким-то образом в 
захоронение попал череп собаки. Воз
можно, немцы взяли пса с собой в полет. 
Также были найдены патроны и автомат. 

ЛАТВИЙСКИЙ 
СЮРПРИЗ 

"АЭРОФЛОТУ" 
Конец 1996 года для «Аэрофлота» в 

Латвии «ознаменовался» тем, что полеты 
в эту страну для российских самолетов 
были приостановлены. Причина в том, 
как отмечает местная пресса, что «между 
Россией и Латвией не соблюдается пари
тет в выполняемых рейсах». Но объектив
ная причина совершенно в другом. 

Год назад в Москве остался без назем
ного и диспетчерского обслуживания воз
душный лайнер «Л атавио» по той простой 
причине, что у латвийских авиаторов на
копились долги перед российскими парт
нерами. Москва решила так: мол, про
должайте полеты, но извольте погасить 
задолженность. В чем же тогда провинил
ся «Аэрофлот» перед Ригой? 

Представитель авиакомпании «Аэроф
лот» в Латвии и Эстонии Герман Сысоля-
тин изложил свою точку зрения, сказав, 
что нынешняя позиция латвийских влас
тей не имеет прецедентов в мировой 
практике: всячески избегают перегово
ров по долгам, но продолжают полеты 
своих самолетов. 
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двухместные учебно-боевые самолеты TF-80 (или Т-33). 
Первый прототип этой модификации поднялся в воздух 25 
августа 1947 года. 

В 1949-м на все самолеты установили новые катапульт
ные сиденья фирмы Мартин-Беккер. Они обеспечивали 
безопасное покидание машины на скорости до 960 км/ч. 

Отдельно хочется рассказать о различных эксперимен
тальных вариантах истребителя «Шутинг Стар». 

В 50-е годы основным вооружением истребителей-пе
рехватчиков ВВС США считались неуправляемые ракеты, 
которые размещались в подвесных пусковых установках. 
Большое лобовое сопротивление пусковых устройств за
ставляло искать новые варианты размещения и запуска 
ракет. На одном из Р-80А проходила испытания автомати
ческая пусковая установка с подачей НУР из барабана к 
одному стволу. Установка занимала всю носовую часть 
истребителя, а ствол выдавался далеко вперед. Большой 
вес и малая скорострельность устройства не позволили 
принять его на вооружение. 

Еще один Р-80А применялся для испытаний прямоточ
ных реактивных двигателей. На концах крыла закрепили 
два ПВРД С-30 фирмы Маркуард. В январе 1946-го пилот 
Герман Салмон поднял самолет в воздух. На скорости 800 
км/ч он включил ПВРД и выключил основной двигатель. 
Таким образом, Р-80 стал первым пилотируемым самоле
том, летавшим на одних ПВРД. 

По заказу ВВС американская фирма Стенли проводила 
исследования влияния больших перегрузок на летчика с 
целью поиска оптимального размещения экипажа маневрен
ных самолетов. В исследованиях задействовали истреби
тель Р-80 с небольшой кабиной в носовой части фюзеляжа. 
В этой кабине на нейлоновом ложе находился испытатель. 

Один из самолетов, оборудованный системой радиоуп
равления, использовался для забора проб воздуха из ра
диоактивных облаков во время и после ядерного взрыва. 
Пять машин служили испытательными платформами для 
оборудования и системы наведения сверхзвуковой межкон
тинентальной крылатой ракеты «Раскал». Наконец, большая 
часть самолетов после их списания использовалась как 
радиоуправляемые мишени QF-80. Флот применял моди
фикацию DF-80 для управления мишенями «Регулус-2». 

Специально для установления мирового рекорда ско
рости самолет Р-80А-1 был оборудован двигателем J33-A-
23 с форсированием (впрыск в компрессор водо-метано-
ловой смеси). 19 августа 1947 года под обозначением ХР-
80Р самолет разогнался до скорости 1000 км/ч. В кабине 
находился летчик Альберт Бойд. 

ОПИСАНИЕ КОНСТРУКЦИИ 

Истребитель F-80 «Шутинг Стар» представлял собой 
моноплан с прямым низкорасположенным крылом и одно-
килевым хвостовым оперением. Фюзеляж конструктивно 
состоял из трех частей. В носовой размещались герметич
ная кабина летчика, вооружение и оборудование. На пер
вой модификации в носовой части устанавливалась поса-
дочно-рулежная фара, а на модификациях В и С — ра
диолокационный дальномер AN/ARN-6. Средняя часть 
фюзеляжа занята топливным баком и каналами воздухоза
борника. В задней — находился двигатель. В нижней части 
фюзеляжа, под кабиной летчика, установлены тормозные 
щитки с гидроприводом. Расчетная перегрузка для плане
ра равнялась 11д. Воздухозаборники — боковые с верти
кальными отсекателями пограничного слоя. 

Крыло самолета имело профиль NACA 65213. Внутрен
ний объем крыла занимал топливный бак. Механизация 
крыла состояла из посадочных щитков (максимальный угол 
отклонения 60°) и элеронов. 

Шасси — трехстоечное с носовым колесом. Механизм 
уборки — гидравлический. Основные стойки убирались в 
фюзеляж. 

На истребителях последних серий устанавливались дви
гатели фирмы Аллисон J33-A-35, с центробежным ком
прессором. При впрыске воды в компрессор тяга двигате
ля — 2450 кг. Максимальный запас топлива внутри фюзе
ляжа — 2487 л. 

Встроенное вооружение самолета состояло из шести 
пулеметов М-3 калибром 12,7 мм. Максимальная скорос
трельность 1200 выст./мин. Боезапас 297 патронов на 
ствол. В кабине пилота был установлен оптический прицел 
К-14. Под крыло F-80B, на два пилона, подвешивались две 
бомбы калибром 454 кг или 8 НУР HVAR калибром 127 мм, 
или два зажигательных бака емкостью 418 л напалма. На 
самолетах F-80C установили два дополнительных пилона 
под крыло. Максимальная нагрузка истребителя увеличи-

F-80C, на котором лейтенант Р. Девалд сбил северокорейский 
Ил-10 в июне 1950 г. 

лась до 1850 кг. Регистрация результатов стрельбы осу
ществлялась фотопулеметом N-6. 

БОЕВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ В КОРЕЕ 

К началу корейской войны американские ВВС на Даль
нем Востоке насчитывали в общей сложности 1172 само
лета. «Шутинг Стары» имелись на вооружении пяти авиа
ционных групп (FBG), три из них базировались в Японии. 
49-я FBG, в состав которой входили 7-я, 8-я и 9-я FBS 
(истребительно-бомбардировочные эскадрильи), распо
лагались на авиабазе в Мисаве, 8-я FBG (35-я, 36-я и 80-
я FBS) — в Итазуке, 35-я FIG в составе 39-й, 40-й, 41 -й FIS 
(эскадрильи истребителей перехватчиков) дислоцирова
лась в Иокоте. 35-й FIG организационно принадлежала и 8-
я разведывательная эскадрилья самолетов RF-80A. В об
щей сложности на будущем театре военных действий 
насчитывалось 360 «Шутинг Старое» различных модифика
ций. Кроме этого, с Филлипин на Окинаву было перебро
шено 51 -е крыло истребителей-перехватчиков. Все выше
перечисленные части и подразделения совсем недавно 
получили F-80, до этого личный состав эксплуатировал 
поршневые «Мустанги». 

Волею судьбы F-80 оказались первыми реактивными 
самолетами, принявшими участие в корейской войне. 
Начиная с 27 июня 1950 года, они совместно с F-82 «Твин 
Мустанг» эскортировали транспортные самолеты С-54, на 
которых эвакуировали гражданский персонал американс
ких учреждений в Корее. 

Первый воздушный бой F-80 провели того же 27 июня. 
Четверка «Шутинг Старов» перехватила восемь Ил-10, 
следовавших курсом на аэродром Кимпо. Бой длился не 
более минуты, и в результате корейцы не досчитались 
четырех штурмовиков. Уцелевшие «Илы» на малой высоте 
ушли на север. И в тот же насыщенный событиями день 
северокорейские Як-9П и Ил-10 атаковали аэродром Су-
вон. Подоспевшие F-80 вступили с ними в бой. В этот день 
«Шутинг Стары» уничтожили еще два Ил-10 и три «Яка». 

28 июня самолеты из 8-й FBG впервые нанесли удар по 
наземной цели — северокорейским танковым колоннам, 
идущим к Сеулу. Удаленность цели от мест базирования 
(более 500 км) вынудила летчиков использовать ПТБ, что 
делало невозможным применение бомб и ракет. Все это не 
позволяло «Шутинг Старам» эффективно бороться с бро
нетехникой, которой их пулеметы не причиняли никакого 
вреда. 

С первых дней конфликта выявилось множество недо
статков как в конструкции «Шутинг Стара», так и в органи
зации подготовки летчиков. Уже в ходе войны пришлось 
усиливать подкрыльевые пилоны, которые нередко лома
лись под весом топливных баков, бомб и ракет. 

Труднее было устранить недостатки в подготовке летчи
ков. После окончания второй мировой войны внимание к 
подготовке летного состава заметно ослабло. В эскад-

F-80C на аэродроме Тэгу. 1950 г 
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Лейтенант Джонсон возле своего F-80C. 

рильях процветало упрощенчество. Считалось, что и так 
американские пилоты —лучшие в мире. В истребительно-
бомбардировочных эскадрильях полностью исключили из 
курса боевой подготовки полеты на максимальную даль
ность по неизвестным маршрутам. Летчики выполняли 
полеты по знакомым маршрутам между авиабазами Япо
нии при постоянном навигационном сопровождении с 
земли. 

С начала боевых действий даже у опытных летчиков 
стали возникать трудности в ориентировке над террито
рией, слабо обеспеченной навигационными средствами. 
Когда приходилось вести самолеты по способу счисления 
пути, то мало кто оказался к этому подготовлен. С трудом 
летчики выдерживали и длительные полеты на предельную 
дальность. Кроме того, за год, предшествовавший началу 
войны в Корее, в эскадрильях F-80 ни разу не проводилось 
ракетных стрельб. Конечно, начальство знало о происхо
дящем в авиационных частях. Командующий ВВС неоднок
ратно докладывал в Вашингтон о своих проблемах, но 
урезанный конгрессом военный бюджет не позволял вести 
полноценную летную подготовку и поддерживать в исправ
ности весь парк боевых самолетов. Иногда просто не 
хватало керосина для учебных полетов. (Знакомо, не прав
да ли?) 

И все же эскадрильи F-80 активно использовались аме
риканским командованием для решения самых разнооб
разных задач. 30 июня четверка F-80C из 36 FBG провела 
воздушный бой с группой Як-9 над аэродромом Сувон. 
Младшие лейтенанты Томас и Вустер сбили по одному 
самолету. 19 июля разведчик RF-80A обнаружил в районе 
Пхеньяна ранее неизвестный аэродром противника, на 
котором находилось более 25 поршневых самолетов. В 
этот же день «Шутинг Стары» нанесли по нему бомбовый 
удар. Результаты налета проверил высланный фотораз
ведчик. На снимках было видно 14 сгоревших машин. 

