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Бе-103 взлетает с водной глади Амура. 
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ФЛАГМАН ПВО 
МиГ-31 до сих пор считается самым 

эффективным перехватчиком 
В феврале этого года нижегородские 

авиастроители отметили юбилей свое
го завода. История предприятия нача
лась с октября 1929-го после выхода по
становления Совета Труда и Обороны 
СССР. Строительство завода, получив
шего номер 21, началось летом следую
щего года 1 февраля 1932 года завод 
встал в строй действующих. 

В августе 1932-го летчик Т.С.Жуков 
(шеф-пилот завода с 1932-го по 1933-й) 
облетал первый серийный истребитель 
И-5. Предприятие быстро развивалось, 
повышались квалификация рабочих и куль
тура производства. В 1934-м на пред
приятии переделали скоростной пасса
жирский самолет в военный ХАИ-1ВВ, 
но из-за изменившегося отношения во
енных к машине она осталась в един
ственном экземпляре. 

В том же году, завершая программу 
выпуска И-5, завод начал осваивать 
производство истребителей И-16, испы
тывать которые довелось В.П.Чкалову, 
впоследствии ставшего шеф-пилотом 
завода. Тогда же предприятие стало од
ним из ведущих в отрасли. 

Развертывание крупносерийного 
производства И-16 повлекло за собой 
освоение плазово-шаблонного метода, 
являвшегося основой точного выдержи
вания размеров и, соответственно, вза
имозаменяемости узлов и агрегатов са
молета. 

В 1936-м заводу присвоили имя С.Ор
джоникидзе и в декабре наградили орде
ном Ленина за образцовое выполнение 
заданий правительства и освоение про
изводства новой техники. Из опытных 
самолетов, построенных горьковскими 
самолетостроителями в предвоенный 
период, стоит отметить двухместный И-
5 (УТИ-1) и безрасчалочный биплан 
"7221", созданные под руководством И.Ф. 
Флорова и А.А.Боровкова, И-180 Н.Н.По

ликарпова и ИП-21 М.М.Пашинина. 
С начала 1941-го на сборочной линии 

завода вместо И-16 появились первые 
истребители ЛаГГ-3, а с февраля пред
приятие стало головным по этой маши
не. Хотя ЛаГГ-3 считался цельнодере-
вянным, заводу пришлось несколько пе
рестроить производство. Дело в том, 
что у И-16 10% планера приходилось на 
деревообработку, а 32% - на изготовле
ние деталей и агрегатов из алюминие
вых сплавов. При освоении ЛаГГ-3 все -
наоборот: 36% объема производства за
нимали деревянные агрегаты, а 12%-дю
ралюминиевые. 

Мирное производство "ЛаГГов" про
должалось недолго. В начале Великой 
Отечественной войны на фронт ушли 
сотни квалифицированных рабочих и на 
их место пришли женщины и подростки. 
Тем не менее, объемы выпуска боевых 
машин увеличились, хотя качество про
дукции снизилось. Но это были издержки 
военного времени. 

В 1942-м освоили новый истребитель 
Ла-5. На протяжении всей войны числен
ность рабочих постоянно сокращалась, 
а фронт требовал все больше и больше 
боевых машин. Этого можно было до
биться с помощью механизации произ
водственных процессов, упрощения кон
струкции и перехода (в 1944-м) к кон
вейерной сборке самолетов. 

Спустя два года завод перешел на 
выпуск Ла-7, ставшего одним из лучших 
истребителей Второй мировой войны. В 
1946-м его сменил цельнометаллический 
Ла-9, а затем и Ла-11. Последними само
летами С.А.Лавочкина, выпускавшими
ся в Горьком, стали истребитель Ла-15 и 
беспилотная мишень Ла-17. 

Перед ними завод построил опытные 

МиГ-25 - визитная карточка НАЗ 
«Сокол». 
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Серийный МиГ-31. 

истребители с ТРД Ла-150 и два ва
рианта И-21 С.М.Алексеева, возглавляв
шего ОКБ-21 после перевода Лавочкина 
в Москву. Тогда же изготовили пару ра
кетных самолетов "4302". 

После завершения выпуска Ла-15 за
воду № 21 поручили изготовление одно
го из лучших реактивных истребителей 
первого поколения МиГ-15бис и его мо
дификаций. С тех пор предприятие тесно 
связано с ОКБ имени А.И.Микояна. А 
последовавшие за ним такие машины, 
какМиГ-17, МиГ-19, МиГ-21 и МиГ-25, по
лучили широкую известность во всем 
мире. 

В послевоенные годы горьковские 
авиастроители были одними из первых, 
кто разработал и внедрил научно обо
снованную комплексную систему управ
ления качеством продукции КАНАРСПИ 
(качество, надежность, ресурс с первых 
изделий), показавшую высокую эффек
тивность и получившую широкое распро
странение во многих отраслях народно
го хозяйства. 

За 45 лет серийного производства 
предприятие выпустило около 2000 ис
требителей семейства "МиГ", а МиГ-21 и 
МиГ-29 были экспортированы в более 
чем 30 стран мира. 

Сегодня Нижегородский авиастрои
тельный завод "Сокол" выпускает раз

личные летательные аппараты, но глав
ными все же являются двухместные 
МиГ-29УБ/УБТиМиГ-31. 

В середине 1960-х руководство ПВО 
страны считало МиГ-25П лишь первым 
звеном в ее системе и желало допол
нить перехватчик другой машиной с 
большей дальностью, но с такими же 
взлетно-посадочными и скоростными 
характеристиками. Его бортовая РЛС дол
жна была обнаруживать неприятеля на 
значительно больших расстояниях и по
зволять одновременно поражать не
сколько целей ракетами большой даль
ности. 

При этом не исключалась возмож
ность ведения групповых боевых дей
ствий, поражать низколетящие цели, 
включая крылатые ракеты на больших 
удалениях. Такой перехватчик требовал
ся для защиты, прежде всего, северных 
и восточных районов Советского Союза, 
где отсутствовало сплошное радиолока
ционное поле. 

Создание этой машины на Московс
ком машиностроительном заводе "Зе
нит" началось в 1968-м (аванпроект), а 
спустя четыре года подготовили эскиз
ный проект будущего МиГ-31. Первым 
главным конструктором самолета стал 
Г.Е.Лозино-Лозинский, но после развер
тывания работ по авиационно-космичес

кой системе "Спираль" его сменил 
К.К.Васильченко. 

Специалисты горьковского авиазаво
да подключились к созданию МиГ-31 в 
начале 1970-х с постройки его прототи
па -двухместного МиГ-25МП с двигате
лями Д-30-Ф-6С (тягой по 15500 кгс). Ма
шина, сохранив аэродинамическую ком
поновку предшественника, стала совер
шенно новой, несмотря на первоначаль
ную преемственность названия. 

Компоновка самолета аналогична 
МиГ-25. Конструкция его планера на 80% 
выполнена из высокопрочных сталей, а 
также из титана и термостойких алюми
ниевых сплавов. По сравнению с МиГ-
25, на крыле появились корневые наплы
вы и отклоняемые носки, что благопри
ятно сказалось на аэродинамических 
характеристиках. 

Одновременно усилили шасси, ос
новные опоры которого заменили на дву-
колесные, убирающиеся вперед по поле
ту. Передняя же опора, как и прежде, уби
ралась назад. При этом передние створ
ки ниш уборки основных стоек шасси 
стали выполнять роль тормозных щит
ков. Возросла емкость топливной сис
темы, что в совокупности с более эко
номичными двигателями, позволившими 
значительно увеличить дальность и про
должительность полета. 

Главной же особенностью самолета 
стали бортовая РЛС «Заслон» с фазиро
ванной решеткой и ракеты большой даль
ности Р-33, размещенные друг за другом 
в полуутопленном (комнформном) поло
жении под фюзеляжем. На самолете по
явились шестиствольная пушка ГШ-6-23 
калибра 23 мм и убирающийся теплопе-
ленгатор обзора передней полусферы. 

В июне 1974-го принято решение о 
производстве МиГ-31 на нашем заводе. 
Переделка чертежей фюзеляжа и запуск 
их в производство шли одновременно с 
летными испытаниями прототипа МиГ-
25ПМ. Спустя два года началась подго
товка серийного производства МиГ-31 
("тип 01") и изготовление двух машин 
установочной партии. 

От опытных самолетов они отлича
лись, в частности, увеличенным разма
хом закрылков, меньшими площадью го
ризонтального оперения и углами его от
клонения и стреловидности, большим 
плечом вертикального оперения за счет 
удлинения фюзеляжа, Сократились раз
меры тормозных щитков и возрос угол 
их отклонения. Эти изменения произош
ли после завершения летных испытаний 
прототипов. 

В 1976-м приказом министра авиа
ционной промышленности организова
ли Горьковское ОКБ, главным конструк
тором которого назначили Е.И.Миндро-

МиГ-31Б из Савастлейки. 
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МиГ-31 в Париже. 

Первый МиГ-31 с весовым эквива
лентом РЛС «Заслон», предназначенный 
для аэродинамических испытаний, со
брали в конце весны 1977-го. Второй са
молет, запланированный для испытания 
бортового оборудования, собрали в 
штатной комплектации в конце того же 
года. Затем построили вторую и третью 
серии из трех и пяти машин соответ
ственно, которые также подключили к 
летным испытаниям. 

Работы по отработке монтажей са
молетных систем и бортового оборудо
вания традиционно велись на основе 
принципов системы КАНАРСПИ комплек
сными бригадами специалистов завода. 
Опираясь на опыт создания технологич
ных в производстве и эксплуатации са
молетов МиГ-25, Е.И.Миндров, при под
держке директора завода А.Н.Геращенко 
и генерального конструктора Р.А.Беляко
ва, подготовил перечень конструкторс
ких работ по снижению массы и трудо
емкости МиГ-31, увеличения запасов 
топлива, повышения производственной 
и эксплуатационной технологичности. 

Для реализации этих предложений в 
июне 1978-м МАП и ВВС подписали со
вместное решение о предоставлении для 
доработок МиГ-31 (бортовой №0503) и 
"Программу работ по повышению произ
водственной и эксплуатационной техно
логичности, надежности, ресурса и сни
жения веса изделия "01". 

Основными конструктивными отли
чиями машины №0503 от серийных МиГ-
31 стали панели кабины панорамного 
типа, воздухозаборники без верхнего 
входа, бак-фюзеляж с увеличенным 
объемом топливных баков, гондола тор
мозного парашюта, возросшее количе
ство подфюзеляжных узлов подвески 
ракет др. 

Разработку конструкторской доку
ментации на модернизацию самолета № 
0503 завершили в 1980-м. Машину собра
ли в опытном цехе и 29 декабря 1983-го 
шеф-пилот ОКБ имени А.И.Микояна А.В
.Федотов поднял ее в воздух с завод
ского аэродрома. Большую часть разра
боток внедрили в серийное производ
ство, а машина стала прототипом МиГ-
31 М. 

В июле 1987-го летчик-испытатель 
Р.П.Таскаев и штурман Л.С.Попов проле
тели на опытном истребителе-перехват
чике МиГ-31ДЗ (бортовой №3603) через 
Северный полюс из Мончегорска в Ана
дырь (Чукотка). Самолет дважды дозап
равлялся топливом в воздухе и в поле
те находился 6 часов 26 мин., при этом 
экипаж пользовался аппаратурой даль
ней навигации. С 1989-го этот тип пере
хватчика стал выпускаться серийно. 

В том же году началась совместная 
с ОКБ имени А.И.Микояна глубокая мо
дернизация истребителя, получившая 
обозначение МиГ-31 Б. Новая модель от
личалась от серийного МиГ-31, в основ
ном, модифицированной бортовой РЛС 
«Заслон-А», ракетами увеличенной 
дальности и дополнительными устрой
ствами на крыле. Имелись системы до
заправки самолета топливом в возду
хе, выброса помех, аппаратура дальней 
радио- и космической навигации. Все это 
вместе с усовершенствованной аппара
турой передачи информации о целях на 
землю существенно расширило возмож
ности машины. 

В конце 1989-го вместо МиГ-31 в се
рийное производство запустили МиГ-
31 Б, который начал поступать в войска 
ПВО страны. Одновременно разрабаты
валась конструкторская документация 
на переоборудование ранее выпущенных 
МиГ-31. В начале 1990-х на заводе в ини
циативном порядке разработали доку
ментацию и построили образец экспорт
ного МиГ-31 Э. 

Группа из четырех МИГ-31 Э способ
на контролировать воздушное простран
ство протяженностью 800-900 км, обме
ниваясь информацией в автоматичес
ком режиме. Каждый самолет может 
следить за десятью объектами и осуще
ствлять одновременный пуск ракет по 
четырем и более целям. 

Кроме упомянутых самолетов, завод 
совместно с ОКБ имени А.И.Микояна ак
тивно работал над созданием опытных 
перспективных МиГ-31 М и МиГ-31 Д, но о 
них пока говорить рано. В настоящее 
время в серийном производстве нахо
дится самолет МиГ-31 Б. На МиГ-31 уста
новлено шесть мировых рекордов ско
роподъемности и высоты полета. С 1976-
го по 1994-й год выпущено 500 МиГ-31 
всех модификаций. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ МИГ-31Э С 
ДВИГАТЕЛЯМИ Д-30Ф6 ВЗЛЕТНОЙ 

ТЯГОЙ ПО 15500 КГС 
Размах крыла, м 13,456 
ДлинасПВД, м 22,688 
Площадь крыла, м2 

Взлетный вес, кг 
нормальный 41000 
максимальный 46200 

Скорость макс, км/ч 
у земли 1500 
на высоте 17000 м 3000 

Число «М» макс. 2,83 
Практический потолок, м 20000 
Дальность, км 

при числе М=2,35 720 
при числе М=0,85 1400 
перегоночная с ПТБ 3000 

Продолжительность полета, ч 
без дозаправки 3,6 
с дозаправкой в полете до 7 

МиГ-31 Э на «МАКС-2001». 
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Н О В А Я А В И А Ц И О Н Н А Я Т Е Х Н И К А 

Н и к о л а й Я К У Б О В И Ч 

АМФИБИЯ XXI ВЕКА 
Бе-103 ждут во многих уголках планеты 

ОАО "ТАНТК имени Г.М.Бериева" ус
пешно завершило сертификационные 
испытания амфибии Бе-103. Итогом мно
голетней работы его коллектива и смеж
ных организаций стало вручение 26 де
кабря 2001-го генеральному конструкто
ру Г.С.Панатову сертификата типа нор
мальной категории на этот самолет. 

Сертификационные испытания Бе-
103 проводили летчики фирмы Г.Г.Ка
люжный, В.Л.Лукьянов, К.В.Бабич и Ю.М. 
Кабанов (ГосНИИ ГА). Выполнено 263 
полета, из которых 59 - с водной повер
хности (общий налет 161 ч.). 

Амфибия Бе-103 предназначена для 
решения широкого круга задач и, прежде 
всего, для грузопассажирских перево
зок (до пяти человек), оказания срочной 
медицинской помощи, противопожарно
го надзора, патрулирования и экологи
ческого контроля акваторий. 

Особенностью машины является ее 
аэродинамическая компоновка с низко
расположенным крылом с наплывом. 
Крыло, находясь в полупогруженном со
стоянии, создает и архимедову силу, 
разгружая фюзеляж. На режиме глисси
рования под крылом образуется динами
ческая воздушная подушка, а на высо
тах до одного метра дает о себе знать 
эффект близости поверхности раздела 
двух сред, снижающий индуктивное со
противление. Все это заметно улучша
ет взлетно-посадочные характеристики 
и весовую отдачу амфибии. 

Другим отличием машины стало 
цельноповоротное горизонтальное опе
рение, находящееся в зоне обдувки воз
душными винтами. 

Тщательная отработка аэродинами
ческой компоновки Бе-103 позволила 
поднять максимальное значение аэроди
намического качества почти на 30% по 
сравнению с ближайшими аналогами, 
доведя его до 14,5. 

Первоначально самолет проектиро

вался под 150-сильные двигатели. На 
машину же установили американские 
шестицилиндровые моторы "Теледайн 
Континентал" Ю-360 ES4 мощностью по 
210 л.с. Двигатели размещены на гори
зонтальных пилонах по обеим сторонам 
лодки над задней частью центроплана 
крыла, защищающего трехлопастные 
воздушные винты от воздействия воды 
на взлетно-посадочных режимах. 

15 июля 1997-го летчик-испытатель 
ТАНТК имени Г.М.Бериева В.Ульянов со
вершил на Бе-103 первый полет , прав
да, с сухопутного аэродрома, а 24 апре
ля следующего года второй прототип 
ушел в небо с воды. В течение месяца 
после начала летных испытаний все шло 
хорошо, но 18 августа за день до откры
тия авиационно-космического салона 
МАКС-97 произошла катастрофа опытной 
машины RA-37019. Тогда специалисты 
предположили, что виной всему - не
правильные действия пилота. 

Спустя два года еще одна трагедия. 
В Штраубинге (Германия) гибнет второй 
опытный самолет (RA-03002), впервые 
поднявшийся в воздух в ноябре 1997-го. 
Говорили, что на этот раз причиной тра
гедии оказался механизм флюгирования 
лопастей воздушного винта. 

Две подряд трагедии заставили ина
че взглянуть на аэродинамику Бе-103. В 
итоге на третий прототип, взлетевший в 
феврале 1999-го, установили фиксиро
ванные концевые предкрылки и попутно 
брызгоотражательные щитки. 

Самолет построили на Комсомольс-
ком-на Амуре авиационном производ
ственном объединении. В результате 
заметно расширился диапазон полетных 
углов атаки. 

Вот что рассказал летчик ТАНТК 
имени Г.М.Бериева К.В.Бабич, выполнив
ший не один десяток полетов на Бе-103: 
"Правилами АП-25 предусмотрены испы
тания на больших углах атаки. Иными 

словами, пилот увеличивает углы атаки 
самолета до тех пор пока не обнаружит 
признаки, описанные в АП-25. И здесь 
главное не опоздать и вовремя вернуть 
машину в нормальный полет. Этого было 
бы достаточно, чтобы ответить на мно
гие вопросы, стоящие перед испытате
лями. Но специалисты АНТК имени 
Г.М.Бериева пошли дальше и проверили 
Бе-103 на сваливание. Самолет и в этом 
случае не подвел и легко выходил из 
сложного положения." 

На четвертом самолете предусмот
рели установку метеорадиолокатора, что 
делает Бе-103 всепогодным. К настоя
щему времени завод в Комсомольске-
на Амуре построил шесть машин и они 
находятся на различных стадиях испы
таний в Таганроге. Сегодня в Бе-103 
очень заинтересованы службы лесного 
хозяйства, пограничники, МЧС и многие 
другие эксплуатанты авиационной тех
ники. 

Как рассказал на пресс-конференции 
в январе 2002-го генеральный конструк
тор Г.С.Панатов, США высказали жела
ние сертифицировать Бе-103 у себя. 
Комментарии, как говорится, излишни, 
ведь самолет- есть продукт, созданный 
по самой современной технологии и 
удовлетворяющий самым изысканным 
"вкусам" покупателей. 

Существенное препятствие для при
обретения машины отечественными эк-
сплуатантами - ее высокая цена, а оку
паемость Бе-103 наступит лишь после 
выпуска около 100 самолетов. Одним из 
путей снижения стоимости машины мо
жет стать оснащение ее отечественны
ми роторно-поршневыми моторами, но 
это - ближайшая перспектива. 

До войны на авиалинии вдоль черно
морского побережья эксплуатировались 
самолеты МП-1 (гражданский вариант 
разведчика МБР-2). У ОКБ же сегодня 
есть возможности (включая базу в Ге
ленджике и самолеты) для возрождения 
этой, хотя и сезонной линии. Да и пасса
жиры наверняка найдутся. Лучшей рек
ламы Бе-103 не придумаешь. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ БЕ-103 
Размах крыла, м 

Длина самолета, м 
Высота стояночная, м 
Площадь крыла, м2 

Взлетный вес, кг 
Вес коммерческой нагрузки, 
Вес топлива, кг 
Скорость макс, /крейс, км/ч 
Высота крейс. полета, м 
Дальность макс, км 

практическая 
перегоночная 

Мореходность, балл 
Разбег (вода/суша), м 
Пробег (вода/суша), м 

12,72 
10,65 
3,575 
25,1 
2270 

кг 385 
245 

285/250 
до 3000 

1100 
1280-1350 

2 
550/310 
300/390 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 
ПРОЕКТА БЕ-132МК 

Взлетный вес, кг 10000 
Количество пассажирских мест 26 
Скорость, км/ч 

крейсерская макс. 460 
экономическая 430 
посадочная 200 

Высота полета крейсерская, м 6000 
Дальность, км 

максимальная 2760 
с 26 пассажирами 1320 

Разбег, м 700 
Пробег, м 450 
Потребная длина ВПП, м 1500 

С МЫСЛЬЮ О БУДУЩЕМ 
О проекте нового многоцелевого самолета потомка Бе-32 

В 2000-м АНТК имени Г.М.Берие-
ва объявило о разработке нового 
минилайнера Бе-132МК. Машина 
предназначена для перевозки 26 
пассажиров в герметичной кабине 
на региональных маршрутах в лю
бых географических условиях, днем 
и ночью, в простых и сложных ме
теоусловиях. В основу концепции 
создания самолета заложены высо
кие эксплуатационные характерис
тики, надежность и большой ресурс. 

Бе-132МК соответствует нор
мам летной годности транспортных 
самолетов АП-25. Кабина экипажа 
рассчитана на двух пилотов, а стан
дартная компоновка пассажирского 
салона - на 26 кресел по схеме 1+2. 
Салон оборудуется полками для раз
мещения ручной клади, буфетной 
стойкой и туалетным модулем. В 
хвостовой части фюзеляжа разме
щен багажный отсек, доступ к кото
рому осуществляется через наруж
ный грузовой люк. 

Наряду с базовым пассажирским 
вариантом предусматривается со
здание варианта для администра
тивных перевозок, санитарной, пат
рульной, транспортной и транспор
тно-десантной машин. Не исключе
но использование самолета для 
учебно-штурманской подготовки. 

Бе-132МК планируется оснас
тить двумя турбовинтовыми двига
телями ВК-1500П совместного рос
сийско-украинского производства 
(ГУП "Завод им.В.Я.Климова" - ОАО 
"Мотор Сич") мощностью по 1500 
э.л.с. и удельным расходом топли
ва на крейсерском режиме 230 г/л.с. 
час. ОАО "НПП "Аэросила" изготав
ливает для них флюгируемые ревер
сивные винты АВ-36 диаметром 
2,65 м. 
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Анатолий ДЕМИН 

АВИАКОНСТРУКТОР ИЛИ... 
ДЕЗЕРТИР? 

О проекте самолета Михаила Ефимова 
Среди российских авиаторов нача

ла XX века больше всех повезло Миха
илу Никифоровичу Ефимову - по числу 
персональных публикаций с ним может 
соревноваться лишь Петр Николаевич 
.Нестеров. Конечно, основная заслуга 
в этом принадлежит его личному исто
риографу и родной племяннице Е.В.Ко
ролевой, в 1970-е - 1980-е годы сумев
шей, в частности, пять раз (!) переиз
дать книгу "Соперники орлов", дважды 
- книгу "Небесные побратимы". Но есть 
о М.Н.Ефимове публикации и других 
авторов. 

