


Ка-27ПС (вверху). 
Беспилотный разведчик «141». Рассказ о нем читайте в ближайших номерах. 
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А н а т о л и й А Р Т Е М Ь Е В 

ПРЕЕМНИК КА-25 
О вертолетах семейства Ка-27 

Первый, практически на что-то при
годный корабельный вертолёт Ка-25ПЛ, 
разрабатывался более 10 лет, что оказа
лось вполне достаточным для его быст
рого устаревания в сочетании с невысо
кими противолодочными возможностями. 
Кроме того, он заслужил сомнительную 
славу самого аварийного летательного ап
парата морской авиации. Эти причины 
явились побудительным мотивом для 
разработки более совершенных винтокры
лых машин, которым придавалось боль
шое значение. Считалось, что с их по
ступлением существенно возрастут воз
можности ВМФ по поиску ракетных под
водных лодок вероятного противника в 
районах боевого патрулирования, где по 
каким-то причинам невозможно исполь
зовать противолодочные самолёты. 

Когда в 1970-м состоялись широко
масштабные маневры ""Океан" ,то после 
анализа их результатов Главком ВМФ при
знал необходимым вооружить строящие
ся тяжёлые авианесущие крейсера 
(ТАКР) проекта 1143 (""Киев", ""Минск", 
""Новороссийск", ""Баку") вертолётами 
нового поколения.. 

В апреле 1972-го правительство при
няло постановление, в соответствии с ко
торым ОКБ Н. И. Камова поручалось раз
работать тяжёлый корабельный противо
лодочный вертолёт Ка-252 по тактико-
техническим требованиям ВВС и ВМФ. 
Вертолёт должен был обеспечивать по
иск подводных лодок в течение часа на 
удалении от корабля базирования до 200 
км с нагрузкой 600 кг (Ка-25ПЛ мог вести 
поиск в течение 1 ч10 мин. с такой же 
нагрузкой на удалении 50 км). 

Опыт эксплуатации Ка-25 позволил 
сформулировать некоторые специфичес
кие требования к корабельным вертолё
там, в частности, улучшить вибрацион

ные характеристики, в связи с частыми 
разгонами и торможениями повысить ус
тойчивость и управляемость на переход
ных режимах машины. Принимая во вни
мание сложность висения над водной 
поверхностью и неоходимость выдержи
вания этого режима с высокой точностью, 
заказчик пожелал оборудовать вертолёт 
системами автоматического управления 
и стабилизации. Имелось также множе
ство соображений по повышению надёж
ности аппарата, обеспечению безопасно
сти, защите от воздействия морской сре
ды и электромагнитных волн корабельных 
средств на аппаратуру, пиротехнические 
средства и экипаж вертолёта. 

После выхода постановления о созда
нии Ка-252 в ОКБ под руководством М.А. 
Купфера развернулись полномасштабные 
работы. Из материалов макетной комис
сии (июль 1973-го) следовало, что в со
став оборудования Ка-252 интегрирует
ся всё новое, что создали к этому време
ни или находилось в стадии завершения. 
Мощные и довольно надёжные двигате
ли ТВЗ-117 должны были повысить энер
говооружённость в сравнении с Ка-25 как 
минимум в 1,7 раза. Обращала внимание 
современная концепция построения по
исково-прицельной системы (ППС) 
""Осьминог" с ЦВМ, индикатором Такти
ческой обстановки и новейшей опускае
мой гидроакустической станции. Однако 
экипаж вертолёта, несмотря на относи
тельно высокий уровень автоматизации, 
пришлось увеличить до трёх человек с 
включением в его состав оператора гид
роакустической станции. 

Создание Ка-252 тормозилось из-за 
необходимости проведения исследований 
по широкому кругу вопросов, и лётчик-ис
пытатель Е.И.Ларюшин поднял его в воз
дух лишь 8 августа 1973-го, а 24 декабря 
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Ка-27ПС. 

Н.П.Бездетнов выполнил первый полёт по 
кругу. Это случилось через месяц после 
смерти Н.И.Камова. 

В декабре 1977-го принято решение 
о запуске машины в серию на авиацион
ном заводе в Кумертау. В процессе лёт-
но-морских испытаний машину опробова
ли с палубы кораблей проектов 1134 и 
1143 при бортовой качке до 10°. Уже на 
этом этапе выяснилось, в частности, что 
не обеспечивается приемлемая стабили
зация режима висения, а рычаги управ
ления двигателем расположены под пра
вую руку, затрудняя их запуск в воздухе и 
пилотирование вертолёта, обнаружилась 
негерметичность кабины. Наверное, наи
более существенное замечание относи
лось к пилотажно-навигационному комп
лексу, который показал весьма низкую 
надёжность. 