Интенсивность использования «Шутинг Старое» можно 
проследить на примере 35-й эскадрильи, самолеты кото
рой совершили за первый месяц войны 737 боевых выле
тов и провели в воздухе 1535 часов. До начала боевых 
действий летчики эскадрильи выполнили всего 103 выле
та. 

С каждым днем рос боевой счет пилотов F-80.7 июля два 
Як-9 уничтожил капитан Ю. Госсер, через неделю майор В. 
Кандерелл и капитан В. Радилифф «поделили» между 
собой Ил-10. 

К середине июля в результате ударов американской 
авиации по основным северокорейским аэродромам было 
уничтожено около 50 самолетов на земле и 9 — в воздухе. 

Разведчик RF-80A, выполнивший 100 боевых вылетов. 
Авиабаза Кимпо. 1952 г. 
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С этого момента остатки северокорейской авиации стали 
рассредоточиваться по небольшим хорошо замаскирован
ным ВПП рядом с линией фронта. Отсюда они совершали 
неожиданные «вылазки», действуя преимущественно на 
малых высотах. Но это уже не представляло серьезной 
угрозы для американцев. 

С конца июля «Шутинг Стары» переключились на дейст
вия по наземным целям. Особое внимание F-80 уделяли 
танковым колоннам. В борьбе с бронетехникой наиболь
шую эффективность показали зажигательные баки с на
палмом. Никакое другое авиационное оружие не могло 
вывести из строя танки Т-34. Бомбы не обладали достаточ
ной точностью, ракеты HVAP не пробивали танковую бро
ню, а вот зажигательный бак уничтожал все на площади 50 
м2. 

По итогам первых месяцев войны 70% всех самолето
вылетов приходилось на F-80. Правда, эффективность 
ударов часто оставляла желать лучшего. Кроме уже указан
ных недостатков, большое влияние на КПД применения 
«Шутинг Старов» оказывали ошибки в наведении и масса 
неточностей в разведданных. Нередко летчики просто не 
находили цель в указанном месте и сбрасывали бомбы 
куда попало. Однако это не мешало американцам заявить 
о том, что их авиация с июля по октябрь 1950 года 
уничтожила 39 тысяч солдат, 452 танка, 6000 автомашин, 
1300 вагонов, 250 паровозов и 75 мостов! 

Удаленность аэродромов базирования F-80 приводила к 
тому, что даже с использованием подвесных топливных 
баков они могли находиться над целью не более 15 минут. 
Возникшую проблему решили довольно быстро. В Корею 
направили 130-ю инженерную бригаду ВВС, усиленную 
саперными подразделениями армии. Уже в конце июля 
бригада подготовила аэродром К-2 в Тэгу и К-3 в Пхохане 
к приему реактивной авиации. 

Быстрый натиск противника не позволил летчикам по 
достоинству оценить труд строителей. В августе «Шутинг 
Стары» оставили свои новые базы и улетели обратно в 
Японию. Перед командованием опять встала проблема 
малого радиуса действия F-80. От ПТБ необходимо было 
отказаться и освободить узлы подвески для вооружения. 
Использование баков емкостью 625 л или 757 л на концах 
крыла проблему не решало. Даже при действии с ближай
шего японского аэродрома в Итазуке самолет с восемью 
НУР HVAR имел радиус всего 350 км, а при подвеске двух 
454-кг бомб — менее 160 км. 

На выручку пришла смекалка технического персонала. 
Лейтенанты Е. Джонсон и Р. Эхан изготовили новые топ
ливные баки, добавив к бакам «Флетчер» еще один отсек 
и доведя их общий объем до 1003 л. Дальность полета 
«Шутинг Стара» увеличилась до 563 км, при полной бомбо
вой нагрузке. Новые баки получили неофициальное назва
ние «Мисава». Японские предприниматели очень быстро 
наладили серийное производство новинки. 

Успешное решение одной проблемы породило другую. 
При резких маневрах у самолетов с «Мисава баками» стали 
отваливаться крылья. В боевых условиях летчики были 
вынуждены воздерживаться от маневров и при появлении 
истребителей противника старались избавляться от бое
вой нагрузки. Вместе с тем общая эффективность приме
нения возросла, и противник стал замечать «Шутинг Ста
ры» там, где раньше о них и не слыхали. Самолеты из 8 FBG 
атаковали большую колонну войск противника к северу от 
Сеула. В течение часа они уничтожили 117 грузовиков, 38 
танков и большое количество живой силы. Столь удачных 
вылетов после изобретения новых баков стало много. С 
воздуха было хорошо видно, что обочины дорог забиты 
сгоревшей автобронетехникой. В конце концов североко
рейские войска, неся большие потери на марше, снизили 
темп наступления. Напалм, бомбы и ракеты делали свое 
дело. 

В конце августа 1950 года разведчики RF-80Aтщательно 
обследовали Инчхонский порт, который генерал Макартур 
выбрал в качестве пункта высадки десанта. По своему 
значению в корейской войне Инчхон занимает для амери
канцев такое же место, как открытие второго фронта во 
второй мировой. В ходе подготовки операции возникло 
множество проблем. Одна из них —определение высоты 
береговых бетонных стенок, на которые придется взби
раться пехоте. «Шутинг Стары» с высоты 60 м сделали 
несколько заходов на фотографирование. Полученные 
снимки анализировала специальная группа, которой уда
лось определить высоту стенки над морем на различных 
стадиях прилива. 

С началом высадки десанта над Инчхоном появились 



истребители F-80. На этот раз не обошлось без потерь. 9 
сентября огнем зенитной артиллерии было сбито сразу 
три «Шутинг Стара», а 30 сентября — еще два. 

В результате успешной высадки десанта аэродромы в 
Кимпо, Тагу и Пхохане опять оказались в руках американ
цев. «Шутинг Стары» начали использовать тактику челноч
ных полетов. Взлетая с аэродромов в Японии, F-80 атако
вали цели в Корее и производили посадку в Тэгу. Неболь
шая группа обслуживания производила заправку самоле
тов, подвешивала боеприпасы и выпускала машины в 
обратный путь. После удара по северокорейским войскам 
самолеты возвращались на свои базы в Японии. Такие 
полеты стали вынужденной мерой, так как на корейских 
авиабазах не хватало топливных цистерн и другого необ
ходимого оборудования. 

Наступала зима, первые холода принесли массу непри
ятностей двигателистам. Оказалось, что при отрицатель
ных температурах двигатель не заводится. Для запуска 
пришлось использовать 140-октановый бензин от «Мус
тангов». Для наземного персонала аэродромов зима стала 
настоящим кошмаром. Непривычные к холоду американцы 
жили в самодельных хибарах из ящичных досок и брезен
товых палатках. 

Несмотря на трудности, интенсивность применения F-80 
не снижалась. За сентябрь с аэродрома Тэгу было совер
шено 750 боевых вылетов. В этот период «Шутинг Стары» 
стали совершать и ночные рейды. Как правило, вылеты 
проводились в одиночку, реже парой с целью нанесения 
«беспокоящих ударов» по коммуникациям. Опытные летчи
ки при помощи простых навигационных приборов F-80 
умели проникать к армейским штабам и сосредоточениям 
войск противника и держать их в постоянном напряжении. 
Для причинения «беспокойства» целому району необходи
мо было совершить несколько самолето-вылетов в тече
ние ночи. При этом живой силе и технике противника 
наносился достаточно ощутимый ущерб, хотя, как призна
ют сами американцы, в ходе таких налетов гибло и мирное 
население. Безнаказанные ночные удары подрывали у 
северокорейских солдат веру в эффективность своей ави
ации и средств ПВО. 

8 ноября 1950-го произошла первая встреча F-80 с 
реактивными истребителями МиГ-15. Четыре «Шутинг 
Стара» эскортировали бомбардировщики В-29, наносив
шие удар по мостам на реке Ялуцзян. Еще до подхода к 
цели их атаковала семерка «МиГов», из 28 ГИАП (по 
данным советской стороны в вылете участвовали только 
четыре самолета). В результате непродолжительного боя 
МиГ-15 сбили один F-80. Один «МиГ» был поврежден, но 
смог вернуться на аэродром в Мукдене. Американцы пос
читали этот самолет сбитым. Победу записал на свой счет 
лейтенант Р. Браун. 

Американские пилоты поняли, что теперь у «Шутинг 
Старое» появился опасный враг, встреч с которым надо 
избегать. Правда, уклоняться от боя удавалось не всегда. 
Так, 27 декабря летчики 177-го ИАП перехватили группу F-
80. Капитан Фомин сбил один «Шутинг Стар». 3 и 6 января 
американцы потеряли в воздушных боях еще пять самоле
тов. 24 января 177-й ИАП полным составом провел бой с 
большой группой F-80 и F-84. Капитан Беликов сбил один 
F-80. Через десять дней «МиГи» перехватили пятерку 
«Шутинг Старое» и сбили два из них. В этот день американ
цы потеряли и Т-33, который иногда использовался в 
качестве разведчика. Его перехватили над рекой Ялуцзян. 

Потери «Шутинг Старов» неудержимо росли, но количес
тво боевых вылетов не уменьшалось. За описанный период 
они нанесли 736 ударов по наступающим китайским войс
кам. А наступление китайцев развивалось стремительно. 
Уже 15 декабря линия фронта приблизилась к Кимпо. 
Теперь базировавшиеся там F-80 делали по нескольку 
вылетов в день, помогая держать оборону. Время вылета 
составляло всего 10 — 15 минут, самолеты максимально 
нагружались бомбами и ракетами. Только одна эскадрилья 
за эти дни записала в свой актив 817 боевых вылетов. 
Несмотря на все усилия, 2 февраля аэродром Кимпо был 
захвачен. Поднимающиеся в этот день с аэродрома само
леты бросали бомбы и улетали в Японию на авиабазу 
Енсен, где им предстояло базироваться до середины 1951 
года. 

Контрнаступление американцев потребовало мощной 
авиационной поддержки, и опять основная нагрузка легла 
на F-80, которые до конца февраля совершили больше 
всех боевых вылетов — 750. 23 февраля 1951-го пара 
«Шутинг Старов» атаковала опорный пункт китайских войск 
в районе Инайна. Напалм сжег 170 солдат и офицеров. 

RF-80A. Холодная зима 1951-го. 

Когда этот район заняли американские войска, то их взору 
открылась страшная картина—вся техника, находившаяся 
в укреплении, сгорела и оплавилась. Повсюду валялись 
обугленные трупы. 

Удачно прошел и налет «восьмидесятых» на аэродром 
Синуй. Большинство из находящихся там самолетов Як-9 
и Ил-10 (около 40 штук) было уничтожено. Все F-80 
вернулись на свои базы. 