М.Н.Ефимов 

Во всех этих работах перед нами 
предстает образ мужественного и от
важного "рыцаря неба" без страха и уп
река. Не имею ни малейшего желания 
опровергать сложившееся мнение или 
свергать монумент летчика с его пье
дестала, как это стало принято в пос
ледние годы. 

Хочу лишь обратить внимание на 
главу "Дайте построить аэроплан!" из 
книги "Соперники орлов", где утверж
дается, что в феврале 1916-го Ефимо
ва прикомандировали к 25-му корпус
ному авиаотряду при Киевской воен
ной школе летчиков-наблюдателей 
"для разработки проекта аппарата соб
ственной системы", (здесь и далее цит. 
по кн.: "Соперники орлов". 2-е изд. Одес
са, 1974.) 

По утверждению Е.В.Королевой, в 
Киеве Ефимов "напряженно трудится 
над проектом аэроплана. Детали изго
товляет и испытывает в мастерских 
Политехнического института и школы 
летчиков-наблюдателей." Но работу за
вершить не удалось, якобы из-за инт

риги военных чиновников Авиаканца 
во главе с самим шефом авиации Ве
ликим князем А.М.Романовым. Вскоре 
прапорщика Ефимова откомандирова
ли на фронт, а когда он самовольно 
уехал в Севастополь "испытать неко
торые узлы будущего аэроплана - сде
лать это возможно лишь в Качинской 
школе", его посадили на гауптвахту с 
угрозами предать трибуналу по зако
нам военного времени. 

В конце лета-начале осени 1916-го 
Ефимов с фронта подал рапорт шефу 
авиации с описанием проекта и заявил, 
что "английская фирма (...) желает ку
пить мои чертежи двухмоторного блин
дированного аэроплана-истребителя 
для постройки в Англии". Якобы после 
этого "великий князь среагировал не
медленно и предложил представить 
ему чертежи". Впоследствии Е.В.Коро
лева, найдя в фондах военно-истори
ческого архива (РГВИА) лишь поясни
тельную записку без чертежей, пред
положила, что "они были проданы со
юзной Англии". 

Не нужно быть историком, чтобы по
нять мое состояние, когда в Централь
ном историческом архиве Москвы 
(ЦИАМ) в фонде военного летчика A.M. 
Шатерникова удалось обнаружить не
большую рукопись"Встречи с авиато
ром М.Н.Ефимовым в 1910-1916 гг.", а 
также "Проект самолета М.Н.Ефимова 
согласно его рапорту от 27.8.1916" и... 
те самые чертежи! 

Но радость от находки сразу же сме
нилась рядом недоуменных вопросов, 
которые возникали значительно быст
рее, чем появлялись ответы на преды
дущие. На пояснительной записке с 
описанием самолета Ефимова стояли 
две подписи: "[A.M.] Шатерников и [В.Б.] 
Шавров. 3.1.1963 г." Но если в начале 
1963-го В.Б.Шавров ознакомился с про
ектом самолета Ефимова, и, по утвер
ждению Королевой, началась его пост
ройка, то почему эта работа никак не 
отражена и даже не упомянута в клас
сической книге "История конструк
ций..." первое издание которой появи
лось в 1969-м. 

Внимательное изучение второго из
дания труда В.Б.Шаврова тоже не вне
сло ясности. Наоборот, в главе 3 (1915-
1925 годы) упомянут "Самолет без на
звания", о котором говорится: "Об этом 
самолете не найдено пока документаль
ных следов, имеются лишь фотосним
ки и сообщение А.В.Шиукова - свиде
теля его постройки в 1916 г. Самолет 
строился в мастерских школы летчи

ков-наблюдателей под Киевом. Автор 
самолета неизвестен (есть сведения, 
что фамилия автора была Дунаев или 
Дунаевский или близкая к этому)." 

Место и время - Киев, школа летна-
бов, 1916-й, полностью совпадают, но 
описание самолета не имеет ничего об
щего с проектом Ефимова (к нему мы 
еще вернемся). Странно, что Шавров 
ссылается на Шиукова, а не на нахо
дившегося в то время в школе Шатер
никова, с которым по проекту Ефимо
ва тесно общался в 1960-е, и в мемуа
рах которого, кстати, встречается фа
милия Дунаев, это летчик его авиаот
ряда. 

В рукописи Шатерников вспомина
ет о многочисленных встречах с Ефи
мовым: в Москве в 1910-1911 годах, в 
Киеве в январе - апреле, в районе Мо-
лодечно в мае, на Румынском фронте 

A.M. Шатерников 

в августе и в сентябре-декабре того 
же 1916-го в Браилове, Галаце, Болгра-
де. Везде они встречались "как два 
добрых старых знакомых", в Браилове 
Шатерников "особенно подружился с 
М.Н.Ефимовым", а в Болграде, где "все 
офицеры разместились на частных 
квартирах, мы с М.Н. [Ефимовым] уст
роились вместе". 

Трудно обвинять Шатерникова и в 
потере памяти, он по прошествии око
ло 40 лет запомнил и описал целый ряд 
мелких деталей и технических сове
тов, которые дал Ефимов, осматривая 
в мае 1911-го аэроплан студентов 
ИМТУ, строившийся Шатерниковым 
вместе с A.M. Комаровым, А.Н.Тупо
левым, Б.Н.Юрьевым и другими сту
дентами. 

В момент начала постройки само
лета Ефимова (по Королевой) Шатер
ников был вместе с ним в Киеве. Осе
нью, когда Ефимов посылал рапорт в 
Авиаканц и отправлял чертежи, Шатер
ников тоже был рядом, жил вместе. 
Ефимов учил его летать на истребите 
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ле, летал за него сам в плохую по
году, оба "не водили компании с осталь
ными офицерами, ведшими разгульный 
образ жизни" и т.д. И при этом Шатер-
ников лишь однажды упомянул о про
екте, сославшись на слова Ефимова 
весной 1916-го, что "в настоящее вре
мя им спроектирован новый аэроплан 
и что он хочет его строить, но ему это 
не разрешают, хотя он и не просит на 
это каких-либо средств. "Так нет, по
сылают на фронт", - кончил он." 

Так что же это был за аэроплан, по
стройка которого в Киеве, по-видимо
му, и не начиналась. Архивное описа
ние за подписями Шатерникова и Шав-
рова весьма скупо: "Назначение - 2-ме
стный истребитель с двумя ротатив-
ными [двигателями], установленными 
в тандем. Двигатели не названы, но 
должны быть Гном-Моносупан 100 л.с. 

. Схема - биплан с соосными толка
ющими винтами, гондолой впереди и с 
хвостовой фермой. Удельная нагрузка 
на крыло - 35 кг/м2. 

Гондола, оба двигателя и винты бро
нированы листовой хромоникелевои 
сталью толщиной 2,5 мм. Наблюдатель-
стрелок впереди. Шасси сильно выне
сено вперед, посадки безопаснее и лег
че, чем на самолете "Моран-Ж" 16 м и 
примерно как на "Фарман-22бис". Стой
ки коробки крыльев армированы тро

сами. Ожидаемая скорость -180 км/ч." 
И все! По утверждению Е.В.Короле

вой - "перспективный аппарат". Но со
хранившиеся в архиве проекции этого 
самолета вызывают еще большее удив
ление. Приведена схема стандартного 
"Фармана-22бис" с несколько изменен
ной формой гондолы и стойками шас
си, кроме того, добавлен еще один дви
гатель, закрытый обтекателем. 

Что касается новизны, то брониро
ванный "Фарман-16" (гондола из хро
моникелевои стали толщиной 2,7 мм) с 
пулеметной установкой был испытан 
в Москве на "Дуксе" весной 1914-го еще 
до войны. Распространения он не по
лучил из-за явной перетяжеленности. 
Вероятно, именно поэтому, М.Ефимов 
и хотел поставить второй мотор. Но 
увеличение веса повысило удельную 
нагрузку на крыло более чем в 1,5 раза 
(у стандартного "Ф-22бис" - 21 кг/м , и 
без пересчета прочности всей конст
рукции вряд ли можно было его выпус
кать в воздух). 

Странно, что Ефимов рассчитывал 
получить быстроходный истребитель 
из неповоротливого разведчика про
стым удвоением мощности силовой ус
тановки. Шатерников привел его отзыв 
о близком к "Фарману" по летным дан
ным "Вуазене" после первого полета на 
нем в Киеве: "Этой сетью проволок 

только мух ловить, а вообще непово
ротлива, как груженная колымага, а так 
спокойна, проста в управлении. Но вниз 
идет как-то тупо, просто не чувству
ешь, что опускаешься, ну а о скорости 
и говорить не приходится." 

Очевидно, что установка второго 
двигателя в тандем на летающую "сеть 
проволок" не могла дать того эффекта, 
на который рассчитывал Ефимов из-за 
уменьшения тяги второго соосного вин
та. А о перспективах серийной пост
ройки такого самолета в России в 1916-
1917 годах и речи не могло быть. Учи
тывая моторный голод, когда три мос
ковских завода по выпуску двигателей 
не могли обеспечить ими один завод 
"Дукс". 

Характерно, что с этими материа
лами и схемой самолета при написа
нии книги Королева была знакома, но в 
31-м выпуске сборника "Из истории 
авиации и космонавтики" (не для ши
рокой публики, а для историков авиа
ции) она утверждала, что "на основе 
указанной характеристики (вышепри
веденного описания - прим. авт.) ин
женер-майор A.M.Шатерников, бывший 
ученик Н.Е.Жуковского, и к.т.н. 
В.Б.Шавров восстановили схему ис
требителя М.Н.Ефимова" (с. 48). Как го
ворится, без комментариев. 

Пока нет достоверного ответа еще 
на один вопрос: откуда у Ефимова мог
ла возникнуть идея создания такого са
молета? Не потому ли, что в декабре 
1915-го в Севастополь на Качу пришла 
телеграмма: "Предлагаю Вам отпра
виться в Петроград, где явиться к пред
седателю приемочной комиссии под
полковнику Вегенеру для переговоров 
о переделке и усовершенствовании 
гондолы аппарата "Фарман" при уста
новке моносупана. По выполнении при
быть в Киев." 

Здесь кончается техническая сто
рона дела и начинается морально-эти
ческая, распространяться о которой 
вообще не хотелось бы, но ряд упоми
наний и высказываний самого Ефимо
ва в рукописи Шатерникова заставля
ют задуматься. 

Предварительно напомню, что 31 
декабря 1915-го в Петрограде на 40-м 
году жизни от кровоизлияния в мозг 
умер соратник М.Ефимова С.И.Уточкин. 
В некрологе в журнале "Искры" сооб
щили, что в последнее время "Сергей 
Исаевич мечтал о поступлении на 
службу добровольцем, о поездке в Сер
бию, но родные его не пустили. После
дние дни в бреду больной твердил: 
"Надо на войну... Пустите..." 

А несколькими неделями позже 35-
летний Ефимов, направленный на 
фронт, сокрушался: "Посылают на 
фронт "извозчиком", ведь я человек не 
военный и от повешенных погон пра
порщика им не стал. Ведь я с воздуха 
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самостоятельно не сумею различить 
того, что нужно военным, ведь я никог
да им не был и ничему такому не обу
чался, и даже не смогу сверху распоз
нать, что именно движется по дороге... 
Неужели меня нельзя использовать по 
специальности авиатехнической, ведь 
надо дать человеку делать то, где он 
может больше и лучше сделать". 

Здесь уместно вспомнить выска
зывание одного из персонажей К.М.Си
монова: "Военные - это не те, у кого 
погоны на плечах, военные - это те, у 
кого война на плечах". 

Не вызывает сомнения тот факт, что 
боевая работа рядового летчика фрон
тового авиаотряда в то время не при
влекала привыкшего к исключительно
сти первого русского авиатора. Вовсе 
не случайно командир 25-го авиаотря
да П.А.Самоило, узнав о назначении 
М.Ефимова в 6-й отряд, смеясь, ска
зал: "Ну, брат, ты теперь попал в ис
правительное заведение, ведь коман
дир этого отряда, капитан Стрельников, 
известен своей строгостью, он тебе 
накачает и дисциплинки, и военного 
духа." 

У Ефимова отсутствовало техни
ческое образование, хотя авиатехни
ку он, безусловно, знал, да и летчиком 
был незаурядным. Вместе с тем у 
меня сложилось впечатление, что по
стройка самолета являлась прежде 
всего поводом, чтобы не служить ря
довым летчиком. Возможно, именно 
поэтому на рапорте с проектом брони
рованного истребителя, и чтобы "дос
троить свой аппарат и только с ним 
идти на фронт" появилась резолюция 
Великого князя: "Предложить прапорщи
ку Ефимову отправиться по назначе
нию, где, я уверен, он применит на деле 
свой опыт и знания". 

Но Ефимов вместо фронта стал хо
датайствовать о переводе в авиаот
ряд охраны царской резиденции (якобы 
для постройки самолета), обратившись 
к своим влиятельным ученикам по Ка-
чинской школе и пользуясь своим "не-
писанным правом" непосредственно 
сноситься с Высочайшим шефом авиа
ции. Но нежелание воевать прозвуча
ло столь явно, что Великий князь зло 
высмеял его, написав на полях одной 
из телеграмм: "Просить П.П.Эллиса 
снестить с за ведущим Чесменской бо
гадельней на предмет зачисления ува
жаемого Мих.Ник. непременным членом 
заведения". 

Прапорщик М.Н.Ефимов на фронт 
вовремя не отбыл и по законам воен
ного времени "за самовольную отлуч
ку" был посажен на гауптвахту "нарав
не с преступниками, ворами", избежав 
трибунала по распоряжению шефа 
авиации. Арест сильно повлиял на лет
чика, рассказывал Шатерникову и дру
гим офицерам 25-го отряда, что его "под 

Пасху отпустили, как это делают с раз
бойниками", Ефимов "плакал, что было 
так несовместимо с его мужествен
ным обликом". 

Через три дня он уехал на фронт, 
позже о боевой деятельности Шатер
никову рассказывал так: "Ну что же, 
вот я сделался извозчиком, вожу на
блюдателей, бомбы, но в военном 
смысле мало что разбираю, что там 
есть интересного, хотя у меня прекрас
ное зрение... Ну а наблюдатели липнут 
ко мне как мухи, так как хорошо знают, 
что я их не погублю как-нибудь по пи
лотской ошибке!!!" 

Упомянем, что когда началась вой
на, к ужасу Н.Е.Жуковского его люби
мец приват-доцент Б.М.Бубекин не стал 
защищать докторскую диссертацию и 
срочно достраивать крупнейшую в 
мире 3-метровую аэродинамическую 
трубу, а ушел добровольцем в стрел
ковый полк, заявив, что когда Отчизна 
в опасности, место дворянина на поле 
боя, а не в университетской лаборато
рии. 

На фронте М.Н.Ефимов воевал сна
чала в 6-м, затем в 4-м авиаотрядах 
истребителей и, хотя претензий к нему 
у начальства больше не возникало, бо
евой службой тяготился и в конце 1916-
го очередной "личной" телеграммой Ве
ликому князю сумел возвратить в от
ряд два истребителя "Ньюпор-17", не
законно "захваченных" соседним отря
дом, и одновременно добился перево
да в Севастополь в гидроавиацию. Это 
свидетельствует о том, что несмотря 
на интриги, насмешки и издевки со сто
роны военных чиновников, о которых 
пишет Королева, "мужик" Ефимов пре
красно ладил с Великим князем и мог 
повлиять на него. 

Даже сейчас такой демократии во 
взаимоотношениях можно лишь поза
видовать! Странно, что Ефимов и не 
пытался устроиться ни на один из стро
ивших "Фарманы" авиазаводов "летчи
ком-сдатчиком" (испытателем) или "на
блюдающим офицером" (военпредом), 
как это в годы войны сделали несколь
ко известных пилотов для работы над 
собственными изобретениями. Напри
мер, "Дукс" для реализации проекта са
молета Ефимова подходил идеально. 

Конечно, далеко не все архивные 
документы, могущие пролить свет на 
жизнь и деятельность первого русско
го летчика М.Н.Ефимова, известны и 
опубликованы, многие еще ждут свое
го часа. И хотя поведение Ефимова 
резко отличалось от его коллег - граж
данских летчиков-добровольцев, в на
чале Первой мировой войны прибыв
ших в армию со своими самолетами, 
не рассчитывая ни на какое вознаграж
дение, я далек от мысли пытаться од
нозначно ответить на вопрос, вынесен
ный в заголовок статьи. 

"КРЫЛЬЯ РОДИНЫ" 

В МОСКВЕ 

Журналы "Крылья Родины" за 
2000-й (кроме №№1,4, 5, 6) и все но
мера за 2001-й годы (кроме №8) мож
но купить: 

В редакции нашего журнала, Но
ворязанская ул., д.26-28,3-й этаж (буд
ние дни с 10.00 до 18.00). 

В "Доме военной книги". Ул.Садо-
во-Спасская, 3. Тел. 208-44-40. 

В магазине "Хобби-Центр". 
Новая площадь. Политехнический 

музей, подъезд №1. 
По адресу: 
Красноармейская ул., д.2 (рядом с 

Центральным домом авиации и кос
монавтики). 

В магазине "Транспортная книга" 
у м."Красные ворота". 

В Клубе стендового моделизма - в 
Доме культуры "Компрессор", мет
ро Авиамоторная, по понедельникам 
с 16.00. 

ВЫГОДНО И НАДЕЖНО 
Вы можете приобрести журнал 

"Крылья Родины" так, как мы описа
ли выше. Разумеется, лучше всего 
подписаться на почте. Но вопрос до
ставки для многих упирается в нена
дежность работы почты. 

Приобрести же свежий номер 
"КР" на местах, если такая редкая воз
можность представится, довольно на
кладно: цены доходят, как сообщают 
нам из регионов, до 50-55 руб. за но
мер. 

Но есть приемлемый выход из этой 
ситуации - направлять журналы по Ва
шему адресу заказной бандеролью. 

Условия такие. Вы высылаете по 
адресу 107066. Москва, Новорязанская 
ул., д.26-28. Редакция журнала «Кры
лья Родины» деньги в сумме 35 руб. 
за каждый номер с первого полуго
дия 2002-го года плюс стоимость пе
ресылки заказной бандероли - 8 руб. 
каждого экземпляра. 

Если заказываете №№ за 2000-й 
(кроме №№1,4,5,6) стоимость одного 
экземпляра -28 руб., 2001-й годы (кро
ме №8) - 33 руб. плюс 8 руб. пересыл
ка. При этом в Вашем переводе на 
обратной стороне (для письма) не
обходимо четко указать адрес с по
чтовым индексом, номера и количе
ство журналов, которые Вы оплати
ли. 

Деньги и заказы направлять на имя 
руководителя службы распростране
ния редакции Подольного Евгения 
Андреевича. 

Всего неделя-две - и любой номер 
нашего журнала в Ваших руках! 
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МАЛОИЗВЕСТНЫЕ ПРОЕКТЫ 

1960: ВЗГЛЯД В БУДУЩЕЕ 
О проектах сверхзвуковых лайнеров, 
предлагавшихся ОКБ С.В.Ильюшина 

Сегодня можно с уверенностью ска
зать, что первым из советских авиакон
структоров, начавших разработку сверх
звуковых пассажирских самолетов, был 
В.М.Мясищев. Именно в ОКБ-23 были 
сформулированы первые научно обосно
ванные требования к аппаратам такого 
класса и двигателям к ним. 

В 1960-м, вскоре после принятия ре
шения о закрытии ОКБ-23, разработку по
добных машин пытались развернуть в 
ОКБ С.В.Ильюшина. 

В марте 1960-го Сергей Владимирович 
в письме заместителю председателя 
Совета министров СССР Д.Ф.Устинову 
предложил включить в план опытного 
строительства стальной сверхзвуковой 
пассажирский лайнер, получивший впос
ледствии обозначение Ил-66. На выбор 
предварительной схемы лайнера оказа
ли сильное влияние господствовавшие 
в те годы треугольное крыло и располо
жение двигателей на хвостовой части 
фюзеляжа. 

Расчеты показали, что самолет , вы
полненный по схеме "утка" и вмещав
ший от 60 до 100 человек, при полете со 
скоростью, втрое превышавшую звуко
вую, будет иметь техническую даль

ность 7200 км (по другим данным - 7300 
км). Весь цикл создания машины предпо
лагалось завершить в теченее 5 лет. 

Судя по всему, результаты исследо
ваний в этом направлении, полученные 
в ОКБ-23, "осели" лишь в ЦАГИ и ОКБ-
156. Только этим можно объяснить столь 
высокие данные, шедшие вразрез с тех
нологическими процессами, освоенными 
на советских заводах. Даже с позиций 
XXI века это был слишком смелый про
ект, в значительной степени основан
ный на эмоциях разработчиков. Ведь для 
реализации этого проекта в стране в на
чале 1960-х отсутствовали необходимые 
ресурсы. 

Не удивительно, что конструкторы в 
том же году пересмотрели основные 
параметры машины и в следующем про
екте снизили скорость почти на 1000 км/ 
ч. Это позволило выбрать в качестве 
основных конструкционных материалов 
алюминиевые сплавы, отказавшись от 
стальных конструкций. 

В итоге расчеты показали реальную 
возможность создания сверхзвукового 
лайнера Ил-72, допускавшего перевозку 
от 40 до 60 пассажиров на расстояние 
4000-4500 км со скоростью, соответ

ствующей числу М=2,2. Проект обсудили 
на техническом совете предприятия в 
начале 1961-го, но и он дальнейшего раз
вития не получил. К сожалению, восста
новить облик этого проекта пока не уда
лось, и о компоновке машины приходит
ся лишь догадываться. 

Причина проста. В том же году наброс
ки аналогичной машины сделали в ОКБ 
завода №156 под руководством А.Н.Ту
полева. При этом конструкторы исполь
зовали результаты, полученные в ходе 
проектирования стратегической боевой 
машины Ту-135. 

Одной из сложнейших проблем при 
создании сверхзвукового лайнера счи
тается выбор двигателя. К 1960-му в 
стадии разработки были ТРДФ РД16-17 и 
РД-17-117Ф. Наиболее "продвинутым" и 
подходящим для сверхзвукового пасса
жирского самолета был двухконтурный 
ТРДФ НК-6 взлетной тягой около 20 тс. 
Именно под этот двигатель и разраба
тывался Ту-135. 

Видимо, обстоятельство, связанное с 
преемственностью проектов пассажир
ской и боевой машин, сделало свое дело, 
и руководство гражданского воздушно
го флота поддержало Туполева. При этом 
пришлось специально создавать двига
тель НК-144. О том, чем закончилась 
история, хорошо известно. Проект же 
Ил-66 интересен тем, что отражает 
взгляд ильюшинской школы проектиро
вания самолетов тех лет. 
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Александр БРУК, Станислав СМИРНОВ, Константин УДАЛОВ 

"Я ПЛАНОВ НАШИХ ЛЮБЛЮ..." 
О проекте атомного гидросамолета "60М" 
Спустя год после начала работ по 

перспективному атомному самолету 
(ПАС) в ОКБ-23 появилась идея о замене 
ТРДФ в проекте гидросамолета "70" (М-
70) ядерной силовой установкой. 