Промышленность пыталась устра
нить недостатки, но полностью избавить
ся от них не удалось, и в таком виде на
чалось серийное производство вертоле
та пока еще под обозначением Ка-27. С 
1979-го промышленность сдала заказчи
ку 267 Ка-27 различных модификаций. Но 
лишь в апреле 1981-го, через девять лет 
после выхода постановления правитель
ства вертолёт приняли на вооружение под 
обозначением Ка-27. 

Ка-27 различного назначения базиру
ются, в частности, на тяжелых авианесу
щих крейсерах "Адмирал флота Советс
кого Союза Горшков" и "Адмирал флота 
Советского Союза Кузнецов" (19 машин), 
по три - на атомных ракетных крейсерах 
проекта 1144, по два-на больших проти
володочных кораблях проекта 1155. По од
ному вертолету можно увидеть на ракет
ных крейсерах проекта 1164, эскадреных 
миноносцах проекта 956, сторожевых ко
раблях пограничных войск проекта 1145.1 
и других судах. 

На основе Ка-27 создан экспортный 
вариант Ка-28, который в различные годы 
поставлялся в Индию, Китай, Вьетнам, 
Сирию, Кубу, Югославию. 

Корабельный Ка-27ПС способен дей
ствовать в любое время суток при состо
янии моря до 5 баллов (высота волны 2-

3,5 м) и транспортировать грузы на внеш
ней подвеске весом до 3000 кг. Бортовое 
оборудование включает электролебёдку, 
маркерные буи, подъёмно-эвакуационные 
устройства. Особенность вертолёта - вы
сокая точность выдерживания точки ви
сения в автоматическом режиме. 

Вариант Ка-32, с которого демонтиро
ван ряд систем, способен поднимать в 
кабине до 4000 кг грузов. Первоначально 
были созданы транспортный Ка-32Т и 
судовой Ка-32С, предназначенный для 
ледовой разведки, летающий кран Ка-32К 
с гондолой для оператора. Имеются и 
другие модификации:противопожарный, 
милицейский, а также экспортные Ка-
32А11 и Ка-32А12. Вертолёты семейства 
Ка-32 эксплуатируются в Малайзии, Йе
мене, Папуа-Новой Гвинее, Канаде, Швей
царии и ЮАР. 

Аэродинамические и конструктивные 
параметры Ка-27 выбраны с учётом наи
более рационального размещения его в 
корабельном ангаре. Он выполнен по со-
осной схеме, повышающей его энергово
оруженность, безопасность полётов с па
лубы, большую компактность, лучшую 
маневренность. Силовая установка вклю
чает два турбовальных двигателя. Осо
бенность вертолёта - высокая энергоово-
оружённость и большая нагрузка на оме-
таемую площадь винтов - 60 кг/ кв2. 

В его конструкции широко примене
ны антикоррозийные материалы, суще
ственно улучшены аэродинамика фюзе
ляжа и (по сравнению с Ка-25) обзор из 
кабины лётчиков. 

Хвостовое оперение состоит из ста
билизатора с фиксированным углом ус
тановки и двух килей с рулями направле
ния. Каждая из килевых шайб оборудо
вана дефлектором и развёрнута носком к 
оси фюзеляжа на угол 12,5°, что суще
ственно снизило лобовое сопротивление. 

Шасси для большей устойчивости на 
палубе - четырёхопорное, неубирающее-
ся с раздвигающимися для увеличения 
клиренса амортизационными стойками. В 
нижней части по бортам фюзеляжа раз
мещены контейнеры с надувными балло
нетами, обеспечивающими плавучесть 

при аварийной посадке на воду. Для на
полнения баллонетов служат две авто
номные пневмосистемы с баллонами, 
эжекторами и пироголовками. Время на
полнения баллонет - 4-6 с. 

Каждый несущий винт Ка-27 состоит 
из трёх стеклопластиковых лопастей, зак
репленных на втулках. Лонжерон лопас
тей изготовлен из композиционного ма
териала на основе углепластика, усилен
ного углеродными волокнами. К нему кре
пятся секции с сотовым заполнителем. 
Втулки несущих винтов изготовлены из 
титана и стали и снабжены регулируемы
ми демпферами и системой гашения ко
лебаний. Имеется механизм ручного скла
дывания лопастей. На эту операцию че
тыре человека затрачивают 3-4 мин. 