Во второй половине войны начинается постепенная за
мена F-80 на более современные машины F-80 и F-86. С 
каждым месяцем «Шутинг Стары» все реже появлялись над 
полем боя. 12 сентября 1951-го можно считать самым 
плачевным днем для пилотов F-80. 

В этот день, по советским данным, северокорейским 
МиГ-15 удалось сбить 15 «Шутинг Старов» в одном бою! 
При этом только три «МиГа» получили повреждения. 

С тех пор F-80 не летали большими группами, а действо
вали по 4 — 8 машин. Возросшее тактическое мастерство 
летчиков позволяло меньшим количеством самолетов до
стигать неплохих результатов. Этому способствовало и 
более четкое взаимодействие с землей, которое осущес
твляли 18 постов наведения. Широко применялись пере
довые авианаводчики и воздушные командные пункты. В 
качестве последних использовались легкие самолеты Т-6. 
Особенно хорошо они помогали при быстром перемеще
нии линии фронта. 

Дольше всего F-80C задержались в составе 80-го FBS. 
Свой последний боевой вылет они совершили 24 апреля 
1953-го. В этот день самолеты выполнили 120 боевых 
вылетов и сбросили на противника 114 т бомб. За 6 
месяцев до окончания войны все «Шутинг Стары» вывели 
из состава боевых подразделений. На фронте остались 
только разведчики RF-80. 

«Шутинг Стар» отличался большой прочностью конструк
ции. Легендой корейской войны стал случай с F-80C из 49-
й FBG, когда он, совершая атаку на малой высоте, «чирк
нул» об землю, рикошетом взмыл вверх и вернулся на свой 
аэродром! Известен и случай, когда один F-80 врезался в 
провод высоковольтной линии электропередач и вернулся 
на базу. 

За весь период корейской войны «Шутинг Стары» выпол
нили 98 515 боевых вылетов, сбросили на противника 
30 179 т бомб, 7554 напалма и выпустили 80 935 неуправ
ляемых ракет. Американцы признали потерю 143 F-80, из 
них всего 14 — в боях с истребителями МиГ-15. Насколько 
правдивы эти данные, судите сами. 

Л ЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
САМОЛЕТОВ F-80 

Тип 

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

Вес пустого, кг 
Макс, взлет, вес, кг 
Скорость м а к с , км/ч 
Скорость мин., км/ч 
Скороподъемность, м/с 
Потолок, м 
Вес нагрузки, кг 
Дальность полета, км 

F-80A 

10,52, 
11,85 
3,45 

22,07 
3592 
6350 
898 
172 

23,27 
13715 

900 
2320 

F-80B 

10,49 
11,81 
3,43 

22,00 
3709 
7257 
929 
174 

32,90 
13870 
1408 
1950 

F-80C 

10,49 
11,81 
3,43 

22,00 
3819 
7546 
956 
174 

34,90 
14265 
1850 
2220 
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Игорь МИХЕЛЕВИЧ 

Боевой самурайский дух Страны восходящего солнца не 
позволял смириться с унизительными условиями капиту
ляции во второй мировой войне. Даже после принятия в 
1947-м конституции, согласно которой в этой стране «... 
никогда впредь не будут создаваться сухопутные, морские 
и военно-воздушные силы», и практически полной ликви
дации авиационной промышленности, правящие круги не 
оставляли надежду на скорое возрождение своей «обо
ронки». 

По окончании войны американцы следили за соблюде
нием всех условий капитуляции, в том числе и по вопросам 
авиапромышленности. Однако вскоре практически поляр
ное изменение военно-политической ситуации в мире 
привело к сближению недавних противников. А тут разго
релась корейская война. Близость Японии к театру воен
ных действий сыграла на руку тем, кто лелеял мечту о 
воскрешении авиапромышленности в былом величии. 

Начали с ремонта и восстановления американских само
летов, принимавших участие в боях и базировавшихся на 
островах. Затем добились разрешения на лицензионное 
производство легких самолетов и вертолетов. Уже в 1952-
м организовали Общество авиационных фирм, развернув
шее в том же году сборку легкомоторных самолетов, а чуть 
позже начавшее собственные разработки. После налажи
вания выпуска легких машин осваиваются F-86F «Сейбр», 
F-104 «Старфайтер» и F-4 «Фантом». А коль скоро был 
«товар», то появился и «купец»: с разрешения «дяди Сэма» 
Япония приступила к формированию, так называемых, 
«сил самообороны». 

Буквально с первых лет своей «новой» истории в число 
лидеров авиапрома вошел концерн «Мицубиси», имевший 
с 1920-го по 1945-й год мощный авиастроительный сектор. 
До конца войны концерн выпустил 18 тысяч самолетов и 52 
тысячи авиадвигателей. Занималась фирма и реактивной 
тематикой, построив «под занавес» опытный перехватчик 
J8M с ЖРД (на основе немецкого Me 163). Так что возро
ждение японского самолетостроения не с нуля начиналось. 

Используя опыт, накопленный в процессе лицензионно
го производства авиатехники, «Мицубиси» с 60-х годов 
начала собственные исследования. Этому способствовало 
и восстановление национальной авиационной науки. На 
базе авиационной лаборатории близ Токио в 1963-м орга
низовали Национальный институт авиации и космонавти
ки. В короткий срок создана серьезная научно-экспери
ментальная база, позволявшая разрабатывать авиацион
ную и ракетную технику самого широкого спектра. 

К середине 1960-х стало возможным создание собствен
ного сверхзвукового самолета, способного заменить нахо
дившиеся в то время на вооружении «сил самообороны» 
дозвуковой учебно-тренировочный Т-1 и истребитель F-
86. Заказ на такой самолет фирма получила в августе 
1967-го. И работа закипела. 

После детальной проработки проекта в октябре 1968-го 
началось строительство полноразмерного металлическо
го макета, представленного руководству «сил самооборо
ны» 22 апреля 1969-го. Не прошло и года, как фирме 
выдали контракт на строительство пары опытных образцов 
двухместных учебно-тренировочных самолетов под обоз
начением ХТ-2. Определились и субподрядчики. «Братс
кая» Мицубиси Электрик разрабатывала систему управле
ния огнем, фирма Фуджи собирала крыло и часть фюзеля
жа, а Исикавадзима Харима Хэви Индастриз выпускала по 
лицензии новейший двигатель «Адур» под «местным» обоз
начением TF-40-801 А. 

Кстати, выбор двигателя неслучаен. Компоновочная 
схема ХТ-2 очень напоминает р а з р а б о т а н н ы й двумя 
годами раньше а н г л о - ф р а н ц у з с к и й «Ягуар». Естес
твенно, что «ягуаровские» д в и г а т е л и (а именно для 
этого самолета предназначался «Адур») как нельзя 

лучше подходили для я п о н с к о й «спарки». 
Ровно через одиннадцать месяцев после получения кон

тракта в апреле 1971 -го первый опытный образец машины 
выкатили из ворот сборочного цеха авиазавода «Комаки» в 
г. Нагоя, и уже 11 июля он начал пробежки по полосе. А 
первый полет ХТ-2 состоялся 20 июля 1971-го. Самолет 
пилотировали испытатели фирмы Кенсиро Ендо и Мицуо 
Сато. Полет продолжался 38 минут. На высоте 6000 м 
достигли скорости 760 км/ч, а через четыре месяца в 
тридцатом полете преодолели звуковой барьер: на высоте 
9100м ХТ-2 набрал скорость, соответствующую числу 
М=1,03. 

Испытания выявили существенные недостатки первого 
японского «сверхзвуковика». Не сразу удалось устранить 
срыв потока на стабилизаторе. При установке на торцах 
крыла УР «Сайдуиндер» на скоростях, соответствующих 
числу М=0,7, возникали флаттерные явления, вследствие 
чего пусковые устройства ракет пришлось выносить впе
ред на 353 мм. На малых скоростях полета и при боковом 
ветре самолет обладал недостаточной путевой устойчи
востью, из-за этого в хвостовой части фюзеляжа установи
ли два подфюзеляжных киля. Не всегда надежно работали 
и некоторые системы. Неоднократно отказывала антибло
кировочная система главных колес, были проблемы и с 
катапультным креслом. 

Заводские испытания первого опытного образца завер
шились в ноябре 1971-го. Вся программа уложилась в 39 
полетов, и уже 15 декабря машина перебазировалась на 
авиабазу Гифу в испытательное крыло «сил самообороны». 
А тем временем «поспел» и второй опытный образец, 
совершивший первый полет 2 декабря. После 3-месячных 
заводских испытаний 15 марта 1972-го он отправился на 
оценку военных. 

Третья и четвертая опытные машины, заказанные фирме 
в декабре 1970-го, поднялись в воздух 28 апреля и 20 июля 
1972-го. Программа их заводских испытаний уложилась в 
месячный срок, после чего и эти самолеты пополнили 
испытательное авиакрыло. 

Серийное производство учебно-боевого Т-2 планирова
лось начать после получения в марте 1973-го заказа на 
первую партию из 20 машин в варианте самолета для 
повышенной летной подготовки. Однако из-за затянувшей
ся доводки машин, а также войсковых и прочностных 
ресурсных испытаний первый серийный Т-2 появился только 
в марте 1975-го. По сравнению с прототипами, серийный 
образец имел усиленное крыло и шасси, способные вос
принимать увеличенную до 13 500 кг максимальную взлет
ную массу. 

Параллельно создавался и одноместный вариант истре
бителя-бомбардировщика FS-T2kai. Первые опытные об
разцы, а их было два, переделали из второго и третьего 
опытных Т-2. Летные испытания начались 3 июня 1975 г. 

Внешне FS-T2kai отличался от «старшего брата» одно
местной кабиной и обтекателем антенны системы предуп
реждения об РЛ-облучении, установленным в законцовке 
киля. Испытания и доводка самолета заняли почти два 
года, и только в июне 1977-го построили первый серийный 
истребитель, получивший обозначение F-1 

Первоначально предполагалось построить 59 Т-2 (29 
учебно-тренировочных и 30 учебно-боевых) и 68 F-1. Но как 
известно, аппетит приходит во время еды. На конец 1992-
го, когда серийное производство обеих машин уже завер
шилось, в строю находилось 88 «спарок» и 75 боевых 
самолетов. Истребителями-бомбардировщиками F-1 уком
плектовано три тактических авиаэскадрильи: 3-я и 8-я из 
состава 3-го истребительного авиакрыла(авиабаза Миса-
ва) и 6-я из состава 8-го истребительного авиакрыла 
(авиабаза Цуйки). Т-2 несут службу в составе учебных и 
учебно-боевых авиаэскадрилий, а также изображают само-







САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 

Американский авиаконструктор 
Джон К. Нортроп в середине 30-х 
годов создал целое семейство боевых 
самолетов, родоначальником которо
го стал многоцелевой (почтовый, слу
жебный и спортивный) моноплан «Гам
ма». Это была довольно крупная ма
шина с неубирающимся шасси и силь
но сдвинутой назад пилотской каби
ной. Перед ней размещался грузовой 
отсек (в почтовом варианте), салон 
для пассажиров (в служебном) или 
дополнительный бензобак(в спор
тивном для дальних перелетов). Пер
вые две «Гаммы» собрали и облетали 
в августе 1932 г. Все машины этой 
серии являлись «штучными» и изго
товлялись по заказам, довольно силь
но отличаясь друг от друга количест
вом мест для пассажиров и экипажа, 
комплектацией оборудования, а иног
да и силовой установкой. 