Августовским 1956-го постановлени
ем Совета министров СССР ОКБ-23 обя
зали одновременно с представлением 
эскизного проекта сухопутного ПАС пред
ставить соображения о возможности со
здания его морского варианта, получив
шего шифр "60М" (ведущий конструктор 
Ю.Н.Труфанов). В работах участвовала 
группа военных инженеров ВМФ, возглав
ляемая Ш.К.Рахматулиным. 

Так, успешные испытания модели М-
70 с комбинированным взлетно-посадоч
ным устройством, включавшем гидролы
жи и подводные крылья, в открытом во
доеме способствовали выбору именно 
этой схемы проекта «60М». Применение 
реданной схемы признали нецелесооб
разным из-за значительного миделя фю
зеляжа и большого веса планера. 

Применение на самолете атомной 
силовой установки предъявляло к кон
струкции машины, ее аэродинамической 
компоновке и условиям наземной эксп
луатации самолета ряд серьезных тре

бований. Необходимо было обеспечить 
работоспособность агрегатов и систем 
летательного аппарата и возможности 
его наземной эксплуатации при мощном 
и длительном радиоактивном излучении 
от реакторов двигателей и от его акти
вированной конструкции. 

Требовалось достичь заданный прак
тический потолок и удовлетворитель
ные взлетно-посадочные характеристи
ки при практически постоянной массе 
машины в течение полета и надежно 
защитить экипаж от радиации. 

Активация конструкции и невоз
можность открытого подхода к самоле
ту в течение длительного времени пос
ле посадки заставляли обратить внима
ние конструкторов на подбор материа
ла планера, исходя из условий мини
мальной его активности. Оборудование 
должно размещаться на максимальном 
удалении от реактора и допускать его 
проверку, монтаж и демонтаж с мини
мальными затратами времени. 

На этапе предварительной прора
ботки много времени уделили компонов
ке двигателей и воздухозаборников. Это 
делалось для достижения минимально
го миделя лодки и необходимого удале

ния воздухозаборников и сопл двигате
лей от поверхности воды. При этом ста
рались как можно больше снизить дон
ное сопротивление и максимально уда
лить реактор силовой установки от ка
бины экипажа и наиболее важных сис
тем, упростить монтаж и демонтаж дви
гателей с помощью манипуляторов. 

Выполнение этих требований лучше 
всего позволял двигатель, изготовлен
ный по схеме "коромысло", и при разме
щении всей силовой установки в хвос
товой части лодки гидросамолета. Раз
мещение силовой установки на крыле 
или внутри него увеличивало мидель и 
массу машины. Исследовав компонов
ки с тремя, четырьмя, пятью и шестью 
двигателями в хвостовой части фюзе
ляжа, приняли четырехдвигательный 
вариант. 

Расчетным случаем при определении 
параметров воздухозаборников гидроса
молета по рекомендациям ЦАГИ и НИИ 
ВВС приняли режим, соответствовав
ший числу М=2 на высоте 11000 м. 

Исследовались компоновки гидроса
молета как с лобовыми воздухозабор
никами, так и с боковыми. Во всех схе
мах первого варианта диффузор был 
общим, и воздушный канал затем развет-
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влялся на индивидуальные рукава по 
количеству двигателей. Такая компо
новка требовала дополнительных тео
ретических и экспериментальных иссле
дований, не предусмотренных планом 
работ по этой теме. 

Наряду с проработкой гидросамоле
та с АСУ "открытой" схемы, где тепло
носителем являлся атмосферный воз
дух, оценивалась и "закрытая" схема с 
промежуточным жидкокристаллическим 
теплоносителем (натрий или литий). 
Источниками радиации являлись толь
ко реактор, теплоноситель и теплообмен
ник. В этом случае не требовалась де
зактивация машины, что упрощало на
земную эксплуатацию. 

Мидель машины с силовой установ
кой «закрытой» схемы был на 1-2 м2 

меньше, но значительно усложнялась 
компоновка. Из-за необходимости обес
печения требуемой центровки реактор с 
защитой пришлось выносить вперед. 
Кроме этого, ухудшались летно-техни-
ческие характеристики и надежность ма
шины в условиях боевой эксплуатации. 

Вследствие этого, "открытую" схему 
АСУ, несмотря на возможную активацию 
конструкции и отсутствие защиты реак
тора, по мнению специалистов ОКБ, по
считали более перспективной. 

В выводах, обобщавших проделанную 
работу, отмечалось, что создание гид
роварианта ПАС принципиально возмож
но при условии решения общих задач 
разработки и эксплуатации самолета с 
АСУ. Гидросамолет "60М" может иметь 
характеристики, близкие к сухопутному 
самолету "60" с продолжительностью 
полета 20-25 ч; потолком - 12-15 км и 
боевой нагрузкой -18 т. 

Создание гидроварианта ПАС пред
ставляется целесообразным ввиду боль
шей безопасности эксплуатации как при 
обслуживании персоналом, так и для 
гражданского населения, сосредоточе
ния всех основных средств техничес
кого обслуживания на береговой базе с 
подземными сооружениями и на само
ходном доке, тактических преимуществ, 
присущих гидросамолетам. 

В декабре 1956-го предварительный 
проект гидросамолета "60М" был закон
чен, и работы были продолжены в рам
ках эскизного проекта. Основным вари
антом применения морского ПАС опре
делен стратегический ракетоносец. 

Для гидросамолета выбрали нор
мальную аэродинамическую схему с пря
мым крылом, подобную самолету "60". 
Только воздухозаборники были не боко
выми, а располагались над лодкой, за
щищавшей их от попадания воды. 

Лыжно-крыльевое гидрошасси сни
жало мидель лодки по сравнению с ре-
данной до 15% и облагораживало ее об
воды. Лодка же облегчалась из-за сни
жения перегрузок на взлете и посадке. 

Использование больших углов атаки 

не только снижало взлетную и посадоч
ную скорости, но и позволяло удалить 
воздухозаборники, крыло, оперение от 
воды при разбеге и пробеге, что повы
шало мореходность машины. 

Экспериментальные испытания лыж-
но-крыльевого шасси в натурных усло
виях на амфибии Бе-8 и подводных кры
льев на торпедных катерах показали су
щественное превосходство над редан-
ными схемами гидросамолетов и кате
ров. Поэтому последняя схема для про
екта "60" не рассматривалась. 

Ядерный ТРД "открытого" типа "осе
вой" схемы, из-за меньшего его миделя, 
по сравнению с "коромыслом", стал ос
новным вариантом. Тогда же рассмат
ривалась и "закрытая" схема АСУ. Пос
леднюю проработали в ЦИАМ, размещая 
в пакете от четырех до восьми двигате
лей, работавших от одного реактора. 

Хотя более предпочтительной была 
признана "открытая" схема, серьезные 
преимущества "закрытой" АСУ не позво
ляли быстро забыть о ней. Это, прежде 
всего, отсутствие радиационного зара
жения базы обслуживания и окружающей 
местности, возможность кратковремен
ной работы на самолете (в том числе и с 
его двигателями) после посадки и слива 
теплоносителя. 

Но значительные конструктивные и 
технологические сложности разработки 
и обслуживания АСУ "закрытого" типа 
делали ее применение менее вероятным, 
чем "открытого" типа. 

В эскизном же проекте представили 
две возможные компоновки гидросамо
лета с АСУ "закрытого" типа: с четырь
мя двигателями, центральным лобовым 
воздухозаборником и прямым крылом; с 
шестью двигателями, стреловидным 
крылом, с центральными секторными и 
боковыми воздухозаборниками. 

Выводы, подытожившие эскизный 
проект, законченный в марте 1957-го, 
были неутешительны, поскольку они не 
добавили ничего нового к ранее получен
ным результатам. Это означало, что для 
реального продвижения проекта нужны 
не годы, а десятилетия. 

В.М.Мясищев в 1958-м отмечал, в 
частности: "Как показали наши совмес
тные с институтом атомной энергии и 
другими (...) организациями работы в 
1955-1957 годах, создание таких двига
телей, установка их на самолеты и экс
плуатация самих самолетов в принципе 
возможны. Большие трудности эксплуа
тации, связанные с опасным воздей
ствием излучения работающего ядерно
го реактора и после работы его, могут 
быть преодолены, но это потребует се
рьезной перестройки организации и ос
нащения всех наземных служб ВВС. Воз
можно, опыт применения ядерных сило
вых установок на кораблях откроет ка
кие-нибудь другие стороны этой пробле
мы, неизвестные до сих пор..." 

ОТИ-5ДОМИГ-31 
В ряду книг, посвященных авиацион

ным предприятиям России, - пополне
ние. В последние дни января издатель
ство "Рестарт" выпустило скромный по 
объему (96 страниц), но хорошо иллюст
рированный и весьма содержательный 
труд "МиГ" между прошлым и будущим". 

Книга написана коллективом авторов 
НАЗ "Сокол" и содержит краткую инфор
мацию о 39 летательных аппаратах и 
катеров, строившихся и осваиваемых 
на заводе. Приведены данные выпуска 
авиатехники по годам. 

Со страниц издания читатель впер
вые познакомится не только с полной 
историей предприятия, но и со множе
ством модификаций петельных аппара
тов, покидавшими его цеха. Среди них 
было немало и опытных машин, спроек
тированных в заводском конструкторс
ком бюро. 

Для многих инженеров, ставших 
впоследствии известными авиаконст
рукторами , «истребительный» завод 
№21 стал своего рода "производствен
ной партой". 

Обильная информация, о большей 
части которой можно сказать "впервые", 
показывает, насколько трудоемок и сло
жен процесс изготовления современно
го летательного аппарата и как высока 
ответственность всех сотрудников се
рийного завода. 

В заключение отмечу, что небольшой 
тираж книги уже сегодня сделал ее биб
лиографической редкостью и в продажу 
поступит лишь незначительная часть 
издания. 

Сергей САФОНОВ 
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П О Д С Е Н Ь Ю ВИНТА 

Н и к о л а й В А С И Л Ь Е В 

ДЕМОНСТРАЦИЯ СИЛЫ 
О гигантском вертолете В-12, так и не 

затребованном заказчиком 
Еще не успели стихнуть эмоции у сви

детелей первого полета гиганта Ми-6, ос
нащенного газотурбинными двигателями, 
а на кульманах в бригаде общих видов 
ОКБ-329, возглавлявшегося М.Милем, и 
филиала ОКБ-115 под руководством 
И.Эрлиха появились первые наброски 
невиданных машин грузоподъемностью 
около 40 т. 

По замыслам специалистов обоих кон
структорских бюро, облики винтокрылых 
машин (В-12 и В-38 соответственно) ока
зались схожими. Оба аппарата разраба
тывались по продольной схеме, как и Як-
24, напоминавшей "летающий вагон" и 
считавшейся наиболее подходящей для 
летательных аппаратов подобного на
значения. 

Первую попытку создания вертолета 
продольной схемы Миль предпринял в 
1949-м. Машина по проекту-М-3 с одним 
двигателем М-226Гр (на базе АШ-62) на
поминала геликоптер Пясецкого и имела 
полетный вес около 4100 кг. 

Известно, что при выборе массово-
геометрических параметров грузовой 
машины первостепенную роль играет 

номенклатура перевозимых изделии. 
Например, в эскизном проекте В-38 
(встречается обозначение Як-38) с че
тырьмя газотурбинными двигателями Д-
35 взлетной мощностью по 6000 л.с. вес 
десантной нагрузки достигал 35 т. Вся 
боевая техника размещалась в грузоот-
секе длиной 32 м, шириной 3,5 м и высо
той 3,7 м. 

После уточнения заказчиком тактико-
технических требований грузовой отсек 
укоротили на два метра, а его высоту и 
ширину довели до 4 м. 

Проведенные вслед за этим оценки 
показали, что В-38 сможет перевозить 
грузы весом 30-35 т на расстояние 200-
250 км. Для увеличения грузоподъемно
сти до 40 т требовалось повысить мощ
ность силовой установки на 2000 л.с. 
Однако вскоре выяснилось, что эти дан
ные слишком оптимистичны. Для транс
портировки 40 т груза требовались дви
гатели общей мощностью 34000 л.с. При 
этом взлетный вес машины достигал 110-
115 т. Создание подобного вертолета 
сводилось к решению совершенно новой 
технической задачи. 

Взвесив все "за и против", Государ
ственный комитет по авиационной тех
нике СССР (ГКАТ) в августе 1961 года 
пришел к выводу, что целесообразнее 
всего на первом этапе создания сверх
тяжелого вертолета построить двухвин
товую машину с силовой установкой и 
серийными агрегатами Ми-6. При этом 
ограничились перевозкой грузов общим 
весом до 20 т на расстояние до 200 км. В 
этом случае взлетный вес машины по
лучался 80-83 т. 

Расчеты показывали, что с четырьмя 
двигателями Д-25ВФ форсированными 
до 6500 л.с. грузоподъемность машины 
достигнет 25-27 т и в таком виде ее мож
но будет предъявить на летные испыта
ния уже в 1963-м. Руководство ГКАТ все 
больше склонялось на сторону коллек
тива Миля, и в 1962-м на основании май
ского постановления правительства это 
задание сняли с ОКБ-115, возложив его 
на ОКБ-329. 

Несмотря на постановление прави
тельства, продолжались исследования 
и по шестидвигательному вертолету гру
зоподъемностью 40 т. Кроме двигателей 
Д-25ВФ, рассматривались и другие си
ловые установки. Эту машину, получив
шую обозначение В-16, поначалу пред
лагали сделать по трехвинтовой схеме, 
исходя из необходимости транспортиро
вать неразъемные грузы. С В-16 даже 
предлагали запускать баллистические 
ракеты, превратив вертолет в мобиль
ную стартовую позицию. 

Как уже говорилось, наиболее веро
ятной схемой будущего В-12 в ОКБ-329 
считали продольную, хотя рассматрива
лась и классическая по типу Ми-6. Для 
изучения машин, сделанных по продоль
ной схеме, "фирме" Миля предоставили 
один из серийных Як-24 и закупленный в 
1960-м в США геликоптер "Вертол" V-44. 
Уяснив положительные и отрицательные 
стороны аппаратов продольной схемы, 
Миль в 1962-м пришел к выводу о необ
ходимости изменения компоновки вер
толета и переходу к поперечной схеме. 
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Судя по всему, определенную роль в 
этом сыграло появление винтокрыла Ка-
22. Много лет спустя, Миль скажет, что 
"винтокрыл Камова вновь обратил вни
мание вертолетного мира на поперечную 
схему, разрабатывавшуюся в свое вре
мя с успехом Фоккером в Германии и 
Братухиным в СССР. Эта машина напом
нила о больших преимуществах попереч
ной схемы в дальности полета и грузо
подъемности при взлете с разбегом, ко
торые она таит в себе при удачном кон
структивном решении". 

Заданием на разработку В-12 предус
матривалось, что он будет перевозить 
баллистические (в их числе самая тя
желая УР-500, предшественница знаме
нитого тяжелого носителя "Протон") и 
крылатые ракеты, средства ПВО, само
ходные артиллерийские установки 
(включая СУ-100), танки Т-54 и ПТ-76, 
бронетранспортеры. Всего свыше 80 ти
пов различных видов боевой техники. В 
июле 1963-го состоялась защита его эс
кизного проекта. 

Подобно тому, как задумывалась 
транспортная пара - "самолет Ан-12 -
вертолет Ми-6", создавался и дуэт Ан-
22 - В-12. "Антей" должен был достав
лять боевую технику на аэродром, а В-
12 - на близлежащую позицию. Исходя из 
этого, размеры грузовой кабины обеих 
машин предполагалось сделать одинако
выми. 

До 1964-го проектирование В-12 шло 
полным ходом, но вскоре руководство 
ГКАТ по каким-то причинам рекомендо
вало приостановить на год-два работу 
над машиной. Это обстоятельство пе
речеркнуло многие планы ОКБ и затяну
ло сроки передачи В-12 на летные испы
тания. 

Создание новой машины всегда сопря
жено с решением ряда неизвестных ра
нее задач. В ходе разработки В-12 их чис
ло росло, как снежный ком, и ни одну из 
задач нельзя было обойти или отложить 
до лучших времен. Например, приняв за 
основу поперечную схему, требовалось 
свести к минимуму потери тяги несущих 
винтов от обдувки ими крыла. На Ка-22 
эта задача решалась отклонением зак
рылков на 90°. На В-12 в дополнение к 
аналогичным закрылкам, но со значи
тельно меньшей хордой, применили кры
ло обратного сужения. 

Желание уменьшить габариты маши
ны привело к расположению винтов с 
перехлестом. При этом возрастал уро
вень шума в кабине и для его снижения 
пришлось потратить немало времени, 
выбирая направления вращения винтов. 
От последнего зависели и характерис
тики управляемости вертолета. Большое 
внимание уделялось снижению вибраций 
машины, которые, как известно, приве
ли к прекращению работ по вертолетам 
Братухина и Як-24. Объем исследований, 
по сравнению с предшественниками, 

«Крылья Родины» 2.2002 

возрос многократно. 
Как и планировалось, силовая уста

новка состояла из двух спарок двигате
лей Д-25ВФ. При этом несущие винты 
синхронизировались с помощью транс
миссионного вала, проходящего сквозь 
крыло. Топливо размещалось в корневых 
и подвесных (по бокам фюзеляжа) ба
ках. 

Вся боевая техника перевозилась в 
фюзеляже, для загрузки которой служил 
хвостовой люк с боковыми створками. 
Для облегчения такелажных работ на 
борту вертолета имелись электролебед
ки и тельферы. 

Отсек экипажа был двухэтажным, но 
в отличие от Ан-22 кабины пилотов, бор
тинженера и бортрадиста расположили 
внизу, а штурмана - на втором этаже. 

Схема управления вертолетом оста
лась как и на машинах Братухина. 
Подъемная сила регулировалась путем 
изменения общего шага несущих винтов. 
Продольное и поперечное управление 
машиной осуществлялось ручкой летчи
ка путем наклона вектора тяги несущих 
винтов в совокупности с изменением их 
циклического и дифференциального шага. 

Особенностью машины было хвосто
вое оперение самолетного типа. При 
этом отклонения руля поворота повы
шало эффективность путевого управле
ния, а рулей высоты (синхронно с изме
нением общего шага несущих винтов) -
управление в продольном канале. 

Для снижения нагрузок на командные 

органы управления изменение шага не
сущего винта, отклонение автомата пе
рекоса, рулей высоты и поворота осу
ществлялись посредством гидроусили
телей. Имелись на вертолете четырех-
канальный автопилот АП-34Б1 и систе
ма автоматического поддержания задан
ных оборотов несущего винта. Вертоле-
товождение существенно облегчалось, 
благодаря радиолокационной станции 
"Лоция". 

В апреле 1965-го, когда заказчик мог 
судить о машине лишь по ее чертежам, 
вышло постановление правительства о 
строительстве опытного В-12, а на Са
ратовском авиационном заводе развер
нулась подготовка к выпуску опытной 
партии из пяти вертолетов, предназна
чавшихся для войсковых испытаний. 
Ровно год спустя, государственная ко
миссия одобрила макет вертолета, а еще 
через год из ворот сборочного цеха опыт
ного завода выкатили первую летную 
машину. 

Казалось, все шло хорошо, и летом 
1967-го запланировали начало летных 
испытаний. К тому же в июле должен был 
состояться большой авиационный праз
дник после шестилетнего перерыва, и 
машина могла стать звездой воздушно
го парада. Но этого не произошло. 27 июня 
летчик-испытатель В.П.Колошенко впер
вые оторвал гигант от земли, однако 
вместо рукоплесканий присутствующие 
на заводской площадке в подмосковных 
Панках стали свидетелями летного про-
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Мотогодола В-12 в походном положении (вверху). В случае необходимости нижние 
крышки капотов превращались в мостки (внизу) для обслуживания силовых установок. 

исшествия. 
Тяжелая машина, совершив несколь

ко колебаний на небольшой высоте, уда
рилась основной опорой шасси о землю. 
Так, ценой сломанного шасси удалось 
выявить неведомый ранее в вертоле-
тостроении вид автоколебаний контура 
"система управления - конструкция". 

Избавиться от дефекта удалось, сде
лав проводку системы управления вер
толетом более жесткой. Тогда же на его 
стабилизаторе появились дополнитель
ные кили. В таком виде машина начала 
вертикальные подъемы в воздух в декаб
ре того же года. 

Первый полет В-12 состоялся лишь 
10 июля 1968-го, и осенью его передали 
на совместные с заказчиком государ
ственные испытания. В ходе летных ис
пытаний на машине дважды меняли ав
топилоты на более совершенные, уста
новили радиолокационную станцию "Ло
ция" и подвесные топливные баки по бо
кам фюзеляжа. 

В 1969-м на В-12 экипаж летчика Ко-
лошенко установил семь мировых рекор
дов. Самым значительным и непревзой
денным до настоящего времени стал 
подъем груза весом 40,2 т на высоту 
2250 м. По общему мнению испытателей, 
вертолет отличался довольно низким 
уровнем шума и вибраций, был доста
точно экономичен, хорошо управляем. 

В те годы я работал в НИИ ВВС, и раз
говоров о В-12 слышал много. Впервые 

познакомиться с живым гигантом мне 
удалось в городе Ахтубинске в 1970-м. 
Машина даже на фоне самолета Ан-22 
"Антей" выглядела впечатляюще. Я тог
да и не догадывался, что перелет по мар
шруту Москва-Ахтубинск, завершивший 
первый этап совместных государствен
ных испытаний, стал своего рода репе
тицией перед полетом в Париж, куда В-
12 отправился в мае следующего года. 

Надо сказать, что в Париж большин
ство летательных аппаратов прибыло, 
что называется, своим ходом. Впрочем, 
доставить туда В-12 другим видом 
транспорта было просто невозможно. 
Перелет планировался по трассе, про
ходившей над территорией ФРГ, но раз
решение от этой страны так и не получи
ли и о причинах этого в годы "холодной 
войны" остается лишь догадываться. 
Пришлось лететь в обход, порой в сквер
ных метеорологических условиях, над 
водами Балтийского и Северного морей, 
через Данию, Голландию, Бельгию и Се
верную Францию. Но экипаж и машина с 
честью выдержали это тяжелое испы
тание. 

Став звездой 29-го Международного 
аэрокосмического салона, В-12 удосто
ился и самой высокой награды - приза 
И.И. Сикорского. 

В 1972-м на Московском вертолетном 
заводе в подмосковных Панках собрали 
вторую машину, доработанную с учетом 
результатов летных испытаний первого 

прототипа. Но поднять ее в воздух эки
пажу летчика-испытателя Г.В.Алферова 
довелось лишь в марте следующего года 
из-за отсутствия двигателей. 

Каких только эпитетов ни удостоился 
инженерный шедевр, но несмотря на ре
комендацию государственной комиссии, 
машину так и не запустили в серийное 
производство. В 1974-м заказчик отка
зался принять на государственные ис
пытания второй В-12, и вслед за этим 
все работы по винтокрылому гиганту 
прекратились. 