Во избежание схлёстывания верхне
го и нижнего винтов (подобное происхо
дило на Ка-15 и Ка-25) расстояние меж
ду ними увеличено. В итоге возросли ло
бовое сопротивление и высота машины, 
создав затруднение с ее размещением в 
корабельном ангаре. 

Над фюзеляжем в гондоле силовой 
установки размещены планетарный двух
ступенчатый редуктор ВР-252 с двумя 
муфтами свободного хода и тормозом не
сущих винтов и пара турбовальных дви
гателей ТВЗ-117 КМ (третьей серии) мощ
ностью по 2200 л.с. Для их запуска слу
жат газотурбинный двигатель АМ-9, воз
душный стартёр и другие устройства. 

Система автоматического регулирова
ния двигателей обеспечивает их устойчи
вую работу на всех режимах. После уста
новки рукояток управления двигателями 
в положение ""Автомат", необходимая 
мощность устанавливается лётчиком с 
помощью рычага общего шага. На случай 
отказа автоматики предусмотрено ручное 
управление двигателями. 

Топливная система состоит из 10 
топливных баков. В бомбоотсеке могут ус
танавливаться два дополнительных бака. 
Суммарная вместимость баков 3900 л. 

Система управления вертолётом -
одинарная бустерная. Её особенность-
объединение четырех необратимых гид
роусилителей в единый блок. При необ
ходимости может устанавливаться второе 
управление. 

Для регистрации полётных парамет
ров предусмотрено бортовое устройство 
"Тестер-УЗ" в жаро- и ударопрочном кон
тейнере. 

Для предотвращения обледенения 
служит система обогрева воздухозабор
ников горячим воздухом, носки лопастей 
винтов снабжены электрообогревом, к ос
теклению подводится горячий воздух и 
имеется спринклерная система обмыва 
водо-спиртовой смесью. 

Пилотажный комплекс ПКВ-252, уста
новленный на вертолётах впервые, пред
назначен для разгрузки лётчика на всех 

2 «Крылья Родины» 7.2002 





к гибели техника вертолёта. 
Экипажи Ка-27 ВВС СФ действовали 

с ТАКР "Киев" и "Баку" (последний пере
именован в "Адмирал флота Советского 
Союза Горшков"). В 1984-м в ходе поис
ковой противолодочной операции в Сре
диземном море на переходе в базу Ла-
Магдалена обнаружили атомную подвод
ную лодку (АПЛ) ВМС США, за которой 
следили в течение 5 ч 47 мин. Позже об
наружили АПЛ из состава охранения 
многоцелевого авианосца "Китти -Хок", за 
которой следили 3 ч 23 мин. 

В 1987-м в ходе кратковременного по
иска в Средиземном море с помощью Ка-
27 обнаружили многоцелевую и ракет
ную атомные подводные лодки, за кото
рыми следили 8 ч 45 мин и 10 ч 23 мин. 
соответственно. 

Первое обнаружение иностранной 
подводной лодки с помощью Ка-27 ВВС 
ТОФ с ТАКР "Новороссийск" состоялось 
в 1987-м на удалении 110 км от корабля, 
слежение продолжалось более 6 ч. В мар
те того же года, действуя с ТАКР "Ново
российск", экипажи обнаружили иност
ранную подводную лодку и свыше пяти 
часов следили за ней с помощью ВГС-3 
в режиме эхопеленгования. 

Применение Ка-27 на кораблях в раз
личных районах мирового океана позво
лило получить объективные данные о воз
можностях вертолётов по решению свой
ственных им задач. Они показали, что 
точность выхода в назначенный район 
зависит от ДИСС-32 и если состояние 
моря менее двух баллов, он даёт боль
шие ошибки. При базировании на ТАКР 
оказалось невозможным летать по мар
шруту из-за изменения координат места 
вылета, при поиске в тактической группе 
не всегда обеспечивается безопасное ма
неврирование вертолётов. 

Параметры ВГС-3 оказались завыше
ны, практически её дальность для морей 

северного региона не превышает4 км, в 
южных морях- не выше 2,5-3 км. Она не 
обеспечивает замер температуры воды по 
глубине, при групповом поиске возника
ют сильные помехи в режиме эхопелен
гования, а канал обмена информации с 
кораблём не обеспечивает высокое каче
ство и полноту передачи данных. Букси
ровка АПМ-73В при включённом автопи
лоте оказалась невозможной и приходит
ся пилотировать вручную. 