В начале 1933 г. конструкторское 
бюро фирмы «Нортроп корпорейшн» 
приступило к созданию военного ва
рианта «Гаммы». Основной штурмо
вик Авиационного корпуса армии США 
Кэртис «Шрайк» уже устаревал, и на
зревала борьба за контракт на новую 
машину подобного назначения. В «Гам
ме» имелся определенный потенциал 
для переделки в самолет непосред
ственной поддержки наземных войск. 
Цельнометаллическая машина обла
дала неплохой грузоподъемностью, 
высокой живучестью (в первую оче
редь за счет многолонжеронного кры
ла), а по скорости ненамного уступала 
тогдашним американским истребите
лям. 

Основным недостатком «Гаммы», с 
точки зрения военных, был неважный 

обзор из пилотской кабины. Поэтому 
для боевого варианта сконструирова
ли новый фюзеляж, у которого двух
местную кабину пилота и стрелка-
радиста переместили вперед. Оба 
члена экипажа сидели под длинным 
прозрачным фонарем друг за другом, 
лицом вперед. Для обороны самолета 
сзади стрелок поворачивался вместе 
с сиденьем, сдвигал назад часть фо
наря и переводил свой пулемет из 
походного положения в боевое. Во
оружение запроектировали из пяти 
стволов: четыре 7,62-мм пулемета в 
крыльях и еще один такой же у стрел
ка. Бомбы общим весом до 500 кг 
располагались на наружной подвеске. 
Мотор типа R-1820-F2 (735 л.с.) вра
щал двухлопастный винт. 

Опытный образец военной «Гаммы» 
2С закончили в мае 1933-го. В июле по 
договоренности с Нортропом эту ма
шину приняли на испытания на авиа

базу Райт-филд, где располагался 
центр управления материальной час
ти Авиационного корпуса. Военные 
одобрительно отнеслись к новому 
штурмовику, по летным данным су
щественно превосходившему 
«Шрайк», однако не купили его и вы
сказали ряд замечаний. 

Менее привередливыми оказались 
китайцы. Они с ходу заказали 24 са
молета в трех субмодификациях, от
личавшихся составом оборудования 
(2 экз. 2Е, 7 — 2ЕС и 15 — 2ED). 
Машины для Китая оснащались дви
гателями R-1820-F3 (710 л.с). Стрел
ковое вооружение соответствовало 2С 
(правда, некоторые источники гово
рят о только двух крыльевых пулеме
тах): бомбовую нагрузку подняли до 
725 кг. Основным внешним отличием 
стала полуубирающаяся «ванна» для 
стрелка-радиста, выполнявшего так
же функции бомбардира. Она обеспе-

Вверху: «Нортроп» 2Е в ОЭЛИД ЦАГИ, лето 1936 г. 
Английский «Нортроп» 2Е на испытаниях в ААЕЕ, 1935 г. 



К СТАТЬЕ "КАК ПАДАЮТ ЗВЕЗДЫ" 

F-80C лейтенанта Роя Марша из 80-й истребительно-
бомбардировочной эскадрильи, 1950 год. 

F-80C, аэродром Кимпо, 
зима 1952 года. 







К СТАТЬЕ "КАК ПАДАЮТ ЗВЕЗДЫ" 

Т-ЗЗА 26-го дивизиона USAF, авиабаза Люк, 1976 год 

Т-33 революционных ВВС Кубы, аэродром Сан Антонио 
де Лос Баньос, 1962 год. Самолет принимал участие в 
боях на Плайя Хирон. 

Разведчик RT-33A ВВС Пакистана, 1970 год 

АТ-33 с а н д и н и с т с к и х ВВС Никарагуа, 1980 год. 



Уборка колес увеличила вес при
мерно на 100 кг. Однако за счет умень
шения лобового сопротивления и при
роста тяги максимальная скорость 
поднялась на 20 — 25 км/ч. Дальность 
полета при том же запасе горючего и 
неизменившейся бомбовой нагрузке 
увеличилась на 160 км. Зато вес отри
цательно сказался на скороподъем
ности. 

Первый А-17А поднялся в воздух 16 
июля 1936 г. и был сдан военным в 
августе. Поначалу имелись проблемы 
с механизмом уборки шасси, поэтому 
второй самолет появился только в 
апреле 1937-го, а последний, сотый — 
в сентябре. Во второй половине 1937-
го армия выдала дополнительный за
каз на 29 машин, сданных заводом в 
июне-сентябре 1938-го. К тому вре
мени предприятие уже перешло в руки 
компании «Дуглас эйркрафт», превра
тившись в «отделение Эль-Сегундо». 

Серийным А-17А фактически пред
шествовали два A-17AS. Это были 
персональные трехместные машины 
без вооружения для командования 
Авиационного корпуса США. Хотя в то 
время, как и сейчас, командные до
лжности в американской авиации мог
ли занимать лишь люди, регулярно 
летающие сами, предусматривалось, 
что босс может побыть и пассажиром 
при штатном пилоте и радисте. Оба 
самолета были готовы в июле 1936 г. 
и летали в течение ряда лет. На одном 
из них в сентябре 1938-го разбился 
командующий Авиакорпуса. 

В 1937-м А-17А начали дополнять, а 
затем и вытеснять А-17 из штурмовых 
групп. Более ранние машины с неуби-
рающимся шасси стали переводить в 
учебные и вспомогательные подраз
деления. Штурмовики Нортропаучас-
твовали в крупных авиационных ма
неврах в октябре 1938 г., действуя за 
силы «черных». Командование Авиа
ционного корпуса объявило эти ма
шины лучшими в мире самолетами 
непосредственной поддержки. Но это 
уже было далеко не так. Концепция А-
17 устарела. Его скоростные данные 
теперь намного уступали быстро про
грессировавшим истребителям. Не
способность несения тяжелых бомб 
существенно сужала его возможности 
как бомбардировщика. А отсутствие 
бронезащиты делало А-17А крайне 
уязвимым. 

Постепенно все это дошло и до 
руководства Авиационного корпуса. 
Оно начинает делать упор на более 
крупные двухмоторные самолеты. С 
сентября 1939-го штурмовые группы 
переформируются в легкобомбарди
ровочные. Причем «легким» бомбар
дировщиком, поступившим на их во
оружение, стал В-18 со взлетным ве
сом около 10 т. А-17А временно со
хранялись в различных бомбардиро
вочных эскадрильях до поступления 
новой материальной части. В 1939 — 
1941 годах, в период бурного роста 
военной авиации США, они попали и в 

ряд вновь сформированных частей, 
не только бомбардировочных и штур
мовых, но и разведывательных, кото
рым не хватило современных самоле
тов. 

В феврале 1938 г. машины Нортро-
па дислоцировали в Центральной Аме
рике. 19-е крыло, прикрывавшее Па
намский канал, всегда комплектова
лось старьем. Там А-17 дожили до 
начала второй мировой войны, с июня 
1940 г. перейдя в состояние повы
шенной боевой готовности. 

К этому времени устаревшие штур
мовики стали уже не очень нужны 
Авиационному корпусу. Он охотно со
гласился продать часть из них Фран
ции. К 20 июня 1940 г. в Эль-Сегундо 
собрали 93 А-17А для капитального 
ремонта и доработки под экспортный 
стандарт. Но на 30 июня в строю 
американской военной авиации еще 
находились 95 А-17 и 24 А-17А. Их 
использовали в основном как учебно-
тренировочные и связные. Последний 
А-17А списали 31 октября 1944 г. 

Две машины — один А-17 и один А-
17А использовались для различных 
экспериментов NACA. На А-17 испы
тывали новое ламинарное крыло. Са
молет приобрел весьма необычный 
вид: новую обшивку нарастили поверх 
старой, так что крыло стало почти 
вдвое шире, причем новый профиль 
выполнялся только на половине раз
маха с каждой стороны. Более того, на 
передних кромках нового крыла пос
тавили по небольшому вспомогатель
ному двигателю с двухлопастным вин
том, чтобы посмотреть на характерис
тики обдува. А-17 стал трехмоторным! 

А-17 и А17А повоевать не довелось. 
Зато их экспортные варианты в не
большом количестве принимали учас
тие в боевых действиях в разных угол
ках земного шара. Гражданские «Гам
мы» использовались в Испании. Од
номестная почтовая «Гамма»2Р с за
водским номером 3 принадлежала 
авиакомпании TWA, а затем фирме 
«Тексако». 18 февраля 1937 г. ее при
обрел мексиканский полковник Густа-
во Леон. Самолет зарегистрировали в 
Мексике как принадлежащий частно
му лицу. Но Леон являлся лишь шир
мой. В декабре 1937-го эту машину 
вместе со второй такой же увез испан
ский пароход «Ибаи». Затем тоже че
рез Мексику республиканцы приоб
рели опытный штурмовик «Гамма»5В. 
Эти три самолета эксплуатировались 
летной школой в Тотане, готовившей 
пилотов многомоторных машин. 

Одна «Гамма»20 в 1938-м перешла 
в 1-ю эскадрилью 72-й группы и ис
пользовалась как легкий бомбарди
ровщик. Его вооружение описывается 
как пять 7,62-мм пулеметов и 400 кг 
бомб на наружной подвеске. Непонят
но, где ставили на одноместной ма
шине пятый пулемет. Предполагают, 
что он монтировался в багажном отсе
ке сверху и стрелял через длинную 
трубу между цилиндрами мотора, как 
синхронный. Упоминают и об обору
довании этой «Гаммы» подфюзеляж-
ной подвеской авиационной торпеды 
по типу «Уайлдбиста». 

Некоторые источники доводят чис
ло служивших в испанской республи
канской авиации самолетов до пяти, 
полагая, что туда попали и машины 

«Гаммы» 2Е ВВС Китая, 1937 г. 



типа 2Е из китайского заказа. В Китае 
«Гаммами» вооружили 1 -ю и 2-ю ави
агруппы, каждая из двух эскадрилий. 
К моменту нападения Японии из 49 
купленных в США и собранных в Лоя-
не самолетов в строю оставалось око
ло 40. Они дислоцировались под Шан
хаем. 

Первый боевой вылет китайские 
«Нортропы» совершили утром 14 ав
густа 1937 г. Пять машин атаковали 
японские крейсеры и транспорты в 
устье Янцзы, три — с б р о с и л и бомбы 
на двигавшийся у побережья крейсер 
«Идзумо», являвшийся штабным ко
раблем японского флота. Одна из бомб 
попала в «Идзумо», но он отделался 
небольшими повреждениями. Еще 
дюжина самолетов бомбила и обстре
ливала позиции морской пехоты япон
цев на берегу. 