Отчасти это связано с затянувшейся 
доводкой машины. Рассказывают, что за 
годы создания и испытаний В-12 М.Н.Ти-
щенко, преемник М.Л.Миля, пересмотрел 
свои взгляды на В-12 и пришел к выводу, 
что задачи, возлагавшиеся на эту маши
ну, можно в значительной части решить 
с помощью перспективного одновинто
вого вертолета, каким впоследствии 
стал Ми-26. 

Параллельно с постройкой опытной 
машины разрабатывался ее вариант В-
12М под два двигателя Д-ЗОВ взлетной 
мощностью по 20000 л.с, предназначав
шийся для перевозки до 40 т грузов на 
расстояние до 200 км. Но этот проект 
так и не реализовали. 

Так завершилась эпопея создания са
мого большого в мире винтокрылого ле
тательного аппарата. С тех под первый 
экземпляр В-12 находится на террито
рии МВЗ имени М.Л.Миля в Панках, а вто
рой вертолет - в экспозиции Монинского 
музея ВВС. 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ВЕРТОЛЕТА В-12 С ДВИГАТЕЛЯМИ 
Д-25ВФ ВЗЛЕТНОЙ МОЩНОСТЬЮ 

ПО 6500Л.С. 

Длина, м 
Высота, м 
Ширина, м 
Размеры грузовой кабины, м 

длина 
ширина 
высота 

Диаметр несущих винтов, м 
Вес взлетный, кг 

нормальный 
перегрузочный 

Вес пустого, кг 
Вес коммерческой нагрузки, кг 

нормальный 
максимальный 

Скорость, км/ч 
максимальная 
крейсерская 

Потолок, м 
статический с учетом 

влияния земли 
динамический 

Дальность полета, км 
практическая 
перегоночная 

37 
12,5 
34,4 

28,15 
4,4 
4,4 
35 

97000 
105000 

69100 

20000 
25000 

260 
240 

600 
3500 

500 
1000 
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75-ЛЕТ ОБОРОННОМУ ОБЩЕСТВУ 

ОСОАВИАХИМ -ДОСААФ - РОСТО: 

НА СЛУЖБЕ ОТЕЧЕСТВУ 
Дорогие друзья! 

Семьдесят пять лет в нашей стран-
действует самая массовая обществен
ная организация ОСОАВИАХИМ -ДОСА
АФ - РОСТО, которая имеет славную ис
торию, поистине героический путь ста
новления, развития и борьбы за привер
женность идеалам государственного 
патриотизма, бескорыстного служения 
интересам укрепления обороны и безо
пасности Отечества. 

Для многих поколений россиян обо
ронное Общество страны стало подлин
ной школой патриотизма и мужества. В 
нем миллионы людей приобретают во
енно-технические знания и навыки, ов
ладевают воинскими специальностями, 
занимаются техническими видами 
спорта. 

И сегодня, на новом этапе развития 
нашего общества, деятельность трех
миллионной Российской оборонной 
спортивно-технической организации по 
решению задач духовного возрождения 
страны, подготовки молодежи к военной 
службе отвечает национальным интере
сам России. 

Только за истекшие 10 лет в системе 
РОСТО было подготовлено около 1 мил
лиона 200 тысяч военнообученных спе
циалистов для Вооруженных Сил и дру
гих войск. Более 6 миллионов граждан 

России освоили в наших обра
зовательных учреждениях 
массовые технические профес
сии. Спортивные коллективы 
РОСТО не только сохранили, но 
и приумножили золотое, сереб
ряное и бронзовое наследие 
оборонного Общества. 

Лучшие спортсмены РОСТО 
достойно представляет страну 
на международных соревнова
ниях по авиационным, техни
ческим и военно-прикладным 
видам спорта. За этот период 
ими на чемпионатах и кубках 
мира и Европы завоевано 3472 
медали, установлено 92 миро
вых и 78 европейских рекор
дов. В 1997 и 2001 годах Россия 
подтвердила свой статус пер
вой и непревзойденной в мире 
авиационной спортивной державы на I и 
II Всемирных воздушных играх в Турции 
и Испании. 

Эти ключевые направления деятель
ности РОСТО получили всенародное при
знание, всемерную поддержку со сторо
ны Президента и Правительства Россий
ской Федерации, федеральных и регио
нальных органов государственной вла
сти. 

В честь славного 75-летия ОСОА-

ВИАХИМа -ДОСААФ - РОСТО сердечно 
поздравляю всех работников, ветера
нов, активистов оборонного Общества. 
Искренне желаю всем вам доброго здо
ровья, счастья и благополучия, настой
чивости и упорства в достижении но
вых успехов во благо Отечества. 

С уважением 
председатель 

Центрального совета РОСТО 
генерал-полковник А.АНОХИН 

ПАМЯТНЫЙ ВСЕНАРОДНЫЙ ЮБИЛЕЙ 
На протяжении всей своей 

многолетней истории оборонное 
Общество страны, имевшее наи
менование Общества содействия 
обороне, друзей воздушного фло
та, Осоавиахим, ДОСААФ, а сегод
ня - Российская оборонная 
спортивно-техническая органи
зация - РОСТО, подготовили не
счетное количество военных спе
циалистов - летчиков, парашю
тистов, моряков, танкистов, во
дителей, связистов, стрелков... 

- Для миллионов юношей и деву
шек страны ДОСААФ стало школой му
жества, патриотизма и высшего мас
терства. В кружках, технических шко
лах, на аэродромах и полигонах обу
чались и получали военные навыки 
молодые люди, умело защищавшие 
Родину на полях многих сражений. 

- Имена воспитанников ДОСААФ 
- РОСТО золотом начертаны на обо
ронном щите Отечества. Назовем 
лишь некоторых из них. Это - Сергей 

Королев, создавший первые в мире 
космические корабли «Восток» и «Вос
ход». Его заслуженно назвали осно
воположником практической космо
навтики. Леонид Минов - под его ру
ководством в июле 1930-го был со
вершен первый в мире групповой па
рашютный прыжок. Легендарный Ва
лерий Чкалов одно время был лет
чиком-инструктором аэроклуба. 

- В годы Великой Отечественной 
войны воспитанник оборонной орга
низации майор Петр Гаврилов руко
водил защитой Брестской крепости. 
Его бойцы целый месяц противосто
яли десятикратно превосходящим си
лам фашистов. Трижды Герои Совет
ского Союза Александр Покрышкин 
и Иван Кожедуб в воздушных боях 
сбили 121 фашистский самолет... 

- Отгремела Великая Отечествен
ная. В декабре 1948-го военный лет
чик капитан Олег Соколовский на ре
активном истребителе впервые в 
мире преодолел скорость звука. 

- 12 апреля 1961-го воспитанник 

Саратовского аэроклуба майор Юрий 
Гагарин на корабле «Восток» первым 
в мире вырвался в космос. 

- Есть что сказать и о женщинах -
спортсменках РОСТО. Кроме ставших 
уже традиционными их побед в со
ревнованиях по высшему пилотажу, 
Светлана Савицкая, дважды Герой, 
неоднократно участвовала в косми
ческих полетах. 

Суровым экзаменом для оборон
ного Общества стали события пос
леднего десятилетия. Здесь глав
ный итог состоит в том, что в ос
новном удалось сохранить целост
ность и независимость Оборонной 
организации России, ее кадровый 
состав. 

- Сегодня в РОСТО насчитывается 
3 млн. человек, объединенных в 20-
ти республиканских, 6 краевых и 52 
областных организациях. 

- Одно из главнейших направле
ний деятельности РОСТО - подготов
ка молодежи к несению военной 
службы, обучение призывников во
енным специальностям в 143 авиаци
онных и 470 учебных организациях. 
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Валерий РОМАНЕНКО 

ЕС-130Е - БОЕЦ 
ИДЕОЛОГИЧЕСКОГО ФРОНТА 

Боевые действия американцев в 
Афганистане, к удивлению многих, за
вершились неожиданно быстрой и убе
дительной победой. Весомый вклад в 
общий успех внесли самолеты психо
логической войны ЕС-130Е "Коммандо 
Соло", действия которых позволили по
дорвать боевой дух талибов. 

В локальных конфликтах последне
го десятилетия с участием США значи
тельно возросла роль специальных опе
раций, направленных на деморализацию 
войск противника и гражданского насе
ления. Результат достигался путем це
ленаправленного влияния на сознание 
и образ мышления людей. Проведение 
подобных операций называют психоло
гической войной. 

Образ мыслей современного чело
века весьма зависим от масс-медиа: 
телевидения, радио, печатных изданий. 
Поэтому при создании средств ведения 
психологической войны именно на них 
и делается ставка. То есть, основным 
оружием, "операций влияния" являют
ся радио- и телепередатчики, установ
ленные на мобильных средствах. Из 
последних наиболее гибким и удобным 
оказался специализированный самолет. 
Он способен быстро прибыть в нужный 
регион и автономно действовать там 
длительное время, располагает мощной 
силовой установкой, часть энергии ко
торой можно использовать для питания 
электронной аппаратуры. А главное, 
действуя с большой высоты, он явля
ется не только "крылатой телерадиос
тудией", но и "летающей антенной", 
обеспечивающей хорошее покрытие сиг
налом даже в условиях сильно пересе
ченной местности. 

Такие специализированные самоле

ты появились в конце 80-х годов в США. 
В качестве носителя ВВС выбрали наи
более массовый "транспортник" С-130 
"Геркулес", на базе модели которого С-
130Е к тому времени уже были созданы 
"летающие командные пункты" и само
леты радиоэлектронной разведки. Все 
три модификации получили одинаковое 
обозначение - ЕС-1 ЗОЕ ("Е" по американ
ской системе индексации указывает на 
"самолет со специальным электронным 
оборудованием"). 

Отличить их можно только по допол
нительным индексам: самолет управ
ления обозначается ЕС-1 ЗОЕ АВССС (по
строено 8 машин), разведчик (построе
но 4) - ЕС-1 ЗОЕ CL ("Comfi Levi"). "Кры
латый пропагандист" получил индекс ЕС-
130Е RR и популярное имя "Ривет Рай-
дер" ("Rivet Raider"), однако оно не при
жилось и вскоре повсеместно (в т.ч. на 
официальном уровне) изменилось- вна
чале на "Волант Соло", а затем на "Ком
мандо Соло". 

По мнению экипажей, последнее луч
ше отражает специфику применения: 
"коммандо" указывает на принадлеж
ность к силам специальных операций, а 
"соло" - что самолет всегда действует 
в одиночку. 

Для переоборудования были выде
лены четыре самолета одной из первых 
производственных серий (выпуска 1963 
г.). В конце 80-х они поступили в 193-ю 
эскадрилью специальных операций "Тай
ные профессионалы" ВВС националь
ной гвардии. В ее составе находятся 
также все четыре самолета радиоэлек
тронной разведки ЕС-1 ЗОЕ CL Эскадри
лья базируется в международном аэро
порту Харрисбург, штат Пенсильвания, 
и имеет двойное подчинение: по штату 
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- ВВС национальной гвардии, оператив
но - Командованию специальных опе
раций ВВС, сформированному в 1990 
году. 

Транспортник в качестве "радио
электронного" самолета хорош тем, что 
имеет большие внутренние объемы и 
изрядный запас мощности силовой ус
тановки. В просторном фюзеляже мож
но разместить широкий спектр обору
дования и обеспечить комфортные ус
ловия работы обслуживающим специа
листам, а запас мощности - использо
вать для выработки электроэнергии для 
весьма "прожорливых" передающих 
станций (как помеховых, так и веща
тельных). 

ЕС-1 ЗОЕ RR в средине 90-х прошел 
несколько модернизаций и в нынешнем 
варианте "Коммандо Соло II" имеет ком
плекс аппаратуры для радиовещания в 
широком спектре частот и трансляции 
телепрограмм в общемировом цветном 
формате WWCTV. Шесть передатчиков, 
работающих в диапазоне от 450 кГц до 
350 мГц, излучают сигналы с помощью 
9 передающих антенн, установленных 
по всему самолету. 

Так, продольная проволочная антен
на над фюзеляжем обеспечивает мак
симальную мощность радиовещания в 
боковых направлениях, а комплекс из 
четырех телевизионных антенн на киле 

- в стороны вниз. Выпускаемая из хво
стового кока приемопередающая антен
на переменной длины предназначена для 
особо точной настройки параметров 
сигналов - от этого, в частности, силь
но зависит качество "картинки" на те
леэкранах. 

Восемь радиоприемников работают 
в еще более широком диапазоне - от 200 
кГц до 1000 мГц. Улавливаемое ими из
лучение поступает на 4 анализатора 
спектра частот, определяющих пара
метры принятых сигналов и позволяю
щих с высокой точностью настроить 
собственные передачи на частоту ра
ботающих радио- и телецентров против
ника. 

В состав оборудования входят так
же две связных радиостанции (AN/ARC-
186 и AN/ARC-164) с аппаратурой за
секречивания KY-58 и система пелен
гации работающих станций противника. 
В качестве оборонительных средств на 
самолете установлена аппаратура пре
дупреждения об облучении РЛС против
ника AN/AAR-47 с системой отстрела 
ловушек для защиты от ракет как с теп
ловыми, так и с радиолокационными го
ловками самонаведения, и генераторы 
инфракрасных помех AN/ALQ-157. 

Мощная бортовая радиоэлектронная 
передающая аппаратура требует 
интенсивного охлаждения, поэтому по 
обоим бортам фюзеляжа под 
центропланом установлены крупные 
заборники воздуха. 
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Антенный блок телевизионной 
передающей аппаратуры на 
киле(четыре «сигары» на пилонах) и 
обтекатель выпускаемой в полете 
антенны переменной длины (под 
хвостовым оперением). 

Экипаж состоит из двух пилотов, 
штурмана, офицера - руководителя опе
рации и семи специалистов: инженера, 
специалиста по радиоэлектронному 
оборудованию и пяти операторов. 

Как правило, "Коммандо Соло" при
бывали в зону назревающего конфлик
та еще до начала военной фазы, чтобы 
в спокойной обстановке определить ра
бочие частоты военных линий связи и 
вещательных теле- и радиостанций про
тивника. После изучения местных про
блем формировалась общая стратегия 
психологических операций, и в назем
ных студиях готовились конкретные, 
направленные на определенные соци
альные группы передачи. Затем они 
транслировались на всех языках, на 
которых говорят в данном регионе. 

"Коммандо Соло" обычно ведут ве
щание с максимальной высоты, летая 
по замкнутой эллиптической траекто
рии. Этим достигается наилучшее "по
крытие" сигналом, так как наиболее мощ
ное излучение направлено вниз и в сто
роны от самолета. В случае возможно
го огневого противодействия зоны ве
щания располагались вдоль границ, вне 
досягаемости средств ПВО (Югославия, 
Ирак). При отсутствии угрозы (Панама, 
Гаити, Афганистан) самолеты действо
вали непосредственно над территори
ей страны. 

Заняв эшелон в зоне, ЕС-1 ЗОЕ вклю
чает приемники и выпускает хвостовую 
антенну. После точной настройки на ди
апазоны, используемые армией, мест
ным радиовещанием и телевидением, 
"Коммандо Соло" начинает трансляцию 
собственных передач, причем сразу на 
нескольких волнах. Вещание ведется в 
прямом эфире, в записи либо в режиме 
ретрансляции - как сказал один из офи
церов 193-й эскадрильи, "мы можем 
принимать речь президента из Белого 
дома через спутник и немедленно транс
лировать ее в прямом эфире". 

Не забыта и пресса - над густонасе
ленными районами практикуется сброс 
листовок. Оборудование для дозаправки 
в полете позволяет находиться над зо
ной вещания по 10-12 часов непрерыв
но. 

За время своего существования 
193-я эскадрилья успела "поработать" 
над большинством известных "горячих 
точек". Впервые ее "летающие телецен
тры" собирались применить против 
Ирана во время освобождения залож
ников из захваченного посольства, од
нако из-за срыва на начальном этапе 
операция была отменена. Но в "Буре в 

пустыне". ЕС-1 ЗОЕ уже вовсю обраба
тывали иракцев с двух сторон одновре
менно - из Турции и Саудовской Ара
вии. Их программы, известные как "Го
лос Персидского залива", способство
вали массовой сдаче в плен солдат 
Саддама Хуссейна. 

В 1994-м "Коммандо Соло" исполь
зовались во время операции по поддер
жке демократии в Гаити, где вели веща
ние для гражданского населения. "Пси
хологические операции" с участием ЕС-
130Е проводились также в Гренаде, Па
наме, Югославии и Косово. 

В Афганистане "Коммандо Соло" 
развернули битву за умы афганцев с 
субботы 20 октября, после двух недель 
интенсивного "сотрясения мозгов" бом
бами. В передачах между музыкой и но
востями ненавязчиво внедрялись мыс
ли о неизбежном поражении талибов и 
просьбы держаться подальше от их по
зиций и военных объектов. А вот бор
товые телепередатчики здесь остались 
без употребления - Талибан запретил 
телевидение еще в 96-м году как проти
воречащее корану. 

Действенность радиопропаганды 
косвенно можно оценить по скорости 
разгрома талибов: за неделю наземной 
операции они потеряли столицу и 25 
провинций из 30, а через две недели 
остались только в пещерах, и это при 
не слишком активных атаках вдесяте
ро меньших по численности войск Се
верного альянса! 

Кроме своего прямого назначения -
ведения психологических операций -
ЕС-1 ЗОЕ можно использовать в каче
стве самолета радиоэлектронной раз
ведки и РЭБ, для нарушения работы си
стем связи, телевидения и радиовеща
ния противника. 

Самолеты "Коммандо Соло" вполне 
могут применяться и для сугубо граж
данских целей - обеспечения местного 
вещания в случае стихийных бедствий 

и катастроф, доведения до пострадав
шего населения инструкций и рекомен
даций по эвакуации и т.п., временной 
замены региональных масс-медиа либо 
расширения спектра их вещания. 

В 1998 году США решили пополнить 
парк 193-й эскадрильи, состоявшей на 
тот момент из 4 ЕС-1 ЗОЕ RR "Коммандо 
Соло II" (серийные номера 63-7828, 63-
7869, 63-9816, 63-9817) и 4 самолетов 
радиоэлектронной разведки ЕС-1 ЗОЕ CL 
"Комфи Леви". 

На основе "Геркулеса" нового поко
ления-C-130J, получившего новые вы
сокоэкономичные двигатели и супер
современную авионику, было заказано 
еще два самолета для "психологичес
ких операций". Первый EC-130J RR по
лучили в 2000-м, второй - в 2001-м. Тре
тий - заказали в 1999 -м со сроком по
ставки в 2002 г. 

Как показал опыт применения, прак
тически безоружные (в общепринятом 
смысле) "Коммандо Соло" по своей бо
евой эффективности оказались покру
че стратегических бомбардировщиков. 
Бомбы с В-1, В-52 и даже суперсовре
менных и баснословно дорогих В-2 про
сто убивали солдат и офицеров, к чему 
на войне быстро привыкают. Передачи 
же ЕС-1 ЗОЕ сокрушали самое главное -
веру в цели борьбы и в грядущую побе
ду, без которой любая армия теряет 
волю к сопротивлению. 

OCHOBHblE ДAHHblE EC-130ERR С 
ТВД "АЛЛИСОН" Т56-А-15 

МОЩНОСТЬЮ ПО 4508 Э.Л.С. 
Длина, м 29,8 
Размах крыла, м 40,41 
Высота, м 11,7 
Площадь крыла, м2 162,12 
Практический потолок, м 7500 
Взлетный вес макс, т 77,5 
Запас топлива, л 36636 
Дальность полета 
без дозаправки, км 3360 
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САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОИНЫ 

Николай СОИКО 

ВЫСОТНЫЙ РАЗВЕДЧИК 
О самолете Ju 86R 

Гуго Юнкерс одним из первых начал 
заниматься проблемами полета в стра
тосфере и не удивительно, что накоп
ленный его фирмой опыт позволил уже к 
началу Второй мировой войны создать 
высотный разведчик с герметичной ка
биной экипажа. 

Разработку этой машины немцы хра
нили в глубокой тайне и во время поез
док в Германию советских делегаций о 
ней не упоминали. Последнее обстоя
тельство послужило поводом для пре
кращения доводок в СССР стратосфер
ного разведчика-бомбардировщика БОК-
11 и высотного истребителя «100» с гер
метичными кабинами. 

В первый вариант Ju 86P переделали 
двухмоторный бомбардировщик Ju 86BD, 
заменив кабину экипажа на двухмест
ную герметичную. Давление в ней под
держивалось постоянным путем надду
ва воздухом, отбиравшимся от нагнета
теля левого двигателя и соответство
вало высоте 3000 м. Чтобы исключить 
запотевание окон кабины пространство 
между ее стеклами заполнялось сухим 
воздухом. Для входа в кабину служил 
круглый люк, снизу правого борта. 

Первый прототип Ju 86P VI взлетел в 
феврале 1940-го, а спустя месяц обле
тали V2. В ходе испытаний оба самоле
та с парой дизельных двигателей ЮМО 
207А-1 поднимались на высоту свыше 
10000 м. На третьем прототипе с кры

лом увеличенной площади «Юнкерс» мог 
летать на 11000 м свыше 2,5 часов. Ре
зультаты испытаний оказались столь об
надеживающие, что «Люфтваффе» зака
зали 40 машин в двух вариантах. 

В двух фюзеляжных грузоотсеках 
бомбардировщика Ju 86P-1 вертикально 
размещались четыре бомбы весом по 250 
кг или 16 - по 50 кг Для стрельбы назад 
использовался дистанционно управляе
мый пулемет MG 17 калибра 7,9 мм. В 
грузоотсеке Ju 86P-2 располагалось раз
ведывательное фотооборудование. 

Летом 1940-го один из прототипов 
поступил в разведывательное подраз
деление главного командования «Люфт
ваффе» и сразу же был нацелен на раз
ведку объектов на территории Великоб
ритании. В первом же полете Ju 86P-2 
достиг высоты 12500 м и вернулся не 
обнаруженным. 

Несколько разведчиков сосредоточи
ли во 2-й эскадрилье и в том же году они 
нередко появлялись над базой британс
кого флота в Скапа-Флоу. 

В январе 1941-го 4-я эскадрилья (из
вестная как Испытательный центр вы
сотных самолетов) получила в свое рас
поряжение Ju 86P-1, экипаж которого с 
августа эпизодически бомбил цели в Ве
ликобритании. Спустя год Ju 86P переве
ли в 1-ю эскадрилью главного командо
вания «Люфтваффе», а несколько Ju 86Р-
2 поступили для боевого применения во 

Ju 86G - один из предшественников 
стратосферных «Юнкерсов». 

2-ю эскадрилью 123-й разведыватель
ной группы, базировавшейся на Крите. 

Несмотря на то, что английские пе
рехватчики неоднократно обнаружива
ли Ju 86P-2, им удалось одержать пер
вую победу лишь 24 августа 1942-го, ког
да облегченный «Спитфайр» MkV, выле
тевший с базы в Абукире (Египет), пере
хватил неприятеля на высоте 12800 м 
севернее Каира. Немцы отреагировали 
на это быстро, установив на «Юнкер-
сы» неподвижный пулемет MG 17 для 
стрельбы назад, но «Спитфайры» из Абу
кира вскоре сбили еще два разведчика, 
и к августу 1943-го в строю не осталось 
боеспособных самолетов. 