Китайские экипажи были плохо обу
чены, и потери противника оказались 
не очень велики. Зато несколько бомб 
упали на территории международного 
сеттльмента в Шанхае, убив и ранив 
множество зевак, наблюдавших за 
боем и считавших себя в безопаснос

ти. Одна «Гамма» была подбита гид
росамолетом, взлетевшим с «Идзу
мо», и совершила вынужденную по
садку. 

Китайцы подчас возмещали недо
статок умения храбростью и самопо
жертвованием. 19 августа при налете 
на японские корабли у Пайлуня капи
тан Шень Чун-хуа таранил своим пов
режденным штурмовиком вражеское 
судно. Китайские самолеты пытались 
помешать десантным операциям япон
цев. Несмотря на сравнительно сла
бое вооружение, их упорно направля
ли на корабли японского флота. 14 
сентября три «Гаммы» отбомбились 
по легкому крейсеру «Юбари», а на 
следующий день шесть машин атако
вали эсминец «Куретаке». 11 ноября 
три «Нортропа» пытались прорваться 
к авианосцу «Kaгa», но напоролись на 
патруль истребителей; два штурмо
вика были сбиты. 

Китайская авиация вообще несла 
большие потери, и японцы довольно 
быстро завоевали полное господство 
в воздухе. Два «Нортропа», наверное, 
последних, дожили до февраля 1938-

го. Ими пополнили состав 14-й эскад
рильи, вооруженной более современ
ными Валти V-11. Экипажи 14-й эс
кадрильи комплектовались из инос
транцев, служивших по найму, в ос
новном американцев и французов. 15 
марта эта эскадрилья угодила под 
ночной налет японцев в районе На
нкина и была расформирована. 

Значительно больше, чем машин 
типа 2Е, выпустили экспортных вари
антов А-17 и А-17А. Они строились 
под обозначением Нортроп 8А (позд
нее Дуглас 8А). Первой экспортной 
модификацией стал 8А-1. Его подго
товили по заказу Швеции. Это был 
аналог А-17 под английский мотор 
«Пегасус»ХII(875л.с). ВЭль-Сегундо 
собрали только одну такую машину, а 
вторую отправили заказчику в разо
бранном виде. Эти самолеты должны 
были стать образцами для производ
ства на заводе ASJA в Л инкепинге. 8А-
1 получил в шведских ВВС обозначе
ние В5А. Позднее его переделали в 
буксировщик мишеней и переимено
вали в B5D. 

Производство самолетов в Линке-
пинге началось в 1940-м. Серийные 
В5В отличались двигателем «Меркь-
юри» XXIV (980 л . с ) , «пузатым» фона
рем пилотской кабины, радиомачтой, 
перенесенной с фонаря на фюзеляж, 
и вооружением из пяти пулеметов ка
либра 8 мм. Всего изготовили 64 ма
шины. За ними последовали 39 В5С, 
несколько отличавшихся по оборудо
ванию. Их собирал тот же самый за
вод, но уже принадлежавший теперь 
фирме SAAB. 

Шведские штурмовики имели штат
ное лыжное шасси. На одном из само
летов в 1940-м смонтировали поплав
ки. В5В и В5С были вооружены флоти
лии F4 и F12 в Остерзунде и Кальма
ре. С 1944 г. американские машины 
стали заменять штурмовиками швед
ской конструкции. 

Обозначение 8А-2 имели 30 само
летов с двигателями R-1820-G3 (840 
л . с ) , изготовленных для Аргентины. 
Их отправили заказчику в феврале-
мае 1938 г. В крыле стояли два пуле
мета калибра 12,7 мм и два — 7,62 
мм, один 7,62-мм пулемет монтиро
вался у стрелка. Шасси не убиралось. 
У стрелка имелась выдвижная «ванна» 
для прицеливания при бомбометании. 

В Аргентине штурмовиками уком
плектовали 3-й авиаполк в Эль-Пало-
маре. Ни в каких боевых операциях 
они не участвовали. Зато перуанским 
8А-ЗР довелось подраться. Это были 
10 машин на базе А-17А, но с мото
ром R-1820-G103 (1000 л.с.) и под-
фюзеляжной «ванной». Первый само
лет был облетан 21 ноября 1938-го. 
Три 8А-ЗР перегнали в Лиму по воз
духу, а остальные семь привезли в 
Перу морем. Воевать им пришлось в 
1941-м в очередном пограничном 
конфликте с Эквадором. Последние 
8А-ЗР списали только в конце 50-х 
годов. «Двухместный истребитель» 8А голландских ВВС. 









«Люфтганза» или Люфтваффе? 

пила в мировую воину и вместе со 
своими новыми союзниками — Гер
манией, Румынией и Болгарией втор
глась на территорию Югославии. 
Силы были слишком неравными, и 
17 апреля быстротечная кампания 
завершилась безоговорочной капи
туляцией югославских вооруженных 
сил. И в этом конфликте экипажи Не 
170А выполняли свою обычную ра
боту, доставляя наступавшим сухо
путным войскам данные фоторазвед
ки. 

Затем в боевой работе венгерских 
экипажей вновь наступил небольшой 
перерыв, а 26 июня 1941 года Не 
170А впервые появились над советс
кой территорией. С отступлением 
Красной Армии, самолеты 1 -й группы 
поменяли ряд аэродромов, базиру
ясь поочередно в Самборе,Городке, 
Львове, Бродах, Черткове, Дунаевцах 
и Каменец-Подольске. Экипажи со
вершили совсем немного боевых вы
летов на разведку — около 30, поэто
му лишь один Не 170А был сбит со
ветским истребителем. Еще несколь
ко машин потеряли из-за вынужден
ных посадок после выработки топли
ва. 

Несмотря на небольшие потери, 
летный состав без восторга отзывал
ся о своих самолетах, критикуя их за 
плохой обзор из кабины и недостаточ
ную дальность. К тому же слабое за
щитное вооружение не позволяло 
эффективно обороняться от истреби
телей, а непротектированные топлив
ные баки и деревянное крыло грозили 
пожаром при первом же попадании. 
Поэтому командование ВВС довольно 
быстро вернуло устаревшие развед
чики обратно в Венгрию, и в боевых 
действиях Не 170А больше участия не 
принимали. 

Необходимость модернизации са
молета беспокоила не только венгров, 
но и самого Эрнста Хейнкеля. Еще в 
1937 года глава фирмы предложил 
техническому управлению министер
ства авиации оснастить Не 70 мощны
ми двигателями Даймлер-Бенц DB 600 
или DB 601 и заменить оборудование 
на более современное. Хейнкель счи
тал, что это обойдется гораздо де
шевле создания принципиально но-
вого разведчика-бомбардировщика.а 
летчикам Люфтваффе не придется 
переучиваться. Подобные предложе
ния об улучшении характеристик пас
сажирских Не 70G поступили и руко
водству «Люфтганзы». 

Не дожидаясь реакции официаль
ных лиц, Хейнкель по собственной 
инициативе оснастил два серийных 
Не 70G мотором DB 601А взлетной 
мощностью 1175 л. с. На самолете 
отсутствовали боковые иллюминато
ры (до этого они имелись на всех 
вариантах, включая военные), задняя 
огневая точка выполнялась более 
аэродинамичной, а из стрелкового 
вооружения добавился пулемет MG 
15 (калибр 7,9 мм) для стрельбы впе
ред. 

Новый вариант, получивший обоз-

Не 70G с мотором RR «Кестрел» и Не 170 с 
двигателем «Гном-Рон» 14 

начение Не 270, имел большую даль
ность за счет дополнительных топ
ливных баков в крыле. Начавшиеся 
весной 1938 года испытания обнаде
живали, и конструкторы надеялись на 
благополучную судьбу самолета. Од
нако чиновники из министерства ави
ации более чем прохладно отнеслись 
к младшему брату знаменитого «Блит-
ца». Во-первых, новейших двигате
лей DB 601 и так не хватало для 
других самолетостроительных про
грамм, а уж тем более не хотелось 
ставить их на почти выработавшие 
свой ресурс фюзеляжи старых Не 70. 
А, во-вторых, на фирме Дорнье уже 
имелся современный разведчик Do 
17Р-1, превосходящий «Хейнкель» по 
всем параметрам. Также никакого ин
тереса не проявило к Не 270 и руко
водство «Люфтганзы». В начале 1938 
года на пассажирских линиях остава
лось лишь пять Не 70F, и авиакомпа
ния не собиралась продлевать их 
летную жизнь. Естественно, что в та
кой ситуации дальнейший выпуск Не 
270 не состоялся. 

Так что последним серийным по

томком «Блитца» остался Не 170Адля 
Венгрии—завершающий самолет это
го варианта сошел со стапеля в Вар-
немюнде в конце 1937 года. А всего 
фирма Хейкель выпустила 304 Не 70 
всех модификаций (включая 20 Не 
170), из которых лишь 28 досталось 
авиакомпании «Люфтганза», первому 
заказчику этого исторического само
лета. 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 
Не 7 0 F - 2 

Размах, м 14,18 
Длина, м 11,70 
Высота м 3, 10 
Площадь крыла, м2 36, 50 
Пустой вес, кг 2360 
Взлетный вес, кг 3386 
Макс, взлетный вес, кг 3500 
Макс, скорость, км/ч 360 
Крейсерская скорость, км/ч 295 
Время набора Н-4000 м, мин 5,5 
Высота полета, м 6000 
Макс, дальность, км 2100 









К СТАТЬЕ "НЕДОЛГО МОЛНИЯ БЛИСТАЛА... 

Не 70 авиакомпании Люфтганза, 1935 год. 

Прототип Не 70С с опознаватель 
ными знаками Люфтваффе. 

Не 7OF легиона "Кондор", 
Испания, 1938 год. 

Не 170 венгерских ВВС, 
аэродром Кечекмет, 1941 год. 



«Веном» на аэродроме Брукленд. 

Вооружение нового истребителя состояло из двух пуле
метов «Виккерс», столь любимого англичанами винтовоч
ного калибра 7, 7 мм, установленных в носовой части 
фюзеляжа. 

Прототип представили министерству авиации 11 марта 
1930 г. Летные испытания начались в апреле, но почти 
сразу их пришлось прекратить, так как столкнулись с 
сильной вибрацией хвостового оперения. Истребитель 
отправили на доработку, во время которой в его конструк
цию внесли ряд существенных изменений. Помимо новой 
хвостовой части самолет получил обтекатели шасси, а 
мотор заменили на «Юпитер» VII F мощностью 530 л. с. 
Головки цилиндров прикрыли кольцом Тауненда, что поз
волило улучшить охлаждение и облагородить аэродинами
ку машины. Одновременно фирменное обозначение изме
нили на Тип 171. 