Во время налетов на Англию Ju 86Р-
1, часто сбрасывавшие на цели лишь по 
одной бомбе, раздражали командование 
английской истребительной авиации и 
потребовались большие усилия, чтобы 
остановить «Юнкерсы». 

Для их перехвата наспех модифици
ровали «Спитфайр» Мк VI с герметизи
рованной кабиной и крылом увеличен
ной площади. Но лишь в одном случае 
перехватчик смог открыть огонь по Ju 
86Р, находившемуся над ним, но при этом 
потерял скорость. «Юнкерс» же со сни
жением ушел от «Спитфайра». После
дние бомбардировки территории Англии 
«Юнкерсы» совершили в начале сентяб
ря 1942-го. 

Месяц спустя заместителю наркома 
по опытному самолетостроению А.С. 
Яковлеву передали очередное донесе
ние из Главного разведывательного уп
равления Генерального штаба Красной 
Армии: "От 30 апреля мы сообщали о 
предполагаемом введении на вооруже
ние германских ВВС в 1942 г. самолета 
Ju 86 с дизельными моторами и обору
дованного гермокабиной. 

В настоящее время, по английским 
данным, Ju 86 уже применяются в каче
стве разведчиков. Они отмечены над Ан
глией и в Египте на высоте до 14000 м." 

В иностранной печати проскальзыва
ют сообщения о полетах высотных не
мецких разведчиков над Москвой еще в 
1941-м. Задуматься руководству стра
ны было над чем. Если этот самолет под
нимал бомбы, то он мог безнаказанно на
нести удар по многим промышленным и 
военным центрам СССР. Выполняя раз
ведку, немцы практически не встречали 
противодействия. 

Противопоставить же этому дости
жению германской промышленности мы 
не могли ничего. Но меры, хоть и на бу
маге, правительство приняло. ЦИАМ и 

Первый прототип стратосферного 
разведчика Ju 86P V1. 
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Ju 86P-2, совершавший полеты над 
Великобританией. 

различные авиационные КБ, особенно, 
специализировавшиеся на создании ис
требителей, должны были ускорить ус
тановку турбокомпрессоров, которые 
повышали высотность двигателей, и в 
самые сжатые сроки сдать на испыта
ния самолеты. 

Но тогда эта задача оказалась "не по 
зубам" и, прежде всего, создателям тур
бокомпрессоров. Это устройство, с пер
вого взгляда казавшееся простым, ра
ботало при очень высоких температу
рах, свойственных выхлопным газам 
двигателей, а его турбина вращалась со 
скоростью несколько десятков тысяч 
оборотов в минуту. Металл не выдержи
вал нагрузок, и нередко лопатки турбо
компрессоров разрушались. Поставлен
ная задача превратилась в сложнейшую 
проблему. 

В 1943-м "Юнкерс" снова дал о себе 
знать. 23 августа из штаба Западного 
фронта ПВО за подписью командующего 
войсками М.С.Громадина, члена военно
го совета генерал-майора Орлова и на
чальника штаба Нагорного в адрес коман
дующего артиллерией маршала Н.Н.Во
ронова и наркома А.И.Шахурина посту
пил доклад, где сообщалось: 

"22 августа 1943 г. с 08 часов 40 ми
нут до 10 часов 10 минут противник про
извел разведку г. Москвы и окрестнос
тей одним высотным разведчиком типа 
Ю-86Р-1 на высоте 12000-13000 м. 

Самолет противника был обнаружен 
в 7 часов 42 минуты в районе Издешко
во и, пройдя по маршруту Вязьма -Ку
бинка - Звенигород - Чкаловская - Мос
ква - Гжатск, вышел из системы ВНОС в 
районе Издешково (40 км западнее Вязь
мы). 

В зоне огня и в районе г Москвы про
тивник находился 1 час 30 минут (с 8 
часов 40 минут до 10 часов 10 минут) и 
трижды прошел над центром города. 

Для перехвата противника разновре
менно было поднято 15 истребителей с 
аэродромов ЦА (Центральный аэродром 
- прим. ред.), Кубинка, Люберцы, Иню-
тино, Внуково, из них три Як-9, по два 
"Спитфайр", "Аэрокобра" и МиГ-3, а так
же шесть Як-1. 

Из всех поднятых истребителей 
только один - "Спитфайр", пилотируемый 
старшим лейтенантом 16-го ИАП Семе
новым, поднялся на 11500 м и вел огонь 
по противнику с кабрирования,находясь 
ниже противника на 500 м и сзади на 200 
м. Летчик Семенов израсходовал 30 сна
рядов и 450 пуль патронов, после чего 
пушка и пулеметы отказали из-за обле
денения. Противник вел ответный огонь 
с правого борта и снизу трассирующими 
пулями. 

Ju 86R-1 с крылом увеличенной площади. 

В районе Москвы и на обратном пути 
до Можайска противника преследовали 
летчики 12-го ГИАП - младший лейтенант 
Наливайко (Як-9), набравший только 
11100 м, 562-го ИАП - Полканов и Буцлов 
(Як-1), набравшие 9500 м, 28-го ИАП -
Абрамов и Евдокимов ("Аэрокобра"), на
бравшие 9000 м, 565-го ИАП - Крупенин 
и Климов (МиГ-3), набравшие 10800 м. 
Все летчики, из-за большой разности 
высот, боя не вели. Зенитная артилле
рия огня по противнику не вела, ввиду 
недосягаемости высоты... 

Противник в шестой раз с июля 1942 
г. произвел разведку г. Москвы высот
ным разведчиком Ю-86Р-1, безнаказан
но пройдя трижды над центром города. 
На самолете выявлены две огневых точ
ки (снизу и с правого борта). 

Имеющиеся в Особой Московской 
армии ПВО истребители не могли набрать 
необходимой для боя высоты. Вооруже
ние истребителей оказалось неподготов
ленным для ведения огня на больших 
высотах при низкой температуре. 

Не исключена возможность сбрасы
вания противником в будущем при по
добных безнаказанных полетах над г. 
Москвой мелких бомб. 

Несмотря на то, что противник уже 
более года ведет безнаказанную развед
ку г. Москвы на большой высоте, вопрос 
о высотных истребителях для ПВО сто
лицы до сих пор практически не решен..." 

Установив более мощные двигатели 

ЮМО 207В-3 с впрыском закиси азота и 
увеличив площадь крыла (размах воз
рос до 32 м), немцы создали Ju 86R. Са
молет, впервые взлетевший летом 1942-
го, поднимался на высоту до 14400 м, а 
дополнительное топливо позволяло ему 
летать до семи часов. 

Ju 86R выпустили в двух вариантах: 
R-1 - разведчик и R-2 - бомбардировщик. 
Несколько Ju 86R-1 поступили на воору
жение 1-й эскадрильи главного командо
вания «Люфтваффе» и до середины 1944-
го участвовали в решении различных 
боевых задач. Три Ju 86R-2 в сентябре 
1942-го вошли в состав 14-й эскадрильи 
6-й бомбардировочной эскадры, базиро
вавшейся в Нидерландах, но в октябре 
эту часть расформировали. Планирова
лось выпускать более высотный Ju 86R-
3 с двигателем ЮМО 208 и исследова
тельский четырехмоторный Ju 186. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ JU86P-1 С 
ДИЗЕЛЯМИ ЮМО 207А-1 ВЗЛЕТ

НОЙ МОЩНОСТЬЮ ПО 950 Л .С. 
Размах крыла, м 25,6 
Длина, м 16,5 
Высота, м 4,1 
Вес пустого, кг 7000 
Взлетный вес макс, кг 10156 
Скорость, км/ч 

макс, на высоте 6 км 360 
крейсерская на высоте 11 км 260 

Практический потолок, км 12 
Дальность, км 1040 
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Юрий БОРИСОВ 

ЖЕРТВА КРАСНОГО КАРАНДАША 
О немецких "транспортниках" Аг-232 

В начале 1930-х ведущие самолето
строительные фирмы занялись создани
ем транспортных и грузовых самолетов. 
Это направление первоначально разви
валось по пути разработки на базе пас
сажирских самолетов транспортных 
(грузовых) модификаций. 

Яркий пример - самолет фирмы "Юн
керс" Ju 52. В октябре 1930-го в воздух 
поднялся первый Ju 52/1 m, а через год, в 
апреле 1931 -го на его основе создается 
трехмоторный самолет, обозначенный 
как Ju 52m. В следующем году началось 
его серийное производство. 

"Юнкерс" выпускался пассажирский, 
грузовой, почтовый, санитарный, букси
ровщик планеров - всего примерно в со
рока модификациях и вариантах испол
нения. Однако опыт эксплуатации таких 
самолетов показал необходимость раз
работки новых типов транспортных са
молетов. 

Главные их особенности - максималь
ное упрощение погрузочно-разгрузочных 
операций, что не могло быть достигнуто 
на грузовых модификациях пассажирс
ких машин и требовало применения но
вых конструкторских решений. 

В своих милитаристских планах Гер
мания остро нуждалась в быстрой пере
броске крупногабаритных и тяжеловес
ных грузов, самоходной колесной и гу
сеничной боевой техники, а также войск. 
Это определило целесообразность со
здания нового специализированного во
енно-транспортного самолета. И к тому 
же созданный в 1931-м грузопассажирс
кий Ju 52/3m к концу десятилетия стано
вился устаревшим. 

Весной 1939-го Технический комитет 
Министерства авиации Германии издал 
технические требования к новому 
"транспортнику" средней грузоподъем
ности, который должен был прийти на 
смену "Юнкерсу" в ближайшие годы. Они 

были переданы двум фирмам: "Арадо" и 
"Хеншель". 

Проекты самолета должны были 
быть разработаны под пару двигателей 
BMW 801 взлетной мощностью по 1600 
л.с. Кроме того, были даны нормативы 
для грузовой кабина. Она должна вме
щать в себя две бронемашины. 

Другим основным требованием, 
предъявленным к новой машине, - ее 
способность действовать с неподготов
ленных аэродромов ограниченных раз
меров. К определенному сроку, осенью 
1939-го, фирмы-разработчики предста
вили свои проекты. 

Технический комитет отдал предпоч
тение разработке "Арадо" и выдал фир
ме контракт на постройку двух прототи
пов нового военно-транспортного само
лета, которому было присвоено обозна
чение Аг-232. 

Самолетостроительная компания 
"Арадо" была создана в 1925-м году на 
базе верфей в Вернемюнде, принадле
жащих обанкротившемуся концерну 
"Stinnes". В августе того же года фирма 
"Arado Handeis Gesellschaft GmbH" стала 
официальным хозяином вернемюндских 
доков. В 1933-м полное название компа
нии изменили на "Arado Fluqzeuqwerke 
GmbH". 

С 1925-го до конца Второй мировой 
войны фирма разработала и построила 
множество пассажирских, учебных и 
рекордных самолетов, в военное время 
- "транспортников", бомбардировщиков 
и истребителей. Вершиной 20-летней 
истории компании стала разработка и 
серийное производство первого в мире 
реактивного бомбардировщика Аг-234. 

Аэродинамическая схема самолета 
была выбрана Вильгельмом Ван Несом: 
главным конструктором компании, из 
условий обеспечения: заданной зависи
мости "полезная нагрузка - дальность 

полета при достаточно высокой для 
своего класса крейсерской скорости, хо
роших взлетно-посадочных данных, эк
сплуатации с неподготовленных площа
док, высоких пилотажных характеристик 
во всем диапазоне эксплуатационных 
режимов полета. 

Высокое расположение крыла с раз
мещением на нем двигателей и разне
сенное двухкилевое вертикальное опе
рение позволили получить благоприят
ный характер изменения продольного 
момента самолета в широком диапазо
не углов атаки. Двухлонжеронное крыло 
состояло из прямоугольного центропла
на и трапециевидных консолей. 

Создание крыла с высокоэффектив
ной механизацией потребовало больших 
исследований, прежде чем остановились 
на выдвижных закрылках, занимающих 
около 53% размаха крыла и увеличива
ющими площадь крыла почти на 25%. 

Кроме того, при взлете интенсивная 
обдувка крыла винтами, расположенны
ми напротив, посередине закрылков, 
увеличивала подъемную силу почти на 
30%. Все это позволило получить мак
симальный коэффициент подъемной 
силы. 

Для уменьшения длины пробега пред
полагалось использовать тормозные па
рашюты, а для сокращения разбега, если 
было необходимо, могли быть примене
ны ракетные ускорители. В качестве 
другого способа увеличения подъемной 
силы была предложена система сдува 
пограничного слоя. 

Поперечное управление самолетом 
обеспечивалось элеронами, расположен
ными на концах крыла. 

Свободнонесущее хвостовое опере
ние опиралось на балку, идущую от фю
зеляжа, которая заканчивалась замком 
для буксировки планеров. Компоновка 
оперения была выбрана разнесенной 
двухкилевой схемы, модной в то время, 
с тем, чтобы вынести горизонтальное 
оперение из зоны действия скоса потока 
от крыла при полностью выпущенной ме
ханизации. 

Такая компоновка позволила выб
рать относительно небольшое по площади 
горизонтальное и вертикальное опере
ние с малым аэродинамическим сопро
тивлением. 

С учетом максимальной полезной 
нагрузки, габаритов и количества пере
возимых грузов, а также обеспечения 
возможности сбрасывания их на пара
шютах были определены размеры грузо
вой кабины и фюзеляжа, форма его хво
стовой части. В результате проработки 
всех вариантов грузовой отсек получи-
лася длиной 6,6 м, шириной 2,3 м и вы
сотой 2 м. Эти размеры удовлетворяли 
предъявленным требованиям заказчика 
по вместимости грузовой кабины. 

Для снижения лобового сопротивле
ния фюзеляжа было принято решение 
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выполнить нижний обвод задней части 
фюзеляжа Аг-232 скругленным, что по
зволяло получить фюзеляж с хорошими 
аэродинамическими характеристиками 
при малом коэффициенте сопротивле
ния. 

Наиболее интересное нововведение, 
предложенное Вам Несом, - конструкция 
шасси. Для эксплуатации с нормальных, 
подготовленных аэродромов самолет 
имел обычное трехстоечное с носовым 
колесом шасси, а для работы с неподго
товленных площадок под брюхом само
лета -дополнительное шасси, состоящее 
из 22 небольших пневматиков. 

Такое шасси давало самолету воз
можность садиться на чрезвычайно не
подходящую для этого местность, напри
мер, на поваленные стволы деревьев 
толщиной до 15 см и канавы глубиной 1,5 
м. Естественно, если планировалась та
кая посадка, то грузоподъемность сни
жали. За свою необычную схему шасси 
Аг-232 получил от немецких солдат про
звище "Многоножка". 

Для сокращения времени на загруз
ку-выгрузку в грузовом отсеке фюзеля
жа на потолке был установлен рельс с 
тельфером. Задняя часть фюзеляжа 
могла опускаться с помощью гидропри
вода, как погрузочная рампа, облегчаю
щая в то же время и десантирование 
войск и грузов. 

Оборонительное вооружение состо
яло из трёх пулемётов MG-81Z. По одно
му в носу с боезапасом 1000 патронов, 
на спине - с арсеналом 1600 выстрелов 
и над рампой - 2000 патронов. 

В начале июня 1941-го закончили 
сборку первого образца Ar-232V1 и в 
том же месяце он выполнил первый по
лёт, который оказался неудачным: во 
время посадки отказало основное шас
си, самолёт опустился на дополнитель
ное и, благополучно пробежав по земле, 
остановился. По предложению Г.Ребес-
ки, ведущего инженера проекта Аг-232, 
шасси доработали, и второй полёт за
вершился без подвохов. 

Вслед за Ar-232V1 был собран и вто
рой прототип V2, на котором сразу было 
смонтировано оборонительное вооруже
ние, но не то, что планировалось. В носу 
установили 13-мм пулемёт MG-131 с 
боезапасом 500 патронов, второй MG-
131 разместили над рампой и смонтиро
вали пушку MG-151/20. 

Ar-232V1 и V2 являлись прототипа
ми серии "А". Вопреки мнению о том, что 
опытных Аг-232 было построено только 
два экземпляра, можно с уверенностью 
утверждать: фактически их было выпу
щено 10. Они вместе с V1 и V2 состави
ли установочную серию А-0. 

В предвкушении ещё более высоких 
ЛТХ "транспортника" RLM потребовало 
от конструкторов "Арадо" в кратчайшие 
сроки разработать четырёхмоторную 
модификацию Аг-232В с двигателями 

BMW-Bramo 323R-2 Fafnir мощностью по 
1000 л.с. 

Несмотря на внешнюю сложность 
переделки самолёта под новые требо
вания, решение проблемы было доволь
но простым, что говорит о глубокой пер
воначальной конструкторской проработ
ки "транспортника". Для установки двух 
дополнительных двигателей увеличили 
центральную секцию крыла с новыми 
моторами и всё! 

В мае 1942- го Ar-232V3, как перве
нец серии "В", впервые поднялся в воз
дух. В скором времени взлетел и V4. 
После ускоренных лётных испытаний 
этих машин, заложили предсерийную 
партию Аг-232В-0 из 18 самолётов. 

При разработке Аг-232 планировали 
привлечь к транспортным операциям в 
Северной Африке и Арктике. Для выпол
нения заданий в диаметрально противо
положных климатических условиях в 
стандартную комплектацию самолета 
входили зимние и летние наборы обору
дования и приспособлений, как-то до
полнительный радиокомплект, спаса
тельный резиновый плот, маслонагрева-
тельный радиатор, автономный стартер 
и различные инструменты для выполне
ния ремонтных работ вдали от мест ба
зирования. 

Однако планы относительно Аг-232 
резко изменились, когда 6-я немецкая 
армия попала в окружение под Сталинг
радом. 13 сентября 1942-го рейхсмаршал 
Геринг вызвал к себе коммерческого ди
ректора фирмы "Арадо" Вальтера Блю
ма и приказал ему передать два первых 
прототипа нового "транспортника" "Люф
тваффе" для участия в операции по снаб
жению и эвакуации раненых из зажатой 
под Сталинградом армии Паулюса. Для 
фирмы это был очень неожи
данный приказ, т.к. прототипы 
V1 и V2 находились еще только 
на стадии заводских испыта
ний. По поводу такого приказа 
свое негативное мнение выс
казал ведущий конструктор 
Ганс Ребески, но приказ есть 
приказ... В. Блюм по согласова
нию со штабом "Люфтваффе" 
решил, что для выполнения по
ставленной задачи лично Герин
гом, Ребески должен отправить
ся в Россию вместе с его само
летами для обеспечения обуче
ния экипажей и оперативного 
решения возникших проблем. 

Однако исполнение приказа 
Геринга чуть было не сорва
лось. Незадолго до отлета на 
Восточный фронт Ганс Ребески 
попал в автокатастрофу и по
лучил повреждения средней 
тяжести, которые помешали 
ему лететь первым рейсом на 
Аг-232 в Россию. Как это ни па
радоксально, но полученные 

ранения в автокатастрофе спасли кон
структору жизнь! 

Около полудня экипаж Ar-232V1 из-
за сильного снегопада над территорией 
Польши потерял ориентацию. Вместо 
разворота на обратный курс летчик на
чал снижение, стараясь вырваться из 
снежной пелены и определиться на ме
стности о своем местонахождении. Это 
была роковая ошибка. Самолет упал в 
лесистой местности и взорвался. Эки
паж погиб. Крайне необходимые окружен
ным солдатам грузы были потеряны. 

Второй прототип, напротив же, со
брал превосходные отзывы о своей ра
боте по доставке грузов в осажденный 
город в январе 1943-го. Однажды, когда 
самолет приближался к аэродрому в 
Житомире, над летным полем кружи
лось порядка 20 истребителей против
ника. 

Командир Аг-232 принял решение са
диться на заснеженное колхозное поле. 
Другие самолеты, не оборудованные 
лыжными шасси, и не подумали бы о та
ком варианте посадки вне аэродрома, но 
"многоножке" это было по силам. Ранним 
утром, запустившись от собственного 
автономного стартера, самолет пере
летел в Житомир. 

Кроме Ar-232V2, зимой 1942 - 1943 
гг. в транспортных операциях под Ста
линградом принимали участие и четыре 
машины серии В-О. Все "многоножки" ле
тали в Сталинград до самой капитуля
ции армии Паулюса. 

Между тем арктические виды на но
вый транспортник не были забыты, и 17 
июля 1943-го командир экипажа АГ-232А-
010 Рудольф Шютц вылетел из Бранден-
бурга и взял курс на норвежский Банак. 
Необходимая дальность для такого пе-
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релета была достигнута установкой до
полнительных топливных баков в фюзе
ляже, с которыми суммарный объем топ
лива стал равен 5000 л. 

Из Банака экипаж Шютца летал на 
архипелаг Шпицберген для доставки ав
томатической метеоаппаратуры. 

24 июля во время посадки на южном 
мысе Шпицбергена была погнута правая 
стойка основного шасси. Самолет про
катился на своем многоколесном шасси 
и после остановки накренился на пра
вую сторону, коснувшись законцовкой 
крыла снега. Экипаж смог сам без по
сторонней помощи выровнять самолет, 
использовав большой ход гидроаморти
заторов шасси, как домкрат. 

В другой раз, 7 августа, "Арадо" за
вяз в талом грунте по самые колесные 
ступицы после посадки на острове Мед
вежий. Земляные работы продолжались 
весь день, а вечером самолет взлетел и 
взял курс на Банак. 

26 августа самолет вылетел в Бран-
денбург для планового ремонта и пере
делки в четырехдвигательный вариант. 
Радиоконтакт с Аг-232А-010 был поте
рян почти сразу после взлета с норвеж
ского аэродрома... 

Расследование аварии, унесшей 
жизнь командира экипажа, показало, что 
правый двигатель отказал еще на этапе 
набора высоты после взлета в низкой 
облачности. Для того, чтобы осуще
ствить вынужденную посадку летчик 
должен был парировать возникший из-
за дисбаланса тяги правый крен и разво
рачивать машину на обратный курс. 

Маневр был очень трудным, т.к. один 
мотор еще мог бы удержать самолет в 
воздухе, но набор высоты был затруд
нителен. Шютц решил набрать необхо
димую скорость на снижении, но маши
на стала терять высоту. "Арадо" вы
нырнул из облаков на высоте 150 м ниже, 
чем приближающиеся по курсу горы. 

Пытаясь перевалить через горную 
вершину, Шютц потерял так необходи
мую скорость, самолет рухнул на гор
ный хребет и загорелся. Кроме команди
ра, экипаж не пострадал. 

Ниже представлено описание конст
рукции Аг-232В (в документе он ошибоч
но обозначен, как Аг-332), попавшего в 
советские руки после неудачной посад

ки в районе деревни Куклово, состав
ленное специалистами НИИ ВВС Крас
ной Армии по результатам осмотра. 

"Немецкий четырехмоторный воен
но-транспортный самолет "Арадо-232" 
представляет собой свободнонесущий 
моноплан металлической конструкции с 
высоким расположением крыла и двух-
килевым оперением, укрепленном на 
хвостовой балке. Самолет имеет два 
шасси: трехколесное убирающееся и 
многоколесное не убирающееся. Экипаж 
самолета состоит из пяти человек. 

"Арадо-232" специально спроектиро
ван для перевозки крупногабаритных 
грузов и вооружения, а также для воз
душного десанта. Это обеспечивается 
наличием вместительного грузового от
сека длиной 10м при ширине 2,5 м и вы
соте 2 м, а также большими размерами 
грузового люка. 

Общая длина самолета 22,5 м при 
длине фюзеляжа 14 м, размах крыла са
молета 35 м, площадь крыла 145 м2. По
летный вес самолета около 18 т при по
лезной нагрузке 6600 кг. Изображение 
слона, сделанное на борту фюзеляжа и 
стилизованное в виде схемы данного 
самолета, как бы символизирует его 
сходство с этим животным. 

Осмотр остатков аварийного само
лета "Арадо-232" дает некоторое пред
ставление о его конструкции. Сохранил
ся фюзеляж самолета с хвостовой бал
кой, органы управления, часть оперения 
и крыльев. 

Двухлонжеронное крыло с работаю
щей дюралевой обшивкой состоит из 
трех частей: центроплана, выполненно
го заодно с фюзеляжем и несущего на 
себе все четыре мотора, и двух отъем
ных консолей. По всему размаху крыла 
проходят щитки шириной примерно око
ло 40% хорды крыла, которые, выдвига
ясь, значительно увеличивают площадь 
крыла и повышают диапазон скоростей 
самолета. Опускаясь, щиток работает, 
как обычный закрылок. 

Фюзеляж-дюралевый, полумонокок. 
В остекленной носовой части фюзеляжа 
расположена кабина экипажа. Сиденья 
двух летчиков размещаются рядом в 
передней части кабины. Непосредствен
но за ними укреплены сиденья стрелка -
радиста и штурмана. 

Аг-232В после неудачной посадки. 
Минск, 1944 г. 

Вся остальная часть фюзеляжа, от
деленная от кабины пилотов перегород
кой, представляет собой грузовой от
сек. Для входа в самолет служит дверь 
в левом борту фюзеляжа. 

Погрузка и выгрузка грузов произво
дятся через заднюю часть фюзеляжа. По 
потолку грузового отсека проложен мо
норельс. По нему передвигается таль 
грузоподъемностью до 2000 кг. В полу и 
стенах отсека имеются ушки для креп
ления грузов. 

Для размещения десанта вдоль бор
тов грузового отсека укреплены откиды
вающиеся сиденья на 24 человека. Дю
ралевое хвостовое оперение с дву
мя килями прямоугольной формы укреп
лено на специальной балке. 

"Арадо-232" имел необычное шасси. 
Основное шасси - трехколесное, убира
ющееся в полете при помощи гидравли
ческой системы. Стойки боковых ног слу
жат гидравлическим домкратом для 
опускания самолета на многоколесное 
неубирающееся шасси и подъема на ос
новное трехколесное шасси. 

Дополнительное вездеходное шасси 
состоит из десяти пар колес с пружин
ной амортизацией, установленных под 
фюзеляжем вдоль оси самолета. Оно 
служит для посадки самолета на непод
готовленные площадки. В этом случае 
боковые ноги основного шасси в укоро
ченном положении являются боковыми 
опорами, предохраняющими самолет от 
сваливания на крыло. 

Погрузка и выгрузка грузов произво
дятся при стоянке самолета на многоко
лесном шасси, для этого передняя нога 
убирается, из стоек боковых ног страв
ливается давление и они укорачивают
ся. Часть пола отсека откидывается на 
землю и образуется трап, а задняя стен
ка фюзеляжа поднимается к потолку гру
зовой кабины. 

В результате образуется вход 
внутрь грузового отсека. После оконча
ния загрузки все операции выполняются 
в обратной последовательности. Руле
ние и взлет производятся на трехколес
ном шасси. 

На самолете установлены четыре 
звездообразных, 12-цилиндровых мото
ра BMW-323 воздушного охлаждения с 
взлетной мощностью 985 л.с. каждый. 
Винты - трехлопастные, деревянные, 
постоянных оборотов. Выхлопные кол
лекторы моторов снабжены специальны
ми насадками для глушения шума и пла-
мягашения. 

Масляный радиатор установлен под 
капотом мотора. Четыре бензиновых 
бака емкостью по 500 л установлены в 
центроплане крыла. В грузовом отсеке 
на специальных седлах могут быть ус
тановлены три дополнительных бензо-
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бака емкостью до 1200 л, а также допол
нительный масляный бак. Это обеспе
чивает дальность полета на 3200 км. 

Самолет вооружен шестью пулеме
тами MG-81 калибра 7,92 мм каждый с 
боезапасом 750 патронов. Два пулеме
та находятся на подвижной линзовой 
установке в носу фюзеляжа. Два пуле
мета - на верхней турели и два пулеме
та - на подвижной установке под хвос
товой балкой. На окнах грузового отсека 
имеются кронштейны, из которых стрел
ки десантной группы могут вести огонь 
из личного оружия. 

Бомбардировочного вооружения и 
броневой защиты самолет не имеет. Ра
диосвязь обеспечивается радиостанци
ей FuG-16 и дополнительной переносной 
рацией. "Арадо-232" имел скорость по
лета около 350 км/ч при высоте 4250 м. 
Практический потолок 6500 - 7000 м. 

В конце войны Аг-232 участвовали в 
нескольких специальных миссиях. Об 
одной из них - операции "Scherhorn" - рас
скажем подробнее. 

После разгрома группы армий "Центр" 
летом 1944-го остатки немецких соеди
нений попали в окружение. Одной из 
групп командовал Шерхорн, пытавший
ся пробиться к своим на запад, но полу
чивший приказ организовать в тылу со
ветских войск некое подобие партизан
ской войны. Об этом периоде времени 
писатель Богомолов красочно рассказал 
в своем романе "Момент истины". 

Для снабжения и последующей эва
куации группы Шерхорна и ей подобных 
хотели привлечь шесть Аг-232 передан
ных KG 200, но в действительности на 
момент начала операции 8 декабря были 
переданы только две машины. 

До февраля 1945-го они выполняли 
единичные полеты по снабжению груп
пировки Шерхорна. Не систематические 
полеты были обусловлены скверной по
годой, техническими проблемами и силь
ным вражеским противодействием в 
воздухе. 

Несмотря на невероятную актив
ность немцев, операция в конце концов 
оказалась бесполезной. Советская раз
ведка показала все свое мастерство: 
Шерхорн был уже давно захвачен, а не
мецкое командование из радиодокладов 
надеялось на успех. 

Кстати, Аг-232В-017 - одна из двух 
машин, участвующих в той операции, 
была позднее захвачена англичанами в 
прекрасном состоянии и облетана. Эрик 
Браун, летчик - испытатель RAF, опро
бовавший самолет в воздухе, подтвер
дил превосходные летные качества не
мецкого «транспортника». После войны 
эта машина использовалась для сооб
щения между Англией и Германией, а в 
ноябре 1945-го участвовала в показе 
трофейных самолетов в Фарнборо. 

Несмотря на неудачи и поражения на 
фронте, на фирме "Арадо" продолжалась 

работа над совершенствованием свое
го транспортного самолета. Новая глу
бокая модификация получила обозначе
ние Аг-432. Она отличалась от базовой 
версии смешанной конструкцией с дере
вянными внешними секциями крыла и 
хвостовым оперением. 

В июне 1944-го в Ландешут приехал 
начальник штаба "Люфтваффе", для 
встречи с сотрудниками КБ и обсужде
ния с ними ближайших перспектив. Ему 
были представлены и материалы по Аг-
432. Шеф остался весьма доволен пред
ставленным проектом самолета и ме
тодами работы КБ. 

После визита начальника штаба 
"Люфтваффе" работы по созданию Аг-432 
активизировались. Аг-232В-04 был ис
пользован для испытаний. Ar-232V1 стал 
летающей лабораторией по исследова
нию. Аг-232В-02 и Аг-232В-010 отраба
тывали новые системы и способы де
сантирования грузов. Аг-232В-011 ис
пользовали для исследований управля
емости. Что касается первых машин Аг-
432 серии "А", то их использовали для 
снятия основных летных характеристик 
этой модификации. 

6 июня 1944-го, согласно архивам 
компании, Вальтер Блюме в соответ
ствии с программой работ потребовал 
ускорения строительства первого про
тотипа Аг-432. 

10 июня было принято решение, что 
Аг-432 будет серийно строиться с октяб
ря 1944-го. К сожалению, не известно, 
были ли два первых прототипа законче
ны. По крайней мере, несколько отдель
ных собранных агрегатов Аг-432 были 
обнаружены в конце войны в Егере. 

Между тем, Аг-432 был официально 
занесен в список экспонатов последней 
немецкой авиационной крупномасштаб
ной выставки в Лярце, проходившей 12 
- 1 3 июня 1944-го. Но, скорее всего, там 
выставлялся Аг-232В-020, которому воз
можно дали временное обозначение Аг-
232С-01 илиАг-432У1. 

Подтверждением этого вывода мо
жет служить то, что Аг-232В-020 разбил
ся 14 июня того же года под Рехлином. 
Сопоставляя сроки проведения выстав
ки, получается, что этот самолет не мог 
заранее перелететь в рехлинский ЛИЦ. 

Но имеется доклад отдела разрабо

ток, исследований и летных испытаний 
фирмы "Арадо" от 22 июня 1944 г., под
тверждающий, что в показе авиатехни
ки принимал участие не Аг-432: 

"Аг-232В-010 первоначально пред
назначался для отработки десантирова
ния войск и был передан в Рехлин в на
чале июня...". Получается, что в Лярце 
представлялся под видом Аг-432 либо 
АГ-232В-020, либо Аг-232В-010. 

В другом докладе от 17 июня, описы
вающем проведение испытаний в Рех-
лине, говорится: "На площадке, на кото
рую должен был приземлиться Аг-232, 
было вырыто четыре траншеи глубиной 
порядка 1,5 м с песчаным бруствером 
высотой около 80 см. Небольшие ямы, 
имитирующие воронки от взрывов, по
крывали землю между траншеями. 

На такой "лунной" поверхности вы
полнялись взлеты и посадки нашего са
молета. В одной из посадок самолет при
землился прямо на окоп и, как ни в чем 
не бывало, закончил пробег. На наших го
стей эта посадка оказала огромное впе
чатление". 

Кроме создания Аг-432 под индекса
ми Аг-532, 632 и Е.441, планировалось 
проектирование увеличенных в разме
рах версий этого «транспортника». Все 
они практически не отличались друг от 
друга и имели размах крыла 60 м, шесть 
двигателей и дополнительное шасси с 30 
пневматиками! 

К концу 1943-го массовое производ
ство Аг-232 было остановлено в пользу 
увеличения выпуска на заводах фирмы 
истребителей Fw-190. 

Аг-232 был достойной заменой зна
менитому Ju 52/3m. Он имел скорость на 
70 км/ч выше, чем у "железной Анны" и 
вдвое превышающую грузоподъемность. 

К сожалению, производство первого 
в мире специализированного военно-
транспортного самолета, способного 
действовать с абсолютно не подготов
ленных взлетно-посадочных площадок, 
стало жертвой сокращения типов авиа
техники "Люфтваффе" в конце Второй 
мировой войны росчерком красного ка
рандаша. И именно по этой причине Аг-
232 не смог получить такую широкую из
вестность, как Ju 52/3m. 

По материалам зарубежной печати. 

ОСНОВНЫЕ 
Вариант 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, м 
Вес пустого, кг 
Вес макс, взлетный, кг 
Макс, дальность полета, км 
Макс, скорость на 6000 м, км/ч 
Потолок, м 
Посадочная скорость, км/ч 
Макс, грузоподъемность, кг 

(30 АВГУСТА 1941 Г.). 
АГ-232А 
32,0 

23,5 

6,6 
135 

11235 

18500 

1380 

296 
7600 

91 
7265 

АГ-232В 

35,5 
23.5 

6,6 
142,5 
12780 

20000 

1400 

305 
8000 
92 

7220 
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Владимир КОТЕЛЬНИКОВ 

"МОДЕЛЬ 75" 
Об истребителе "Хок 75" фирмы "Кэртис" 

и его модификациях 
В сентябре 1939-го второе место по 

численности в парке французской ис
требительной авиации занимал само
лет Н.75, спроектированный и серийно 
строившийся в Америке. Парадоксаль
но, но обладая развитой собственной 
авиапромышленностью и экспортируя 
свою авиатехнику, Франция была вы
нуждена модернизировать свои ВВС 
перед войной в значительной мере за 
счет закупок за рубежом. 

«Модель 75», как первоначально на
зывалась эта машина, зародилась в 
конструкторском бюро «Кэртис-Райт 
корпорейшн» в 1934-м. Главный конст
руктор Д.Берлин напрочь отбросил все 
традиции фирмы, до этого выпускав
шей только истребители-бипланы. В 
«модели 75» не осталось ничего от пре
дыдущих «Хоков», как традиционно 
именовались истребители «Кэртис», 
став типичным представителем «но
вой волны». 

На чертежах вырисовывался цель
нометаллический свободнонесущий 
низкоплан, с полностью закрытой каби
ной и убирающимся шасси. Даже внеш
не он не был похож на своих предше
ственников. Основные колеса убира
лись и на предыдущем серийном истре
бителе фирмы, «Хок IV». Но там они 
втягивались в борта фюзеляжа, а те
перь укладывались в крыло, причем 
весьма своеобразно - стойка "уходи
ла" назад, а колесо поворачивалось на 
90° и пряталось в крыле плашмя (впос
ледствии такая схема использовалась 
на штурмовике Ил-10). Для улучшения 
аэродинамики убиралось и костыльное 
колесо в нишу, полностью закрывавшу
юся створками. 

Для самолета выбрали эксперимен
тальный 14-цилиндровый мотор "Райт" 
XR-1670 (900 л.с). Вооружение, соглас
но тогдашним требованиям Авиацион
ного корпуса армии США (ВВС в Аме
рике тогда еще не было), состояло из 
двух пулеметов калибра 12,7 мм и 7,62 

мм. Оба стояли в фюзеляже над двига
телем. 

Изготовление опытного образца ис
требителя начали в ноябре 1934-го, а в 
мае следующего года он уже вышел на 
летные испытания. Программа заводс
ких испытаний была вынужденно ко
роткой. Авиационный корпус объявил 
конкурс на новый одноместный истре
битель, потребовав представить опыт
ные машины на базу Райт-филд уже в 
конце мая. 

Действительно, 27 мая «модель 75» 
уже находилась на военном аэродро
ме. Но стояла в гордом одиночестве -
конкуренты не прибыли. Самолет, пред
ложенный «Северски эйркрафт», по
терпел аварию при перегонке. Другой 
соперник, "Нортроп" ЗА, поспешно до
водился на заводе. А 30 июля «Норт
роп» вообще исчез над океаном во вре
мя испытательного полета. Состязания 
не получилось, сравнительные испы
тания отложили до апреля 1936-го. 

За это время «сырой» XR-1670 за
менили чуть более надежным R-1820-
39 в 950 л.с, усилили каркас фонаря 
кабины и ввели выемки в гаргроте для 
улучшения обзора назад. В таком виде 
машину уже именовали «моделью 75В». 

На аэродроме Райт-филд «75В» со
стязался с SEV-1XP Северского и V-141 
фирмы «Чанс-Воут» (последний сдела
ли на базе уже упомянутого "Нортро-
па" ЗА). Представители «Кэртис» опять 
мучались с дефектами двигателя, пер
спективного, но страдающего кучей 
«младенческих болезней». 

Мотор никак не желал выдавать 
полную мощность. Соответственно, не 
достигалась и расчетная скорость ис
требителя. Удалось получить лишь 459 
км/ч вместо 473 км/ч, записанных в 
проспекте фирмы. В итоге «Кэртис» 
проиграла Северскому, истребитель 
которого был хоть и дороже, но зато 
быстроходнее. Его пустили в серию как 
Р-35. V-141 тогда вообще всерьез не 

Первый Н.75 А-1 на заводских 
испытаниях в США. 

котировался. Но не жалейте об этом. 
Этот «гадкий утенок» позже превратил
ся в знаменитый палубный истребитель 
F4U «Корсар» - грозу японских «Зеро». 

В качестве «утешительного приза» 
в июле 1936-го военные заказали у 
«Кэртис» три экземпляра истребителя, 
н о с двигателем "Пратт-Уитни" R-1830 
«Туин Уосп» (950 л.с). Машины обозна
чили Y1P-36. Первую из них сдали в 
марте следующего года. В июне она 
прошла официальную программу испы
таний, достигнув скорости 474 км/ч. 
Маневренность оценили как очень вы
сокую, причем во всем диапазоне ско
ростей истребитель не терял легкости 
управления. Самолет был вполне дос
тупен среднему летчику. 

Испытания завершили 22 июня, а 7 
июля командование Авиационного кор
пуса выдало заказ на 210 истребите
лей. Общая стоимость партии превы
шала четыре миллиона долларов. Се
годня за эти деньги не купишь и одного 
истребителя, но тогда эта сумма пред
ставлялась огромной - таких заказов 
американская авиапромышленность не 
видала со времен окончания Первой 
мировой войны. 

Первый серийный Р-36А отправили 
с завода на испытания на базу Райт-
филд в апреле 1938-го. В ходе полетов 
выявились местные деформации об
шивки, разрушение некоторых элемен
тов силового набора, прогар выхлоп
ных патрубков. То же самое обнаружи
ли и в строевых частях, которые нача
ли получать новую технику. Из-за не
поладок самолеты больше стояли на 
земле, чем летали. Поначалу в 20-й 
авиагруппе, осваивавшей Р-36А пер
вой, из всего парка только шесть ис
требителей могли подняться в воздух. 

Лишь на последних сериях Р-36А 
удалось достичь приемлемого уровня 
надежности. Последние 30 машин со
брали как Р-36С с дополнительной па
рой 7,62-мм пулеметов в крыле и бо
лее мощными моторами R-1830-71 
(1200 л.с). 

Хотя Р-36 был весьма распростра
нен в американской авиации в конце 
1930-х, пилоты ВВС армии США (Авиа
ционный корпус переименовали в 1941-
м)практически не использовали их во 
Второй мировой войне. К декабрю 1941-
го этот «Кэртис» уже считали устарев
шим. Большая часть истребительной 
авиации американской армии перевоо
ружилась на Р-40 - фактически тот же 
Р-36, но с новым рядным V-образным 
двигателем "Аллисон" V-1710. 

Старые машины сосредоточили на 
периферии и заморских базах. Они слу
жили на Аляске, Филиппинах, Гаваях, в 
Зоне Панамского канала. В самих США 
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Н.75 А-1 на испытаниях во Франции. 
1939 г. 

Р-36 применялись уже только как учеб
но-тренировочные. 

На Гавайских островах 9 декабря, 
когда японские палубные самолеты 
атаковали Перл-Харбор, насчитыва
лось 36 Р-36А. Большую часть из них 
уничтожили на земле, но некоторые 
машины успели подняться на перехват 
бомбардировщиков противника. Четы
ре Р-36А из 46-й эскадрильи атаковали 
девятку японцев и сбили два из них. 
Этим практически и исчерпывается 
боевое применение американцами ис
требителей этого типа. 

Зато многочисленные экспортные 
модификации типа "75" воевали вов
сю. Они сражались по всему миру - от 
Европы до джунглей Камбоджи и ост
ровов Голландской Ост-Индии (ныне 
Индонезии). 

Для экспорта подготовили специ
альный упрощенный вариант «модели 
75» с неубирающимся шасси, основные 
стойки которого вместе с колесами зак
лючались в обтекатели. Разработку 
этой модификации начали в конце 1936-
го. В качестве мотоустановки предла
гался однорядный звездообразный мо
тор "Райт" R-1820 «Циклон». Для само
лета "Хок 75", как его теперь называли, 
организовали шумную рекламную кам
панию, упиравшую на пригодность к эк
сплуатации с полевых аэродромов, 
простоту пилотирования и обслужива
ния, возможность установки разнооб
разного вооружения. Можно сказать, 
что упрощенный «Хок» воплощал аме
риканскую разновидность концепции 
«колониального» истребителя, пред
назначенного для стран «третьего 
мира». Его легко было эксплуатиро
вать, но он не являлся ни простым тех
нологически, ни дешевым. 

Новое шасси и двигатель испытали 
на первом опытном самолете, специ
ально переделанном для этой цели. За 
ним последовал второй экземпляр, на 
котором внедрили ряд усовершенство
ваний Y1 Р-36, таких как новый фонарь 
пилотской кабины и выемки в гаргроте 
для улучшения обзора назад. На нем 
также усилили вооружение (теперь со
стоявшее из трех 7,62-мм и одного 12,7-
мм пулеметов) и добавили бомбодер
жатели для мелких бомб под крылом и 
одной 500-фунтовой (227 кг) бомбы под 
фюзеляжем. 

Первый опытный самолет приобре
ло правительство Китая. Впослед
ствии он стал персональной машиной 
К.Ченнолта, тогда советника по авиа
ции у Чан Кай-ши. Ознакомившись с ис
требителем, китайцы выдали заказ на 
112 "Хок 75М". Они соответствовали 
второй опытной машине, за исключе
нием вооружения из четырех 7,62-мм 

пулеметов. Вся эта партия поставля
лась в виде комплектов узлов для сбор
ки на заводе в Лояне. Какую часть за
каза реально выполнили - неизвестно, 
но некоторое количество этих истре
бителей действительно использова
лось китайцами в 1939-м и 1940-м го
дах. 

25 машин "Хок 75N" в 1938-м отпра
вили в Таиланд. Они были близки к са
молетам китайского заказа, но воору
жение стало значительно мощнее: к 
двум пулеметам в фюзеляже (калибра 
7,62 мм) добавили пару 23-мм датских 
пушек «Мадсен», размещенных в гон
долах под крылом. Эти самолеты уча
ствовали в конфликте Таиланда с фран
цузским Индокитаем в начале 1941-го, 
а затем в конце года - в отражении 
японской агрессии. 

Второй опытный образец упрощен
ного «Хока» купила Аргентина. Вслед 
за этим аргентинская армия размести
ла заказ на 30 "Хок 750", отличавших
ся юбкой капота. Вооружение склады
валось из квартета 7,62-мм пулеме
тов. Первый "Хок 750" собрали в США 
в ноябре 1938-го, а в следующем году 
завод в Кордобе (Аргентина), начал 
строить эти машины по лицензии, до
бавив еще 20 штук. Последние «Хоки» 
летали в этой стране до 1953-го. 

Характеристики всех этих вариан
тов были примерно одинаковыми, при 
взлетном весе 2300-2800 кг они дости
гали максимальной скорости около 450 
км/ч и имели практический потолок 
9300-9800 м. 

Но все эти заказы выглядели про
сто мелочью по сравнению с размахом 
французских закупок. Переговоры пред
ставителей Франции с «Кэртис-Райт 
корпорейшн» начались еще в феврале 
1938-го, когда к серийному производ
ству Р-36А еще только готовились. Речь 
шла о поставке 300 истребителей. Но 
на пути встал целый ряд препятствий. 
Американцы потребовали за каждый 
самолет больше двух миллионов фран
ков. Это было почти вдвое дороже цены 
французского MS.406. Не устроил и 
предложенный фирмой график поста
вок: 20 машин в марте 1939-го и далее 
по 30 истребителей ежемесячно. Яв
ное неодобрение демонстрировали и 

американские военные, боявшиеся что 
крупный экспортный заказ затормозит 
сборку Р-36А. 