5 июля 1932-го приступили к испытаниям на штопор. 
Сначала испытатель лейтенант Паркер выполнил пять ле
вых витков, из которых истребитель вышел нормально, 
после этого он начал выполнять витки в правую сторону. 
Неожиданно самолет перешел в плоский штопор, выйти из 
которого не удалось, и Паркеру пришлось воспользоваться 
парашютом. Несмотря на изучение обломков истребителя 
комиссией из представителей фирмы и министерства 
авиации, а также последующие испытания модели самоле
та в масштабе 1/22 в штопорных трубах Национальной 
физической лаборатории, истинные причины катастрофы 
установить так и не удалось, а все работы по «Жокею» были 
прекращены. 

Как уже говорилось выше, к «Жокею» вернулись через три 
года, но Тип 279 «Жокей» II уже мало походил на своего 
предшественника. Матерчатую обшивку задней части фю
зеляжа заменили металлической на потайной клепе, кабину 
сделали закрытой, шасси — убирающимся, а вместо двух 
пулеметов в фюзеляже решили установить восемь в крыле. 
В качестве силовой установки предполагалось использо
вать мотор Бристоль» «Aquila» AE-3S с капотом NACA. 

Расчетные данные нового самолета оказались достаточ
но высокими, чтобы заинтересовать министерство авиа
ции. Правда, оно не собиралось финансировать разработ
ку, но моральная поддержка была обеспечена. Уже 13 
апреля 1935-го (напомню, что решение о начале разработ
ки фирма приняла 1 апреля) была заказана модель истре
бителя в масштабе 1/8, а еще через три дня фирма 
Брисоль подтвердила свое согласие поставить мотор с 
капотом и выхлопным кольцом. 

Работы по проектированию и постройке машины шли 
довольно высокими темпами. Двигатель поступил в янва
ре, а винт — в марте 1936-го. В июне, через 14 месяцев 
после начала проектирования, новый истребитель, кото
рому присвоили имя «Веном» (буквально переводится, как 
«яд», но в переносном смысле также означает «злоба») и 
номер PVO-10, был готов к летным испытаниям. 

По конструкции самолет представлял собой цельноме
таллический моноплан, фюзеляж-монокок и крыло с об
шивкой из листов дюраля на потайной клепке. Все управ
ляющие поверхности имели матерчатую обшивку. Поса
дочные щитки отклонялись под углом 90° — большая 
редкость для самолетов того времени. Уборка шасси 
осуществлялась с помощью червячной передачи, приво
димой в движение электромотором. Он получал питание от 
аккумуляторной батареи, которая совместно с генерато
ром использовалась также для запуска двигателя, обогре
ва оружия, питания посадочных и опознавательных огней, 
подсветки прицела, выпуска и уборки посадочных щитков. 

Стойки шасси, снабженные масляно-пневматическими 
амортизаторами, складывались по направлению к фюзе
ляжу. Доступ в кабину осуществлялся через люк на правом 
борту, а ее высокое расположение и большое остекление 
обеспечивали пилоту великолепный обзор. 

Силовая установка состояла из 9-цилиндрового мотора 
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воздушного охлаждения «Aquila» и AE-3S, который вращал 
трехлопастный винт «Де Хэвилленд — Гаммильтон» диа
метром 2,6 м через редуктор с передаточным числом 0, 5. 

17 июня 1936 г. летчик-испытатель Матт Саммерс вывел 
«Веном» на взлетную полосу аэродрома Брукленд. Сперва 
он сделал несколько пробежек, чтобы проверить шасси и 
тормозную систему. Поскольку не было никаких серьезных 
замечаний, Саммерс поднял новый истребитель в воздух. 
Полет прошел нормально, хотя пилот и отметил недоста
точную тягу силовой установки. 

Посовещавшись с представителями фирм Виккерс и 
Гаммильтон, решили, что потеря тяги связана с неправиль
ным выбором шага винта. После его уменьшения самолет 
вновь подняли в воздух. Саммерс отметил, что летные 
характеристики машины значительно улучшились. Кроме 
того, он указал на хорошую маневренность нового самоле
та и высокую эффективность посадочных щитков. Уже 27 
июня «Веном» продемонстрировали на ежегодной выстав
ке Королевских ВВС в Хендоне, где он был установлен на 
стоянке новых самолетов вместе со «Спитфайром» и «Хар-
рикейном». По окончании выставки самолет вернулся на 
фирму для продолжения летных испытаний. 

Основную проблему составлял «сырой» двигатель, кото
рый имел весьма напряженный тепловой режим и очень 
малый ресурс (около 5 часов). Несмотря на возникшие 
трудности, министерство авиации проявило определен
ный интерес к истребителю, что заставило фирму продол
жать работы. В конструкцию самолета внесли ряд измене
ний, коснувшихся, главным образом, систем охлаждения, 
бензопитания и винтомоторной группы, Кроме того, было 
позволено фиксировать посадочные щитки в промежуточ
ном положении (угол отклонения 40°), чтобы использовать 
их на взлете. 

Рассматривалась возможность установки другого мото
ра, но никаких серьезных шагов в этом направлении 
предпринято не было. 

С переменным успехом летные испытания продолжались 
до начала 1939-го, после чего фирма, очевидно, потеряв 
всякую надежду, передала прототип ВВС. Военные пред
полагали использовать его для испытаний посадочных щит
ков, но никаких данных об этих работах не сохранилось, 
впрочем, как и судьбе самого самолета. На этом заверши
лась история «Венома», занявшего свое место в бесконеч
ном ряду перспективных машин, потенциальные возмож
ности которых так и остались нереализованными. 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 

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

Масса пустого, кг 
Взлетная масса, кг 
Макс, скорость, км/ч 
(на высоте, м) 
Скороподъемность 
у земли, м/с 
Потолок, м 

Виккерс 151 
«Жокей» 

9 , 9 0 
7,01 
2, 51 
13,93 
1025 
1434 

351 (3050) 

9,4 
9448 

Виккерс 279 
«Веном» 

9,98 
7,36 
3 , 2 7 
13,56 

— 
1885 

502 (4955) 

15,25 
9755 



Г у з э л ь Ф А З У Л И Н А 

ПРИЧУДЫ С «РУССКИМ БОИНГОМ» 
Российские авиапредприятия отча

янно борются за выживание. 
Вот уже несколько месяцев у всех на 

слуху скандальная история с закупкой 
«Аэрофлотом» десяти американских 
«Боингов». 

По заявлению маршала Шапошни
кова эти «Боинги» в определенной 
степени были навязаны «Аэрофлоту», 
который вместе с ОКБ им. Ильюшина 
и Воронежским авиазаводом являет
ся участником сделки по закупке в 
США двигателей для Ил-96-300 на 
полтора миллиарда долларов. Корпо
рация «Боинг» через сенат США на
стояла на продаже в Россию своих 
самолетов, объяснив это требование 
нежеланием выращивать в России 
конкурентов, оснащая их первоклас
сными двигателями, так что десять 
«Боингов» продали «в нагрузку» к двад
цати двигателям. 

Сам факт закупки «Аэрофлотом» 
партии «Боингов» при отлетавшем свой 
ресурс едва ли не на 70% самолетном 
парке, возможно, и не имел бы столь 
широкого резонанса, если бы не два 
обстоятельства. Во-первых, качество 
американской техники маршал Ша
пошников открыто противопоставил 
отечественной. Во-вторых, с недав
них пор практически остановлены ави
ационные заводы в Поволжье. Естес
твенно, что выбор зарубежной техни
ки был воспринят не как создание 
здоровой конкуренции, а как выталки
вание с внутреннего рынка отечес
твенных самолетов, ибо деньги у 
«Аэрофлота» есть либо на то, либо на 
другое. В Ульяновске рабочие «Авиас
тара» за день до появления в «Извес
тиях» публикации о контракте «Аэроф
лота» с «Боингом» устроили массовую 
манифестацию, перекрыв движение в 
городе почти на полдня. 

«Аэрофлот» и «Трансаэро» (наибо
лее крупные компании) за последние 
три года заключили лизинговые кон
тракты с инофирмами на 600 миллио
нов долларов. И до сих пор отечес
твенные авиастроители проглатыва
ли это молча: по каждому предпри
ятию принималась масса постановле
ний (только по ульяновскому «Авиас-
тару» их выпущено 40 за последние 
годы), что создавало видимость вни
мания и озабоченность властей пол
ожением дел в отрасли. Тот же «Аэроф
лот» еще недавно письменно подтвер
дил свою заинтересованность в осво
ении производства Ту-214 на Казанс
ком авиационном объединении имени 
Горбунова (КАПО), причем из 253 
млрд. рублей, ушедших на разработку 
и выпуск первой машины, предоста
вили Россия и Татарстан. Здесь, для 
сравнения, полезно привести фраг
менты из досье двух самолетов. Аме
риканский «Боинг 737-400», который 
намерен приобрести «Аэрофлот», 
представляет собой модификацию 
1988 года машины образца 1970-го. 
Вмещает 140—150 пассажиров, без 
посадки может пролететь 4000 км. 
Стоимость 50 млн. долл. Машина, 
очевидно, в свое время стоила этих 

денег. А вот Ту-214, окрещенный «рус
ским Боингом», по прогнозам специа
листов, должен был заменить уста
ревший парк Ту-154. В зависимости 
от оформления салона способен взять 
на борт от 170до 210 пассажиров. При 
дальности полета 7000 км крейсерс
кая скорость 850 км/ч. Экономичен: 
расходует 10—12 г топлива на пасса-
жиро-километр. 

И вот, наконец, когда Ту-214 собра
ли и подняли в воздух, выяснилось, 
что у ОКБ им. Туполева нет средств ни 
на доводку, ни на проведение серти
фикационных испытаний. А «сырой» 
несертифицированный самолет, ес
тественно, не может быть продан. 

Правительство Татарстана, пытаясь 
спасти положение, заявило о своей 
готовности закупить два самолета для 
местных авиалиний, идет поиск за
казчиков в Арабских Эмиратах и Ма
лайзии, в разных стадиях сборки на
ходятся еще четыре машины. 

В Ульяновске дела обстоят значи
тельно сложнее. В 1995 году «Аэроф
лот» заключил контракт о покупке у 
«Авиастара» двух самолетов Ту-204. 
«По просьбе заказчика модернизиро
вали салон, — рассказывает зам. ге
нерального директора «Авиастара» 
Владимир Давыдов. — Вложили нема
лые средства. Техническая бригада 
«Аэрофлота» самолет приняла, но кон
церн к тому времени возглавил мар
шал Шапошников, и от наших машин 
отказались. Одну мы пристроили, а 
вторая так и стоит без дела. Гарантий
ные сроки и ресурсы многих узлов и 
агрегатов нужно продлевать. А это 
значит, что машину надо разобрать и 
по-новому испытать некоторые блоки. 
Так что самолет не только не приносит 
доход, он дорожает на земле». 

Всего же на «Авиастаре» стоят не
востребованными пять транспортных 
Ан-124 «Руслан» и в разных стадиях 
сборки находятся пятнадцать Ту-204, 
на которые заказов нет, как нет и 
средств на их окончательную сборку. 
Федеральные структуры задолжали 
ульяновским авиастроителям 60 млрд. 
рублей. Этой суммы вполне хватило 
бы и на зарплату рабочим, и на закуп
ку комплектующих. 

Тянет Москва и с предоставлением 
гарантий «Авиастару», заключившему 
контракт с египетской фирмой «Като-
Ароматик» о продаже 30 самолетов 
Ту-204 с двигателями «Роллс-Ройс». 
Контракт мог бы стать спасательным 
кругом, но московское руководство, 
как можно узнать из циркулярных бу
маг Минэкономики, «проявляет оза
боченность с точки зрения защищен
ности российской стороны в части 
продажи самолетов, создает межве
домственную группу для анализа дан
ной проблемы и разработки мер, обес
печивающих интересы российских 
производителей», т.е. попросту топит 
дело в бумажной волоките. 

Из сугубо экономической плоскости 
авиаконфликт начинает переходить в 
политическую. «Соображения Шапош
никова понять можно, — заявил пре

мьер Татарстана Фарид Мухаметшин. 
— Ему нужны самолеты. «Аэрофлоту» 
предложили выгодный контракт на 
льготных условиях. Но дальнейшая 
эксплуатация, сервисное обслужива
ние зарубежной техники сведет на нет 
сегодняшнюю выгоду». 

В Казани склоняются к тому, что для 
«Боинга» продажа десяти самолетов 
— лишь первый шаг в закреплении на 
российском рынке. В Ульяновске бо
лее прямолинейны. По словам генди
ректора «Авиастара» Виктора Михай
лова, западный рынок уже давно под
елен производителями авиатехники. 
На 60 процентов его занимает «Бо
инг», на 30—«Эйрбас идастри»ина 10 
«Макдоннел Дуглас». «Они делают все 
возможное, говорит Михайлов, для 
ликвидации и на российском рынке 
своего главного конкурента. Причем 
не скрывают этого. Как-то в Жуковс
ком на авиашоу президент «Эйрбас 
индастри», похлопав меня по плечу, 
весело спросил: «Ну что, Михайлов, 
когда же ты со своим заводом оконча
тельно помрешь?» Между тем, по оцен
кам западных экспертов, только груп
па предприятий, производящих со
вместно с «Авиастаром» Ту-204 и но
вый самолет Ан-214, может в два раза 
перекрыть доходы алмазодобывающей 
промышленности России! 

«Гражданская авиапромышленность 
во всем мире находится на содержа
нии государства, — говорит ведущий 
конструктор ОКБ имени Туполева Ви
талий Жиляев. — В стартовый капитал 
концерна «Эйрбас индастри» 270 млрд. 
долл. правительства Англии, Герма
нии, Франции и Испании. И России 
нужна федеральная программа. В 1991 
г. у нас выпускалась 551 единица воз
душной техники — самолеты и верто
леты, в 1993 году—330, в 1994 году — 
156. С такими темпами падения к 2000 
году мы прочно встанем на нулевой 
отметке». 

Как это ни странно звучит, но гигант 
«Авиастар», мощности которого оце
ниваются в 11 трлн. рублей, при
надлежит... трудовому коллективу. По 
замыслу правительства, комплекс был 
отдан ему бесплатно, а затем госу
дарство должно было выкупить кон
трольный пакет. Три года назад феде
ральный центр раскошелился на 
скромную долю в 6,7 процента акций. 
С тех пор задуманная схема привати
зации заблокирована. Анатолий Чу
байс посоветовал Виктору Михайлову 
«продаться тому, кто купит» и даже 
пообещал посодействовать. Однако в 
Ульяновске подобный ход считают 
началом похорон отечественного ави
астроения. «Купив контрольный пакет 
акций, иностранцы будут жестко дик
товать свои условия, — считает Вла
димир Давыдов.— Наш комплекс сбо
рочный, около тысячи смежников пос
тавляют нам узлы и детали. Новые 
хозяева просто перекроют им кисло
род, поставив условия закупать ком
плектующие за границей». 

Начав скандал, Казань была намере
на отстаивать свои интересы. Ульяновск 
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также самостоятельно пытался «про
бить» свои одиннадцать программ по 
выходу из кризиса. И вот, наконец, 
авиастроители поняли, что настал тот 
самый момент, когда, отбросив амби
ции, нужно объединиться. Собравши
еся недавно в Самаре представители 
Татарстана, Самары, Саратова, Перми 
и Ульяновска были «по-застойному» 
единодушны. В принятом обращении к 
Виктору Черномырдину и к Госдуме 
отмечается необходимость разработ
ки государственной программы по вы
ходу отрасли из кризиса. Решение 
«Аэрофлота» о закупке «Боингов» рас
ценено как противоречащее интере
сам российской авиастроительной про-
м ы ш л е н н о с т и . Р е ш е н о с о з д а т ь 
финансово-промышленную группу и 
скоординировать усилия по созданию 
новых моделей самолетов Ту-334, Ту-
214, Ту-330, Ту-234, Як-242. 

От правительства авиастроители 
потребовали разработать меры по 
господдержке выпуска новых самоле
тов и принятия целевой программы 
развития гражданской авиационной 
техники до 2000 года с бюджетным 
финансированием в сумме не менее 
9,3 трлн. рублей ежегодно, начиная с 
1997 года. 

Поволжские авиастроители настаи
вают на создании государственной 
лизинговой компании гражданских 
самолетов и предоставлении ей сис
темы льгот и гарантий. Предлагают 
вполовину снизить для авиакомпаний. 
приобретающих отечественную тех
нику, ставку НДС и выдавать лицен
зии преимущественно тем из нихг кто 
эксплуатирует российские самолеты. 
ДЛЯ "БОРТОВ» жеиностранного произ
водства, построенных до 1986 года, 
предлагают ввести ограничения до 
эксплуатации. Авиастроители настро
ены решительно и в случае игнориро
вания их обращения намекают на воз
можность организации массовых ма
нифестаций. 

«До войны в Германии была сильно 
развита авиапромышленность, — рас
сказывает Владимир Давыдов. — В 
1945 году союзники приостановили на 
пять лет разработку и производство 
самолетов. Всего на 5 лет. Но Герма
ния смогла поднять свой первый са
молет в воздух только через 20 лет! 
Как бы Россия не повторила эту исто
рию». 

По данным Интерфакса, финансо
во-промышленная группа «Российс
кий авиационный консорциум» (в ее 
состав входят Ульяновское объедине
ние «Авиастар», АНТК имени Туполе
ва, АО «Пермские моторы», Про
мстройбанк РФ и другие организа
ции) разработала и передала в прави
тельство России и Минэкономики два 
инвестиционных проекта по вводу в 
коммерческую эксплуатацию самоле
тов Ту-204. Первый проект, оценива
емый в 120 млрд. рублей, предусмат
ривает доводку и внедрение в эксплу
атацию семи самолетов Ту-204-100. 
Второй проект предлагает поставку в 
Болгарию до 2000 года шестнадцати 
Ту-204 и четырехТу-214насумму412 
млрд. долл. В качестве оплаты бол
гарская сторона предложила бартер: 
вино, табак, овощи и фрукты. Может 
быть, это и не самый лучший выход из 
положения, но все же он позволит 
сохранить рабочие места на авиап
редприятиях. 
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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 
К Р А 0 4 
КРА05 

КРЛ 01 
КРС01 
К Р С 0 2 
КРСОЗ 

К Р С 0 4 
КРС05 
КРС06 
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 Lihtning, 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. 
Заказ с 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/ 

С468161500 
тел.: (095) 556-51 -12, 556-51 -30 факс: (095) 556-54-11, 556-59-44 

ВНИМАНИЕ ЛЮБИТЕЛЕЙ АВИАЦИИ 
Вышли в свет: монография об истребителе «Спитфайр» — наиболее полное 

издание на русском языке (68 страниц с подробнейшими чертежами на 30 
полосах, стоимость с учетом пересылки 15 тыс. рублей) и «Авиация Японии во 
второй мировой войне» в трех частях (часть первая — самолеты фирм Айчи, 
Йокосука, Кавасаки, 68 страниц. Часть вторая — Каваниси, Кюсю, Мицубиси — 
72 стр. Часть третья — Накадзима, Рикугун, Тачикава — 68 стр. Стоимость с 
учетом пересылки 14 тыс. руб. за каждую часть). 

Для получения указанной литературы Вам необходимо отправить деньги по 
адресу: 109144, Москва, а/я 10. Бакурской Евгении Витальевне. 

Не забудьте указать на корешке почтового перевода «для письма» свой 
домашний адрес и наименование изданий, которые Вы желаете получить. 



Нортроп "Гамма" - самолет метеорологической 
с л у ж б ы авиакомпании TWA. 

"Гамма" ВВС республиканской 
Испании, 1938 год. 

"Гамма" 2Е китайских "гоминдановских" 
ВВС, 1937 год. 

индекс 70450 
Нортроп 8А-1 с двигателем "Пегасус' 
ВВС Ш в е ц и и , 1940 год. 



История создания истребителя F-80 «Шутинг Стар» бе
рет начало весной 1943 года на авиабазе Райт Филд, где 
главный конструктор фирмы Локхид встретился с предста
вителями командования ВВС США. Итогом встречи стало 
официальное письмо, в котором фирме предлагалось раз
работать истребитель под английский реактивный двига
тель Н.1В «Гоблин». Такие двигатели планировалось про
изводить на базе американской фирмы Аллис — Чалмерс. 
Эта фирма долго и безуспешно пыталась разработать свой 
ТРД, но в конце концов приобрела лицензию у англичан. 

В июне 1943-го на рассмотрение военных представили 
эскизный проект реактивного истребителя под фирмен
ным обозначением L-140. Проект одобрили и заключили с 
фирмой контракт на производство трех прототипов и 13 
предсерийных машин. Самолету присвоили обозначение 
ХР-80. В контракте указывалось, что фирма должна разра
ботать и построить первый экземпляр в 180-дневный срок. 
Уже к началу сентября 1944 года военные надеялись 
отправить в Великобританию первую эскадрилью из новых 
реактивных истребителей! 

На фирме Локхид основную работу по проекту L-140 
возглавил еще мало кому известный инженер Кларенс 
Джонсон. Под его руководством 35 конструкторов труди
лись по 10 часов в сутки. Деревянный макет самолета 
построили за месяц. Все время, пока шла сборка первого 
образца, рабочие спали прямо в цеху. Наконец, через 143 
дня после подписания контракта истребитель был постро
ен. 

14 ноября самолет разобрали и перевезли на авиабазу 
Мюрок, где планировалось начать летные испытания. Не
исправности в силовой установке не позволили совершить 
первый полет до января 1944-го. Наконец, проблемы с 
двигателем кое-как уладили, и 8 января машина поднялась 
в воздух. Началась напряженная программа испытаний. 