В марте французский испытатель 
М.Детройя получил возможность обле
тать Y1P-36. Его отзыв был откровен
но в о с т о р ж е н н ы м . Одновременно 
«Кэртис-Райт» предложила более при
емлемый план выполнения заказа, но 
при условии, что Франция вложит день
ги в постройку и оборудование новых 
цехов. Но с другой стороны, цена по-
прежнему казалась французам завы
шенной. 28 апреля решение вопроса о 
покупке «Хоков» постановили отло
жить, дожидаясь результатов испыта
ний истребителя "Блок" MB.150, кото
рый по оценкам получался еще процен
тов на десять дешевле, чем MS.406, не 
уступая «Кэртису» по скорости. Но 
вскоре выяснилось, что «Блок» пока 
еще не пригоден для массового произ
водства. 

Французскому правительству при
шлось признать неизбежность закупки 
истребителей за границей. В мае 1938-
го министр авиации Ла Шамбр заявил, 
что невзирая на цену, истребитель "Хок 
75А" будет куплен. Французская заку
почная комиссия во главе с генералом 
Шамисо получила указание подписать 
первый контракт на 173 мотора и 100 
самолетов. По договору предусматри
валось облетать первый истребитель 
из этой сотни к 25 ноября 1938-го, а 
последнюю машину-к 10 апреля 1939-
го. Для того, чтобы завод мог выдер
жать эти сроки, французы частично 
финансировали приобретение инстру
мента и оснастки. 

Во Францию предполагалось постав
лять модификацию "Хок 75А-1" с дви
гателем R-1830-SC-G взлетной мощно
стью 950 л.с. В эту машину, в целом 
аналогичную Р-36А, внесли ряд изме
нений согласно требованиям заказчи
ка. Вооружение складывалось из четы
рех бельгийских пулеметов «FN-Брау-
нинг» калибра 7,5 мм. Все приборы по
лучили метрические шкалы. Вместо 
миль и фунтов на них нанесли километ
ры и килограммы. Интересно, что вы
сотомер почему-то оставили старый, 
измерявший высоту полета в футах. 

Поменяли кресло пилота: француз-
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ский парашют «Лемерсье» одевался на 
спину, а не укладывался под летчика, 
как в других странах. Поэтому сделали 
сиденье с мягкой подушкой и чашеоб
разной спинкой. Сектор газа теперь ра
ботал «задом наперед» - обороты мо
тора росли при движении ручки от себя, 
а не к себе, как принято было и у нас, и 
в США. Этого требовал французский 
стандарт. Прицел, кислородная систе
ма и радиостанция должны были мон
тироваться уже во Франции. 

Первые два самолета собрали и об
летали на заводе в Буффало в начале 
декабря 1938-го, лишь немного запоз
дав по сравнению с контрольным сро
ком. Приемочные полеты проводил 
французский испытатель капитан Виже, 
о т к о м а н д и р о в а н н ы й в Америку из 
СЕМА, испытательного центра ВВС. 
Первые два истребителя (четвертый и 
пятый серийные) прибыли в Гавр на 
борту парохода «Париж» за неделю до 
нового года. Эти машины везли в со
бранном виде, на палубе. Из Гавра лет
чики фирмы «Кэртис» перегнали их в 
Бурже. Эти два «Хока» предназнача
лись как эталонные для подготовлен
ного там сборочного цеха концерна 
SNCAC. 

Предполагалось, что все остальные 
машины пойдут в ящиках и их будут со
бирать в Бурже. Но последующие 14 ис
требителей тоже привезли уже готовы
ми. Последующие истребители достав
лялись в разобранном виде. Сборка у 
SNCAC началась с февраля 1939-го. За 
февраль французские ВВС получили от
туда 16 «Хоков», названных во Фран
ции Н.75. В марте выпустили 25 машин, 
в апреле - 4 1 . К маю хотели собрать 
всю сотню. 

В марте началось переучивание 
личного состава строевых авиачастей. 
У французских летчиков в отличие от 
американцев освоение Н.75 проходило 
довольно гладко. Возможно, дело было 
в том, что модель А-1 уже впитала це
лый ряд усовершенствований, вне
дренных за год эксплуатации Р-36А. 
Простота пилотирования упрощала пе
реход на американскую технику для 
молодых неопытных пилотов, которых 
немало появилось в ходе бурного раз
растания ВВС. За первые пять меся
цев перевооружения на «Хок» произош

ла одна авария - мотор заклинило 
вследствие сильной раскрутки винта 
на пикировании(новичок пикировал на 
полном газу), и одна катастрофа - лет
чик начал выполнять фигуры высшего 
пилотажа при залитом заднем бензо
баке (что запрещалось инструкцией, 
этот бак заправлялся только при пере
гонке на максимальную дальность) и 
сорвался в опасный плоский штопор. 

После сдачи 100-го "А-1" работа осо
бой «французской» сборочной линии в 
Буффало не остановилась. В марте 
1939-го подписали новое соглашение о 
закупке 150 моторов и 100 истребите
лей. Усовершенствованная модифика
ция "А-2" могла оснащаться как двига
телем R-1830-SC-G, так и более мощ
ным R-1830-SC3-G (1050 л.с). Заднюю 
часть фюзеляжа усилили. Предусмот
рели размещение еще двух 7,5-мм пу
леметов в крыле. 

В конце мая 1939-го первые А-2 выг
рузили в Гавре. В июле французские 
ВВС получили 32 таких машины, в ав
густе - 46, в сентябре - 29. Новый дви
гатель впервые поставили на 20-м се
рийном "А-2", шесть пулеметов - на 4 1 -
м, а с 48-й машины оба новшества ста
ли стандартными для всех последую
щих истребителей этой модификации. 

"Хок 75А-2" получил высокую оцен
ку летчиков. За счет прироста тяги ско
рость возросла на 15 км/ч (хотя по-пре
жнему самолет отставал от немецкого 
Bf 109E-1). При этом сохранились не
плохая маневренность, легкость и про
стота управления, хороший обзор из ка
бины. 

К сентябрю 1939-го Франция успе
ла получить 200 Н.75 типов "А-1" и "А-
2". На 3 сентября в строю находились 
169 самолетов. Сразу после начала 
Второй мировой войны с фирмой «Кэр
тис» заключили новые договоры. Огля
дываться на цены перестали. В октяб
ре запросили сразу 135 машин типа «А-
3» и 285 - «А-4». «Хок 75А-3» отличал
ся от предшественника двигателем R-
1830-S1C3-G (1200 л.с). За счет этого 
максимальная скорость поднялась до 
500 км/ч. Кроме этого, на первых 50 
машинах предусматривалась альтер
нативная установка американских пу
леметов «Кольт» (тоже приспособлен
ных под французский 7,5-мм патрон). 

Один из самолетов правительства 
Виши. Рабат, 1941 г. 

Поставка всех "А-3" планировалась 
на февраль-май 1940-го. Первые маши
ны суда доставили в Гавр 15 марта. 
Истребители далее везли по железной 
дороге и собирали в Бурже. Сдача са
молетов представителям ВВС тормо
зилась из-за нехватки оборудования 
французского производства, в частно
сти, кислородных приборов. К началу 
мая в США изготовили все "А-3", 133 
из них успели прибыть во Францию. К 
моменту капитуляции ВВС официально 
приняли 110 машин этой модификации. 
Фактически - несколько больше, по
скольку 16-17 июня, когда немцы под
ходили к Парижу, самолеты забирали 
без оформления документов. Трофея
ми вермахта стали около дюжины "А-
3". 

А вот "Хок 75А-4" имел совершен
но другой двигатель - "Райт" R-1820-
G205A. Он тоже давал 1200 л.с. на взле
те, но обладал лучшими высотными ха
рактеристиками. За счет этого макси
мальную скорость довели до 520 км/ч. 

Полное выполнение этого заказа 
планировалось на конец сентября 1940-
го. Но, как вы помните, в июне Франция 
уже капитулировала. Поэтому очень 
немногие истребители этого типа ре
ально поступили во французскую авиа
цию. На момент заключения перемирия 
официально приняли шесть "А-4". Еще 
30 затонули в порту Ла Рошели вместе 
с перевозившим их судном (его пото
пили немецкие бомбардировщики). Не
сколько транспортов в момент капи
туляции вернули с полпути и они раз
грузились во французских колониях в 
Вест-Индии. 17 «Хоков» оказались на 
Мартинике, шесть - в Гваделупе. Надо 
сказать, что все-таки прибывшие во 
Францию "А-4" не вызвали бурного во
сторга. «Райты» работали ненадежно, 
часто заклиниваясь на полном газу из-
за дефектов маслосистемы. 

Основными модификациями Н.75, 
участвовавшими в боях во Франции, 
являлись "А-1" и "А-2". В сентябре 
1939-го ими полностью вооружили че
тыре авиагруппы (восемь эскадрилий), 
уже достигшие боеспособного состоя
ния. Каждая группа насчитывала 20-25 
самолетов. Перед ними стояла задача 
защиты крупных аэродромов, железно
дорожных узлов. «Хоки» также привле
кали к действиям у линии фронта - пат
рулированию над расположением сво
их войск, сопровождению самолетов-
разведчиков. Именно Н.75 участвова
ли в первом воздушном бою у франко-
германской границы 8 сентября, сбив 
два Вf-109D. 

В период «странной войны» «Хоки» 
часто пытались перехватывать раз
ведчики противника. Но убедились, что 
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в качестве перехватчика Н.75 неэф
фективен. Во-первых, скороподъем
ность американского истребителя была 
недостаточна - пока он набирал высо
ту, немецкий самолет успевал уйти. Во-
вторых, пулеметы в крыле замерзали 
на высоте и приходилось стрелять 
только из двух фюзеляжных. Огневой 
же мощи двух 7,5-мм «Браунингов» 
явно не хватало для уверенного пора
жения живучих машин «Люфтваффе». 

Если в «странной войне» наиболее 
опасным врагом являлся Bf 109D, при
мерно равный Н.75 по скорости и воо
ружению, то к моменту начала боль
шого немецкого наступления 10 мая 
1940-го основным истребителем по ту 
сторону фронта стал Bf 109E. Он пре
восходил «Хок» практически по всем 
статьям. Так, Bf 109E-1 имел перевес 
в скорости более 30 км/ч, а "Е-3" - бо
лее 50 км/ч. Значительно лучше у не
мецких истребителей были характери
стики вертикального маневра. И вверх, 
и вниз «мессершмитт» довольно легко 
отрывался от «висевшего на хвосте» 
преследователя. 

Двигатели с непосредственным 
впрыском обладали хорошей приемис
тостью и лучше вели себя при энергич
ном пилотаже, чем карбюраторные 
«Туин Уоспы». Bf 109E-1 с четырьмя пу
леметами был примерно эквивалентен 
Н.75 по огневой мощи, а вот "Е-3" с дву
мя или даже тремя 20-мм пушками 
имел куда больший секундный залп. 
Кроме того, пушки позволяли откры
вать огонь с куда большей дистанции. 
Таким образом, «мессершмитты» обла
дали полной инициативой и могли на
чать или прервать бой по желанию, 
навязать противнику выгодную для 
себя тактику. Французы могли проти
вопоставить этому меньший радиус 
разворота, отличную управляемость 
на всех режимах полета, лучший обзор 
из кабины, большую боевую живучесть, 
обусловленную применением много-
лонжеронного крыла. 

Всего в кампании мая-июня 1940-го 
участвовали около 300 Н.75 типов "А-
1", "А-2" и "А-3", состоявших на воору
жении пяти истребительных групп (пя
тая воевала на них с 7 июня). Основ
ными базами, где размещались «Хоки», 
являлись Туль, Сюипп, Коафевилль и 
Вез-Тиси. Отдельные звенья находи
лись на передовых площадках поближе 
к фронту. Американские истребители 
имелись на вооружении нескольких 
отдельных подразделений ПВО. В час
тности, такое звено прикрывало Бур
же, где собирали Н.75. 

«Хоки» применялись в основном 
«по прямому назначению» - для борь
бы с самолетами противника. Они до
вольно успешно сражались и с истре-

Французский «Хок» в период «странной 
войны». Зима 1939-1940 годов. 

бителями, и с бомбардировщиками. 
Конечно, «Кэртис» уступал «Мессерш-
митту», но французские летчики дра
лись с упорством и умением. Наиболь
шим успехом считается атака пятерки 
истребителей GC I/5 на группу немец
ких пикировщиков. Противник недосчи
тался 16 Ju 87B, французы потерь не 
понесли. 

Всего по французским данным, 
«Хоки» сбили 249 вражеских машин -
это около трети всех немецких потерь. 
Некоторые авторы даже считают Н.75 
лучшим французским истребителем 
того времени, ссылаясь на то, что D.520 
было слишком мало, чтобы оказать су
щественное влияние на исход кампа
нии. 

По статистике «Кэртис» занимает 
второе место по боевой эффективнос
ти, лишь ненамного уступая «Девуати-
ну». На один сбитый Н.75 приходится 
6,2 уничтоженных самолетов против
ника - в два-два с половиной раза боль
ше, чем у MB.151/152 и MS.406. 

Из 11 французских летчиков, запи
савших на свой счет более пяти немец
ких машин,, семь летали на Н.75 (в том 
числе пять пилотов из группы GCI/5). 
Список асов возглавляет лейтенант Ла 
Месле -15 подтвержденных и пять «ве
роятных» побед в воздухе. Четыре 
группы, с самого начала воевавшие на 
«Хоках», по количеству побед занима
ют первое, второе, третье и четвер
тое места! За GCI/5 числятся 85 под
твержденных и 26 «вероятных», за 
GCII/4 - соответственно 48 и 23, GCII/5 -
48 и 22, GCI/4 - 35 и семь. Даже GCIII/2, 
провоевавшая на Н.75 всего 11 дней, 
по французским данным, сбила на них 
14 машин (плюс три «вероятных»). 

Перед капитуляцией все эти груп
пы получили приказ передислоциро
ваться в Северную Африку. При зап
равке заднего фюзеляжного бака все 
модификации Н.75 обладали дально
стью более 1000 км - вполне достаточ
но, чтобы пересечь Средиземное море. 
18 июля в Африку перелетели две груп
пы, на следующий день - одна и 20 июля 

-две последние. 
По условиям капитуляции, француз

ские вооруженные силы подверглись 
серьезному сокращению. Разрешили со
хранить только три группы на Н.75-все 
в колониях. Вскоре эти самолеты от
крыли огонь по своим бывшим союзни
кам - англичанам. Опасаясь, что фран
цузский флот попадет в руки немцев, 
Черчилль приказал нанести удар по бо
евым кораблям, стоявшим в Мерс-эль-
Кебире. «Хоки» прикрывали гавань, 
сбив несколько английских палубных 
пикировщиков «Скюэ». 

Из трех оставшихся групп Н.75 две 
правительство Виши разместило в Ма
рокко (в Рабате и Касабланке), а одну -
в Сенегале (в Дакаре). Две группы в 
Марокко понесли большие потери во 
время высадки там англо-американс
ких войск в ноябре 1942-го. 

Операция «Торч» началась с рассве
том 8 ноября. Средиземноморские пля
жи, где десантировалась группа гене
рала Паттона, подвергались налетам 
французской авиации. Бомбардировщи
ки шли в сопровождении истребителей 
Н.75. Их встретили «Уайлдкэты», под
нявшиеся с американских авианосцев. 
Американские палубники превосходи
ли старые «Кэртисы» по скорости и 
практически не уступали по маневрен
ности. «Уайлдкэты», обрушив на про
тивников град крупнокалиберных пуль, 
фактически сорвали налет. Только ис
требителей французы потеряли 15 (а 
американцы -семь). К концу дня в двух 
группах насчитывалось всего несколь
ко боеспособных машин. 

После перехода французских войск 
в Северной Африке на сторону союз
ников в порядке военной помощи нача
ли поступать более современные анг
лийские и американские истребители, 
а старые «Хоки» перевели в разряд 
учебных самолетов. Их собрали в лет
ной школе в Мекне, добавив в 1943-м 
доставленные из Вест-Индии "А-4", 
которые так и ржавели там в ящиках. 

Самолеты, которые немцы захвати
ли в Бурже (14 "А-3" и семь "А-4"), вы-
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везли в Германию. Там к ним присое
динили восемь истребителей модифи
кации "А-6", изготовленных по заказу 
норвежского правительства. Они отли
чались от "А-2" только пулеметами ка
либра 7,9 мм. Эти трофеи немцы в ап
реле 1940-го обнаружили в пакгаузах 
порта в Осло. Один из германских авиа
заводов заменил на всех истребите
лях вооружение, приборы, прицелы и 
радиостанции, после чего все 29 само
летов в 1941-м продали Финляндии. 

К 25 июня, когда финны присоеди
нились к немцам в нападении на Со
ветский Союз, в строю имелась одна 
эскадрилья с семью "А-4". В августе, 
получив из Германии оставшуюся часть 
самолетов, все их сосредоточили в эс
кадрилье HLeLv 32. «Хоки», названные 
финскими летчиками «Суссу», доволь
но успешно применялись в Карелии. 
Лейтенант К.Карьила одержал на «Кэр-
тисе» в общей сложности 10 побед. 

К концу 1942-го финны потеряли 
большую часть Н.75, в основном в ходе 
боев у реки Свирь и неоднократных 
налетов советской авиации на финс
кие аэродромы. Но взамен немцы пе
редали еще 12 самолетов моделей "А-
2" и "А-3", захваченных осенью 1942-го 
при вторжении в не оккупированную 
ранее часть Франции. Еще три истре
бителя Германия продала Финляндии в 
1944-м . «Хоки» воевали вплоть до пе
ремирия с Советским Союзом, а затем 
еще до 1948-го считались в финских 
ВВС боевыми машинами. 

Но Франция успела получить лишь 
чуть больше половины заказанных Н.75. 
Куда же делись остальные? Более 200 
машин после поражения Франции при
няли британские ВВС. Им достались не 
только "А-4", отгружавшиеся прямо из 
США, но и некоторое количество "А-1", 
"А-2" и "А-3", на которых перелетели в 
Англию французские пилоты. Всего на
считали 227 машин, названных в коро
левских ВВС «Мохок». Каждая модифи
кация по английской системе получила 
свое обозначение: "А-1" превратился 
в «Мохок» I и так далее до «Мохока» IV. 

Большая часть "А-4" прибывала из 
Америки уже доработанной по британ
ским стандартам: с другими прибора
ми, радиостанциями, прицелами, «нор
мальным» сектором газа и вооружени
ем из шести 7,7-мм пулеметов. 

Эти самолеты сначала законсерви
ровали на случай немецкого вторже
ния на остров, но с 1941-го их начали 
отгружать в Южную Африку. Южноаф
риканские ВВС на этих истребителях 
не воевали, все их «Мохоки» остались 
в тылу. Дюжину машин англичане про
дали в Португалию. Ас декабря 1941-
го «Кэртисами» стали вооружать час
ти на индийско-бирманской границе, 
сражавшиеся с японцами. Там они во
евали до конца 1944-го. Напоследок 
их в основном применяли как истреби
тели-бомбардировщики и штурмовики. 
Во время боев под Имфалом они рабо
тали и как пикировщики, поражая мел
кими бомбами позиции японцев в джун
глях. Это были последние боевые опе
рации «Хоков». 

Для полноты надо упомянуть о не
скольких других модификациях «моде
ли 75», принявших участие во Второй 
мировой войне. Китайцы вслед за по
купкой упрощенных "Хок 75М" приобре
ли в США лицензию на тип "А-5", соче
тавший мотоустановку "А-4" и воору
жение из шести 7,62-мм пулеметов. 

Первые "А-5", построенные на за
воде в Лояне, выпустили весной 1940-
го. Но изготовили их немного - 26 ок-

Самолет французского аса Ствлина. 
Дакар, 1942 год. 

тября японские бомбардировщики раз
рушили предприятие. Задел узлов и аг
регатов, а также уцелевшее оборудо
вание вывезли в Индию, в Бангалор. 
Первый "А-5" индийского производства 
взлетел 31 июля 1942-го. Собрали их 
немного, всего пять истребителей, да
лее завод полностью загрузили ремон
том самолетов, доставляемых с фрон
та. 

Правительство Нидерландов в сен
тябре заказало в США 35 истребите
лей модификации "А-7". Мотор был та
кой же, как на "А-4", но вооружение ста
ло мощнее - три 7,7-мм пулемета и один 
12,7-мм, размещенных по образцу Р-
36С. Однако вскоре из-за финансовых 
трудностей количество самолетов 
уменьшили до 20. 

Пока в Америке «Хоки» собирали, 
Нидерланды капитулировали. Поэтому 
истребители отправили в Индонезию, 
тогда голландскую колонию, где в кон
це 1941-го они вступили в бой с япон
цами. Никаких особых подвигов там 
«Хоки» совершить не успели, невысо
кая надежность «Циклонов» суще
ственно ограничивала боеспособность 
и в начале февраля 1942-го все они 
оказались выбиты. 

Таким образом, именно оборони
тельная кампания во Франции в мае-
июне 1940-го стала наиболее яркой 
страницей в истории «модели 75» - как 
по массовости применения, так и по 
боевой эффективности. 

Потомком Р-36 и его собратьев стал 
новый истребитель фирмы «Кэртис» -
"Хок 81", практически полностью сохра
нивший планер предшественника в со
четании с новым мотором "Аллисон" 
V-1710. Он также был заказан француз
ским правительством (как Н.81), но до 
капитуляции ни одной машины из США 
отгрузить не успели. Этот самолет по
том сражался по всему миру как Р-40, 
«Томогаук», «Киттихаук», «Уорхок». На 
них воевали и французские пилоты из 
авиации «Свободной Франции» Де Гол-
ля. 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ "КЭРТИС" "ХОК" 

Размах крыла, м 
Длина, м 
Высота, м 
Вес пустого, кг 
Вес взлетный, кг 
Скорость макс, км/ч 

на высоте, м 
Практический потолок, м 
Дальность, км 

75А-1 
11,39 
.8,71 
3,7 

2095* 
2485 
470 

6100 
-
-

75А-2 
11,39 
8,71 
3,7 

2120 
2730 
485 

6100 
-

1320 

75А-3 
11,39 
8,71 
3,71 
2120 
2600 
500 

3000 
10300 
1080 

75А-4 
11,39 

8,77 
3,72 
2060 
2610 
520 

4700 
10000 
1465 

Примечание. 'Первые 10 самолетов весили по 2075 кг. 
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БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ, ИЛИ 
ПОЧЕМУ ПАДАЮТ ЛЕТАТЕЛЬНЫЕ 

АППАРАТЫ 
С одной пресс-конференции 

В последнее время мы с печалью 
и болью все чаще и чаще узнаем об 
авиационных авариях и катастрофах. 
То и дело падают самолеты, один за 
другим разбиваются или взрываются 
в воздухе вертолеты. Почему такой, 
на первый взгляд, неожиданный мор 
напал на отечественную авиацию? 

На этот нелегкий вопрос пытаются 
ответить многие: авиационные специ
алисты, те, кто отвечает за безопас
ность полетов, кто стоит на страже 
соблюдения правил безопасности, кто 
расследует авиапроисшествия, жур
налисты, общественность. 

Представители этих служб собра
лись недавно в Центральном Доме 
журналистов, чтобы откровенно пого
ворить о проблемах, которые волну
ют всех. Ведь речь идет о гибели де
сятков сотен людей, потере дорогос
тоящей техники и колоссальном мате
риальном ущербе, серьезном мораль
ном уроне отечественной авиации в 
мире. 

Познакомим читателей с некоторы
ми рассуждениями, звучавшими на 
пресс-конференции. 

Понятие"авиационной безопасно
сти" довольно объемное и широкое. 
Оно, как известно, включает много со
ставляющих. Однако, как подчеркива
лось в выступлениях, основная со
ставляющая в процентном отношении 
- так называемый человеческий фак
тор. 

И здесь, прежде всего, подготовка 
экипажей или, как говорят авиаторы, 
их натренированность. 

К сожалению, с горечью приходит
ся признавать, что в последние десять 
лет налеты экипажей, летчиков воен
ной авиации становятся все меньше 
и меньше. 

Начальник управления авиацией 
МЧС России генерал-лейтенант Рафа-
иль Закиров привел на пресс-конфе
ренции ряд цифр. 

Так, скажем, для безопасных по
летов Ил-76 минимальный налет эки
пажа должен составлять не менее 200 
часов в год. Разумеестя, поддержание 
такой натренированности экипажей 
требует значительных средств. 

А что касается военных летчиков, 
то, как говорил на конференции пол
ковник Александр Котов, заместитель 
начальника инспекции авиации ВМФ, 
сегодня налет у них не превышает 10-

20 часов в год. О какой натренирован
ности может идти речь! 

Чтобы как-то поддержать уровень 
налета и, разумеется, заработать 
деньги, многие владельцы воздушных 
судов перевозят коммерческие грузы. 
Но и тут экипажи подстерегают непри
ятности. 

Дело в том, как сказал генерал-лей
тенант Закиров, что в строгие функ
ции экипажа вмешиваются менендже-
ры фирм - владельцев груза, вынуж
дают его перегружать летательный ап
парат. Подчас применяют при этом и 
физическую силу, как это сделали пред
ставители китайской фирмы, побив 
командира экипажа. 

Результат подобных перегрузок на
лицо: несколько самолетов по этой 
причине разбилось. 

Конечно, можно отказаться от за
рубежных коммерческих перевозок, но 
тут же эту нишу займут иностранные 
авиакомпании. Палка, как говорится, 
о двух концах. 

Естественно, уровень безопасно
сти в огромной степени зависит от со
стояния отечественной авиатехники. 
Сама по себе она вполне надежна, но 
со временем требует технических ос
мотров, ремонтов, более строгих про
цедур по сохранению летной годности 
воздушных судов, 

Между тем, парк основных типов 
летательных аппаратов в гражданс
кой авиации России вышел, как отме
чается в распоряжении Министерства 
транспорта страны, на завершающие 
стадии наработки по часам, циклам и 
срокам службы. 

Достаточно сказать, что только в 
минувшем году списано более 600 воз
душных судов, из них около 100 - ма
гистральных пассажирских и грузовых 
самолетов. 

Казалось бы, в этой ситуации у ру
ководства авиакомпаний должен быть 
особо строгий подход к продлению сро
ков эксплуатации авиатехники. 

Однако, как говорил на пресс-кон
ференции председатель комиссии 
Межгосударственного авиационного 
комитета по расследованию авиапро
исшествий Владимир Кофман, некото
рые авиакомпании теряют формуля
ры, подкладывают ложные, на отрабо
танных и списанных авиадвигателях 
перебивают номера... и ставят их на 
самолет или вертолет. 

В связи с массовым списанием 
воздушных судов по истечению ресур
сов и календарных сроков службы, 
авиакомпании арендуют или покупают 
зарубежные летательные аппараты, 
как, впрочем, и отечественные, на вто
ричном рынке, нередко с сомнитель
ной историей эксплуатации. Так стоит 
тогда удивляться, что у нас так много 
авиапроисшествий? 

Остро встала проблема переосна
щения парка воздушных судов, выз
ванная вводом с апреля 2002-го тре
бований Главы 3 стандарта по шуму. 
Это означает, что для многих россий
ских самолетов путь в воздушное про
странство европейских стран закрыт. 

Между тем, для выполнения этих 
требований требуются колоссальные 
денежные средства. Сегодня только 
ремонт двигателя для Ил-76 состав
ляет 6,5 млн.рублей. А новый двига
тель, скажем, ПС-90А, который удов
летворяет требованиям ИКАО, стоит 
3 млн.долл. 

Таких средств нет даже у крупных 
авиакомпаний,чтобы переоснастить 
новыми двигателями свои воздушные 
суда. 

Кстати, подобные ограничения по 
шуму следует ввести и российской 
стороне. И правильно поступает Ми
нистерство природных ресурсов РФ, 
которое намерено поставить вопрос 
о внедрении более жестких экологи
ческих стандартов на территории 
страны. 

Конечно, на пресс-конференции 
поднималось много волнующих авиа
специалистов и общественность воп
росов. Их, кстати, было больше, чем 
ответов. 

Довольно остро ставилась пробле
ма финансирования программы разви
тия гражданской авиации до 2010 года, 
разработок и закупок военной техни
ки, денежного довольствия современ
ного военного летчика, которому до
верена сложнейшая и дорогостоящая 
авиатехника и получающего ...2500 
рублей в месяц! 

На пресс-конференции выступили 
также заместитель начальника Летно-
исследовательского института им. 
Громова, заслуженный летчик-испыта
тель, Герой России Анатолий Квочур, 
представители департамента авиаци
онной безопасности Гражданской авиа
ции, ВВС РФ, Росгидромета и другие. 

Прошедшая пресс-конференция 
призвана привлечь внимание прави
тельства, Государственной Думы, ми
нистерств и ведомств, общественно
сти страны к обсуждаемым пробле
мам, а заинтересованным кругам на
метить пути их решения. 

Анатолий КРИКУНЕНКО 
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Наталия КАРПОВА 

ПЕРВЫЙ НАСТАВНИК 
КОСМОНАВТОВ 

Штрихи к портрету Евгения Карпова 
Наверное, в жизни каждого ребен

ка есть рубеж, с которого начинаешь 
оценивать события глазами взросло
го человека. Для меня это произошло 
12 апреля 1961-го. Тогда я с удивлени
ем узнала, что Юрий Гагарин - наш со
сед, а мой отец Евгений Анатольевич 
Карпов - его командир. 

Мы привыкли видеть в отце муж
чину, доктора, готового в любой мо
мент прийти человеку на помощь, но 
события 12 апреля полностью измени
ли смысл, вложенный в профессию 
военного врача. 

Евгений Анатольевич, поступив в 
1938-м в Ленинградскую военно-меди
цинскую академию, стал продолжате
лем дела своего отца. Из академичес
кой профессуры на него огромное воз
действие оказали лекции академика 
Леона Орбели, брата тогдашнего ди
ректора Эрмитажа. 

Орбели возглавлял кафедру физи
ологии человека, прославившуюся 
трудами И.П.Павлова, умершего пе
ред войной. Евгений Анатольевич 
выбрал себе специализацию именно по 

этой кафедре. 
Начавшаяся война изменила не 

только взгляды многих людей, но и вы
нудила готовить специалистов, в том 
числе и будущих врачей, ускоренным 
методом, чтобы скорее направить на 
фронт врачами. В 1942-м через ладож
скую "Дорогу жизни" выпускников ака
демии вывезли из Ленинграда для рас
пределения в Действующей армии. 

Начав службу в должности стар
шего врача батальона аэродромного 
обслуживания, Карпов закончил ее на
чальником медицинской службы авиа
ционной дивизии дальнего действия. 
Так, авиационная медицина стала его 
специальностью. 

Это обязывало его не только ле
чить раненых, больных, но и помогать 
экипажам боевых машин готовиться к 
многочасовым полетам, а возвратясь 
из них, нередко в состоянии сильней
шего стресса, быстро восстановить 
свои силы и встать в строй. 

Постоянно общаясь с летным со
ставом Евгений Анатольевич приоб
рел надежных и многолетних друзей. 

30 

Именно благодаря друзьям он позна
комился с будущей студенткой шко
лы-студии МХАТА.Д. Кирийчукв 1944-
м, ставшей его женой. С тех пор в те
чение последующей почти 50-летней 
совместной жизни мама обеспечива
ла надежный семейный тыл. 

Служба в авиадивизии стала для 
Карпова своего рода "полигоном", где 
он не только набирался опыта воен
ного врача. В годы войны он прикос
нулся к профессии летчика, освоив пи
лотирование не только учебной, но и 
боевой машин. Об этом нам долгие 
годы напоминали инструкции по пило
тированию самолетов времен войны, 
хранившиеся в семейном архиве. 

Как рассказывала мама, его знания 
и опыт в совокупности с природной 
выносливостью и крепким телосложе
нием стали поводом для приглашения 
перейти на службу в разведку, но отец 
остался верен авиации. 

Природная наблюдательность Ев
гения Анатолиевича, умение правиль
но понимать происходившие события 
и явления послужили побудительным 
мотивом для перехода в созданный в 
1947-м Научно-исследовательский ин
ститут авиационной медицины ВВС. 

Занимаясь расследованиями авиа
ционных происшествий, Карпов часто 
выезжал в командировки, способ
ствуя не только выявлению причин 
трагедий, но и более полному понима
нию психо-физиологических особенно
стей человеческого организма. 

Видимо, последнее обстоятель
ство, в совокупности с постоянным 
стремлением к новому способствова
ло переходу отца к исследованиям 
влияния космического полета, снача
ла на организм животных, а затем и 
человека. Новое направление в авиа
ционной медицине буквально захлес
тнуло еще молодого, но уже умудрен
ного опытом научного работника. 

Поэтому не удивительно, что в 
конце 1950-х Карпова привлекли к пер
вичному отбору будущих космонавтов 
из числа летчиков-истребителей. 

Специфика нового направления 
оказалась очень неожиданной как для 
командования ВВС, так и для промыш
ленности, разрабатывавшей косми
ческую технику. Без глубоких знаний 
психологии, понимания возможных по
следствий, связанных с взаимодей
ствием человеческого организма и 
чуждой ему среды, подготовка первых 
космонавтов была просто невозмож
на. 

Все сходились на мнении, что на
ставником первых покорителей кос
моса должен быть не только требова
тельный командир, но и накопивший 
житейский опыт и необходимые зна-

Е.А.Карпов и Ю.А.Гагарин. 
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На фронтовом аэродроме. Е.А.Карпов 
(крайний слева) докладывает командиру 
авиадивизии. 

ния специалист. 
Так, волею судьбы (а может быть, 

благодаря своему труду и упорству) 
в 1960-м, одновременно с созданием 
Центра подготовки космонавтов, при
казом главкома ВВС К.А.Вершинина 
п о л к о в н и к а м е д и ц и н с к о й с л у ж б ы 
Е.А.Карпова назначили его первым на
чальником. 

Это был, пожалуй, самый ответ
ственный и самый напряженный пе
риод в его жизни, потребовавший мак
симальной концентрации знаний, воли 
и энергии. 

В новой должности Евгению Ана
тольевичу пришлось не только созда
вать и осваивать программу подго
товки первого отряда космонавтов, 
привлекая для этого наиболее авто
ритетных ученых и специалистов, но 
и выбирать место для будущего Звез
дного городка. 

В то время мы жили почти в цент
ре Москвы, и для нас, его детей, пере
езд в подмосковный поселок, точнее 
военный городок вблизи одноименной 
железнодорожной станции Чкаловская, 
был полной неожиданностью. 

Новым было все - и трехкомнат
ная квартира вместо московской ком
муналки, и хвойный с раскидистыми 
еловыми лапами лес, и не совсем по
нятное название тоже нового магази
на "Спутник", смысл которого стал 
ясен много лет спустя. 

Чкаловская стала первым Звезд
ным городком, видимо, не случайно. 
Здесь находился не только аэродром 
и Научно-испытательный институт 
ВВС с его прекрасными лаборатория
ми и стендами, способствовавшим 
быстрейшей подготовке будущих кос
монавтов. 

Здесь Евгений Анатольевич в ко
торый раз встретился со своими фрон
товыми друзьями. Параллельно с вы
бором места дислокации и начавшим
ся строительством Центра шла подго
товка космонавтов. 

На начальном этапе занятий пре
валировали медико-биологические и 
психологические тренировки. С.П.Ко
ролев, внимательно следивший за 
подготовкой будущих космонавтов, 
добавил в ее программу научно-тех
нические разделы. 

К началу 1961-го по результатам 
экзаменационных проверок из 20 слу
шателей выделилась шестерка отлич
ников, фамилии которых сейчас обще
известны, они и сосредоточились на 
усиленной подготовке к полету. 

В это время мы почти не видели 
своего отца: он приходил и уходил на 
службу, когда мы спали. Только став 

взрослыми и самостоятельными, мы 
могли оценить степень его нагрузки и 
ответственности в те дни. 

В начале апреля 1961-го вместе с 
будущими космонавтами Карпов уле
тел на космодром Байконур. 10 апре
ля 1961-го на заседании государствен
ной комиссии, в котором участвовал 
и он, было окончательно решено, что 
первым в космос полетит Ю.А.Гага
рин, его дублером назначили Г.С.Тито
ва. 

Бессонную ночь с 11 на 12 апреля 
Евгений Анатолиевич провел вместе 
с С.П.Королевым и дежурным врачом 
А.В.Никитиным, охраняя сон Гагарина 
и Титова. Они беседовали о многом, 
читали любимые стихи. 

Утром отец разбудил ребят, затем 
отправился с ними для окончательной 
экипировки. В момент предстартовой 
примерки скафандра - облачению Юры 
в яркий оранжевый костюм с белым 
гермошлемом, отцу пришла мысль, что 
после посадки, увидев приземливше
гося космонавта, неизвестна будет 
реакция встретившихся ему на Земле 
людей. Кто это? Свой или чужой? 

И Евгений Анатольевич, срочно 
попросив краски, вывел на гермошле
ме "СССР". Позже, консультируя режис
сера и сценариста фильма "Переклич
ка" Д.Я. Храбровицкого, отец расска
зал ему об этом эпизоде, который за
тем вошел в картину. 

Облаченного в скафандр Гагари
на отец сопровождал по всему пути 
его следования до стартовой площад
ки. Напряжение было максимальным: 
на их глазах совершался шаг в неиз
веданное, творилась история. Нахо
дясь на стартовой площадке в узком 
кругу участников запуска "Востока", 
отец фиксировал этапы полета, эмо
ционально реагируя на все детали. 

Сохранились его записи, передаю

щие волнение, волю и веру в успех. 
Так и получилось. Карпова наградили 
орденом Ленина за подготовку полета 
Гагарина. 

Спустя два дня после историчес
кого полета, Гагарина чествовали на 
Красной площади. Среди гостей на бо
ковой трибуне стояла радостная де
легация Центра подготовки космонав
тов, которой предстояло участвовать 
в торжественном приеме в Большом 
Кремлевском дворце. В ее рядах на
ходились и наши родители. 

После митинга делегация двину
лась по площади, влившись в ряды ли
кующих демонстрантов. Проходя мимо 
мавзолея, где среди руководителей 
страны высоко стоял Гагарин, отец по
нял, что Юра их просто не увидит сре
ди многолюдной толпы. Поэтому он 
поднял над головой руки и стал ими 
обнимать себя, привлекая внимание 
первого космонавта. Юра заметил 
этот жест, обрадовался и ответил ру
копожатием. Этот безмолвный диалог 
запечатлен на кинопленке. 

Из года в год в торжественные дни 
12 апреля вся наша семья у телевизо
ров ловит этот привет нашего тогда 
молодого 40-летнего отца и деда. 

Первая космическая шестерка 
улетала в космос и успешно возвра
щалась на Землю под "присмотром" 
нашего отца, хотя в марте 1963-го 
Центр подготовки космонавтов полу
чил второго начальника: героя-летчи
ка М.П.Одинцова, отец стал его замес
тителем. 

В самом конце того же года Карпо
ва назначили заместителем начальни
ка НИИ авиационной и космической 
медицины. В 1966-м ему присвоили 
воинское звание генерал-майора ме
дицинской службы, а три года спустя 
он защитил диссертацию и удостоил
ся ученой степени кандидата медицин-
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ских наук. 
В 1973-м по приглашению министра 

гражданской авиации отец возглавил 
филиал НИИ гражданской авиации. 
Институт занимался вопросами авиа
ционной медицины, где при его непос
редственном участии разработали и 
внедрили в жизнь автоматизирован
ную многоканальную систему предпо
летного медицинского контроля лет
ных экипажей. Впоследствии эта сис
тема была удостоена специальной на
грады. 

В 1978-м Евгений Анатольевич пе
решел на пенсию, но его не устраива
ла спокойная жизнь и он увлекся иде
ей создания сети транспортных дири
жаблей для народного хозяйства. В его 
задачу входила разработка эргономи
ки рабочих мест членов экипажей воз
душных кораблей, однако завершить 
работу не удалось из-за закрытия 
темы. Пришлось переключиться цели
ком на общественную работу. 

Карпов являлся членом бюро Ко
митета федерации космонавтики 
СССР и бюро Комитета космонавтики 
ДОСААФ СССР. Будучи активным лек
тором общества "Знание", он высту
пал во многих городах республик быв
шего Советского Союза, рассказывая 
об истории отечественной космонав
тики. Его перу принадлежит множе
ство публикаций на эту тему. 

В 1980-х отец увлекся работой с 
молодежью, он возглавлял на телеви
дении жюри телеконкурса юных кон
структоров космической техники, в те
чение нескольких лет переписывался 
с ребятами, стимулируя их творче
ство. 

Кроме всего прочего, он был заме
чательным сыном, преданным, любя
щим отцом и дедом: три дочери, чет
веро внуков, а теперь уже и два прав
нука по праву гордятся его именем и 
заслугами, стараются быть хоть чем-
то похожими на него. 

В юности у Евгения Анатольевича 
обнаружился несомненный художе
ственный дар. Ему нравилось рисо
вать, он прекрасно владел чертежным 
шрифтом, обладал красивым почерком 
(сказывалась многолетняя трениров
ка - мальчишкой, чтобы бесплатно 
смотреть кино, он рисовал афиши для 
кинотеатра). По признанию отца, если 
бы в воздухе не витала угроза войны, 
он стал бы архитектором. 

"Сделай лучше, чем было до тебя, 
а не можешь или не хочешь - не бе
рись", - учил нас папа, и мы стараем
ся не подкачать, каждый на своем ме
сте. 

В этом году ему исполнилось бы 
81 год, но уже 11 лет, как нет его с нами. 
Но он жив в нашей памяти, в сердцах, 
в нас и в наших детях, в людях, кото
рые его знали и уважали. 
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ПРИГЛАШАЕМ ВАС ПРИНЯТЬ УЧАСТИЕ В ТРЕТЬЕЙ МЕЖДУНАРОДНОЙ 
ВЫСТАВКЕ АВИА-2002 

МОСКВА, 14-17 МАЯ 2002 Г. 
Организаторы: Министерство транспорта Российской Федерации, Правитель

ство Москвы, Государственная служба Гражданской авиации, Российское авиацион
но-космическое Агентство, Российское Агентство по системам управления, Межго
сударственный Авиационный комитет, ГПИ и НИИГА «Аэропроект», ГосНИИГА, Гос-
НИИ «Аэронавигации», Ассоциация «АЭРОПОРТ ГА», «Авиателеком», Всероссийс
кий Выставочный Центр, Выставочно-ярмарочный комплекс «ВДНХ-ЭКСПО». 

Выставка проводится под патронажем Правительства Российской Федерации и 
Международной организации гражданской авиации (ИКАО). 

ТЕМАТИКА ВЫСТАВКИ: 
Аэродромы и аэровокзалы (проектирование, строительство, эксплуатация), в 

том числе: здания и сооружения, технические и технологические системы, машины, 
механизмы, агрегаты, оборудование, материалы, спецтранспорт и перронная меха
низация; системы управления воздушным движением; радиотехническое обеспече
ние полетов и авионика; системы и оборудование связи и передача данных, включая 
спутниковую связь; аэронавигационная информация; сертификация; информацион
ные технологии, оборудование, оргтехника; экономика и инвестиционные проекты; 
исследования и разработки; авиакомпании, организация авиаперевозок пассажиров 
и грузов; обслуживание пассажиров на земле и в воздухе (продажа билетов, регис
трация, трасферт, бортпитание, услуги); применение авиации для спецзадач; авиа
ция - на службе городу: услуги, воздушные суда, ОВД, наземное обеспечение; элек
тросветотехническое обеспечение; метеорологическое обеспечение; обеспечение 
горюче-смазочными материалами; пожарно-технические и аварийно-спасательные 
средства; орнитология и авиация; авиационная медицина; авиационная безопас
ность и безопасность полетов; вопросы экологии; грузовые терминалы; вопросы 
метрологии; организация питания; спецодежда; тренажеры; подготовка специалис
тов; авиационное страхование; полиграфические услуги; научно-техническая и ин
формационно-справочная литература; авиационный туризм. 

Мероприятия, проводимые в рамках выставки: 
Международный симпозиум; научно-практическая конференция; 

научно-практические семинары. 
В выставке примут участие крупнейшие организации и фирмы России и 

других стран СНГ, Европы, Америки, Азии, Африки. 
ОРГКОМИТЕТ 

Место проведения: 
ГАО ВВЦ, Выставочно-ярмарочный комплекс «ВДНХ-ЭКСПО» (павильон 

57). Тел.: (095) 181-9101, 187-4315, факс 187-3749. 

«КР» - НОВОСТИ 

ПОЛЕТ "ЗОЛОТОГО ОРЛА" 
Первый южноко

рейский сверхзвуко
вой учебно-боевой са
молет Т-50, разрабо
танный в Корее со
вместно с фирмой 
"Локхид Мартин", (в 
боевой версии - А-50) 
опробовали в полете в 
конце октября 2001-го. 
Машина предназначе
на не только для корей
ских ВВС, но и для экс
порта. 

Опытный образец авиастроители Кореи построили в середине прошлого года и 
заложили еще три опытных машины. Начало серийного выпуска машин планируется 
на 2005-й. Южнокорейские ВВС намерены приобрести 94 самолета обоих вариантов. 

Т-50/А-50 будут изготавливаться по новейшей технологии и оснащен современ 
ным оборудованием и авионикой с индикацией на жидкокристаллических дисплеях. 
Для боевого А-50 предусмотрен радиолокационный прицел. Т-50/А-50, безусловно, 
рассматривается военными экспертами, как учебно-боевой комплекс, способный 
конкурировать с известными машинами этого класса, изготовленных в "ОКБ имени 
А.С.Яковлева" и РСК "МиГ". 
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ЕС-130Е «Коммандо Соло» 193-го авиакрыла специальных 
операций ВВС Национальной гвардии США. 

Фото В.РОМАНЕНКО. 