10 июня к первому самолету присоединяется второй 
опытный образец. Испытания шли довольно успешно, и 
фирма Локхид готовилась к серийному производству. Един
ственным серьезным препятствием оставался двигатель. 
Аллис Чалмерс затягивала сроки поставки, и вся програм
ма оказалась под угрозой срыва. 

Локхид принял решение ставить на серийные самолеты 
двигатели I-40 фирмы Дженерал Электрик. Впоследствии 
их производство передадут на фирму Аллисон и они будут 
известны под обозначением J-33. А пока один из опытных 
образцов начали переделывать под новую силовую уста
новку. Длину фюзеляжа увеличили на 51 см, изменили 
форму воздухозаборников, оснастив их отсекателями пог
раничного слоя. Размах крыла увеличили на 60 см. 

По требованию военных в состав вооружения добавили 
еще один пулемет. До этого на ХР-80 стояло пять пулеме
тов М2 калибром 12,7 мм. Для увеличения дальности 
полета на концах крыла предусмотрели подвеску дополни
тельных топливных баков. Новый двигатель обеспечивал 
тягу 1750 кг, что на 580 кг больше, чем в Н. 1 В. Взлетный вес 
машины возрос на 25% и составил 5000 кг. 

Первый полет модернизированного самолета состоялся 
16 февраля 1944-го. 

По его образцу построили тринадцать предсерийных YP-
80А. Первый из них поднялся в воздух 13 сентября 1944 
года. Испытания проходили успешно, а на фронте пилоты 
все чаще стали встречаться с немецкими реактивными 
самолетами. ВВС начали торопить фирму с серийным 
производством истребителя, получившего название «Шу
тинг Стар» («Падающая звезда»). Понимая, что лучшей 
проверкой для любого самолета является участие в боях, 
ВВС отправили четыре YP-80 на Европейский театр воен
ных действий. Два самолета на борту авианосца прибыли 
в Великобританию и еще два — в Северную Италию. К 
сожалению, ни один из них не успел встретиться с против
ником. 

Тем временем в США развернулось серийное производ

ство самолетов с двигателем J33-GE-9. Первый экземпляр 
сошел с конвейера всего через девять месяцев после 
выхода предсерийного самолета. В марте 1945-го первые 
машины поступили в 412-е истребительное крыло с авиа
базы Марш в Калифорнии. Появились и первые потери. 
Так, 6 августа 1945 года при облете очередного серийного 
образца погиб прославленный воздушный ас, сбивший 40 
японских самолетов, майор Ричард Бонг. 

Первой модификацией «Шутинг Стара» стал самолет Р-
80А-1 с двигателем J33-GE-11 (выпустили 345 штук). Да
лее последовал Р-80А-5 (двигатель J33-A-17) —218 штук. 
Всего построили 677 Р-80А. 

В январе 1946-го истребитель установил национальный 
рекорд скорости, преодолев расстояние между Нью-Йор
ком и Лос-Анджелесом за 4 часа 13 минут 26 секунд. На 
базе Р-80А серийно выпускался самолет-разведчик FP-
80А (RF-80A). 

Следующий вариант истребителя получил обозначение 
Р-80В. В его конструкции были учтены и исправлены 
некоторые недостатки предыдущей модели. Так, на высо
кой скорости «Шутинг Стар» имел тенденцию к затягива
нию в пикирование. Для парирования этого явления кон
структоры изменили профиль крыла, уменьшив его отно
сительную толщину и увеличив тем самым критическое 
число Маха. На машинах устанавливали двигатели J33-A-
21 с тягой 1820 кг. Серийное производство Р-80В началось 
в 1946-м. 

Вооружение истребителя изменилось, теперь противни
ку угрожали шесть более совершенных пулеметов МЗ. В 
комплекте бортового оборудования появился радиолока
ционный дальномер, он стал на место посадочно-рулеж-
ной фары в носовой части фюзеляжа, Конструкторы под
умали и о возможном использовании Р-80 с неподготов
ленных аэродромов, предусмотрев подвеску ракетных ус
корителей, сокращающих взлетную дистанцию. 

Главным новшеством стало катапультируемое кресло 
пилота, созданное совместно с немецкими конструктора
ми. Фирма построила 240 экземпляров Р-80В, а находящи
еся в частях «А» переделали по новому стандарту. Специ
ально для арктических условий построили 31 истребитель 
P-80B-5-LO. Двигатели этих самолетов работали на смеси 
керосина с бензином (топливо JP-3), на колесах стояли 
специальные морозоустойчивые пневматики, а кабина была 
утеплена. 

Новые реактивные американские истребители стали 
появляться в различных частях света. В 1947-м с «Шутинг 
Старом» познакомилась Европа. На борту конвойного ави
аносца «Сицилия» туда на постоянное место дислокации 
прибыло 36-е истребительное крыло. 

В 1947-м, после изменения системы обозначений в ВВС 
США, «Шутинг Стар» получил новое обозначение — F-80. 

Кроме боевой подготовки и демонстрации силы на дру
гих континентах, американские летчики участвовали во 
всяческих авиашоу. 15 мая 1948-го в США отмечали 30-
летие авиапочты. Этому знаменательному событию капи
тан Вермонт Гаррисон приурочил перелет из Нью-Йорка в 
Вашингтон. В кабину своего F-80B он положил сумку с 
почтовой корреспонденцией. В 1947-м на авиабазе Юма 
образовалась первая пилотажная группа ВВС США—«Аэро 
Джетс». 

Последнюю серийную модификацию — F-80C начали 
выпускать в феврале 1948-го. На ней устанавливали еще 
более мощный двигатель — J33-A-23 с тягой 2080 кг. 
Существенно возросли и боевые возможности машины. 
Под крылом появились два пилона для подвески бомб или 
неуправляемых ракет. Серийное производство самолетов 
прекратилось летом 1950 года. Последняя партия из 200 F-
80С оснащалась двигателями J33-A-35 с тягой 2450 кг. 
Двигатель разгонял самолет до скорости 950 км/ч. Взлет
ный вес машины достигал 7000 кг. 

Всего построили 798 F-80C. На его базе выпускались 

Мы продолжаем цикл публикаций о самолетах — «героях» корейской войны. 
Сегодня — рассказ о реактивном истребителе Локхид F-80 «Шутинг Стар». 



18 экземпляров 8A-3N с моторами 
R-1830-S3C-G (1100 л.с.) построили 
для Нидерландов. Первый такой штур
мовик поднялся в воздух 31 июля 
1939 г. Самолеты стали прибывать в 
Голландию в августе, а закончились 
поставки уже после начала второй 
мировой, в ноябре. 8A-3N у голланд
цев считались двухместными истре
бителями (очевидно, за неимением 
лучшего). Когда 10 мая 1940-го не
мцы перешли границу нейтральных 
Нидерландов, в строю 5-й эскадрильи 
2-го полка в Ипенбурге находилось 
12 машин. Одну накрыло бомбами на 
стоянке, остальные успели взлететь. 
Семь из них вскоре сбили немецкие 
истребители. В свою очередь гол
ландцы расстреляли тихоходный 
Ju52/3m с десантниками на борту. 
Последние четыре 8A-3N были унич
тожены на земле сразу после посад
ки. 

Для Ирака выпустили 15 самолетов 
типа 8А-4. Их доставили на место в 
апреле-июле 1940 г. Они были почти 
аналогичны перуанским 8А-ЗР. В мае 
1941 -го иракские штурмовики во вре
мя пронемецкого мятежа Рашида Али 
атаковали английскую базу Хаббания 

и были уничтожены ответными удара
ми Королевских ВВС. 

Норвегия в 1940-м заказала модель 
8А-5. Это был последний отпрыск 
многочисленного семейства одномо
торных штурмовиков Нортропа. На 
самолетах стояли мощные двигатели 
R-1820-G205AB 1200л.с. Вооружение 
состояло из четырех 7,62-мм пулеме
тов в крыльях, двух 12,7-мм — под 
крыльями и двух 7,62-мм — в задней 
кабине. Бомбовая нагрузка возросла 
до 816 кг. Но раньше чем в Эль-
Сегундо выполнили заказ, немцы за
хватили Норвегию. Норвежское пра
вительство в изгнании передало ма
шины учебному центру в Канаде, где 
готовили норвежских пилотов. Позд
нее самолеты перешли к ВВС армии 
США, где были переименованы в А-
33. Их использовали как учебно-тре
нировочные для обучения штурманов 
и стрелков. 

А что случилось с А-17А, заказанны
ми Францией? Завод провел их ре
монт и установил моторы R-1535-S2A5-
G (825 л . с ) . Но Франция уже капиту
лировала перед немцами. Тогда 89 
самолетов передали англичанам, ко
торые присвоили им название «Но

мад». Но после испытаний в Великоб
ритании устаревшие «Номады» при
знали непригодными для боевого ис
пользования. 57 машин отправили в 
летные школы Южной Африки. 32 «Но
мада» прямо из США в августе 1940-
го ушли в Канаду. Там они также слу
жили как учебные и буксировщики 
мишеней. Последний «Номад» дожил 
в Канаде до 1946 г. 

Несмотря на весьма значительное 
количество построенных машин, штур
мовики Нортропа не могут похвас
таться большими боевыми успехами. 
Но работа конструктора не пропала 
даром. Многие решения, отработан
ные на потомках «Гаммы», были впос
ледствии использованы в других, го
раздо более известных машинах, та
ких, как палубный пикировщик SBD 
«Донтлесс», разрабатывавшийся в КБ 
Нортропа под шифром ХВТ-2. Исчер
пав возможности одномоторной ком
поновки, Дж. Нортроп пришел к кон
цепции тяжелого двухмоторного штур
мовика. Результатом его поисков в 
этой области стала «модель 7», пре
вратившаяся впоследствии в извест
ный «Бостон». 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ ШТУРМОВИКОВ «НОРТРОП» 

Размах, м 

Длина, м 
Высота, м 
Двигатели, л.с. 
Вес пустой, кг 
Вес взлетный, кг 
Макс, скорость, км/ч 
Практический потолок,м 

Дальность, км 

2ED-C 

14,63 

8,79 
2,77 

1x735 
1746 
3447 

367 
8930 

-

YA-13 

14,63 

8,89 
2,79 

1x690 
1633 
2932 

333 
6630 

1770 

А-17 

14,54 

9,67 
3,62 

1x750 
2211 
3328 
332 

6310 

1046 

А-17А 

14,55 

9,65 
3,66 

1x825 
2316 
3425 

354 
5915 

1175 

В5С 

14,55 

9,7 

3,76 

1x980 
2435 
3400 
330 

6850 

1500 

8A-3N 

14,55 

9,88 

2,97 
1x1100 

2498 
3560 
418 

9020 
1465 

8А-5 
(А-33) 

14,55 

9,91 
2,84 

1x1200 
2499 
3901 
399 

8840 

-

5В 

14,55 
9,14 

-
1x775 

-
-
-
-
-

«Нортроп» 8А-1 с двигателем «Пегасус», построенный по шведскому заказу. 