Учитывая сложность висения над во
дой в отсутствие естественного освеще
ния, поиск в ВГС-3 производили только 
днем. В других случаях используются 
радиогидроакустические буи. 

Полёты выявили некоторые особен
ности Ка-27. При резких разворотах на 
снижении аппарат может выйти на режим 
автоколебаний с частичной потерей ус
тойчивости и управляемости ввиду нали
чия зоны продольной статической неус
тойчивости на скоростях 30-60 км/ч. 

С развалом СССР начались пробле
мы с обеспечением вертолётов топливом, 
а ТАКР прекратили выходы на боевую 
службу. Масштабы использования Ка-27 
с кораблей всё более сокращались и их 
стали привлекать для поиска подводных 
лодок в ближней зоне с береговых аэро
дромов. Однако при любой возможности 
они продолжают привлекаться для реше
ния различных задач и не только проти
володочных. 

Окончание "холодной войны", во вся
ком случае по первому впечатлению, 
было воспринято как снижение военной 
напряженности и предпринимаются по
пытки укрепления взаимного доверия и 
установления дружественных связей и 
базирующиеся на кораблях Ка-27 вносят 
в это посильный вклад. 

В октябре 1992-го авиационная груп
па из 14 человек вертолётного полка ВВС 
ТОФ на большом противолодочном кораб

ле "Адмирал Виноградов" (два Ка-27ПЛ) 
участвовала в совместных американо-
франко-английских учениях в Персидс
ком заливе. В ходе их экипажи Ка-27ПС 
впервые садились на иностранные кораб
ли: эскадренный миноносец "Кин Кейд" 
и многоцелевой авианосец "Рейнджер" 
(оба ВМС США), английские фрегаты "Чэ-
тэм", "Лондон", танкер "Уобеш" (США). 

В октябре-ноябре того же года экипа
жи подполковника Ишина, майоров Путя
тина и Лебедева участвовали в праздно
ваниях, посвященных 500-летию откры
тия Америки Колумбом. По плану мероп
риятия в России запустили искусствен
ный спутник, выполнивший несколько 
оборотов вокруг Земли и приводнился в 
Тихом океане в 120 км западнее Сиэтла. 

Ка-27ПС тогда базировались на гид
рографическом судне "Маршал Крылов". 
Спускаемый аппарат обнаружил на тра
ектории снижения экипаж майора Путя
тина. Однако из-за сильного волнения 
моря его пришлось поднимать корабель
ным тралом. В отсеке спускаемого аппа
рата находился самый безопасный и мир
ный "заряд" в виде детских рисунков, па
мятных адресов, хрустальная копия ста
туи Свободы и прочей начинки. 

Несколько необычным выглядела за
дача, поставленная в апреле-мае 1993-
го авиагруппе из девяти человек под ко
мандованием подполковника А.В.Бороди
на на большом противолодочном кораб
ле "Петропавловск" с вертолётом Ка-
27.Она состояла в обеспечении плавания 
судов в пиратоопасном районе. Поход 
проходил по маршруту Владивосток-Син
гапур -Камрань- Владивосток. 

В начале 1994-го в Персидском зали
ве проводились учения по оказанию по
мощи экипажам кораблей и судов, тер
пящих бедствие с участием Ка-27ПС 710-
го отдельного корабельного противолодоч
ного полка ВВС ТОФ и иностранных ко
раблей. Они показали высокий уровень 
подготовки экипажей. 

Два года спустя 14 экипажей верто
лётного полка ВВС СФ участвовали в 
походе на тяжелом авианесущем крейсе
ре "Адмирал флота Советского Союза 
Кузнецов". В ходе совместных учений с 
кораблями 6-го флота ВМС США в Сре
диземном море произведено 33 посадки 
на корабли США и Великобритании. 

На Балтийском море, начиная с 1972-
го, под эгидой ВМС США проводятся мно
гонациональные учения, именуемые 
"Балтийская операция" ("Балтопс"). В 
2001-м в них участвовал эскадреный ми
ноносец Балтийского флота проекта 956 
"Беспокойный" (стандартное водоизме
щение - 6500 т, длина -156,5 м, ширина -
17,2 м, скорость полного хода - 32 узла) с 
Ка-27ПС и противолодочные Ка-27 с аэро
дрома Донское. 

Они решали задачи поиска и спасе
ния терпящих бедствие, производили вы
садку досмотровых групп на суда, а так-
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же самостоятельно и совместно с сила
ми других государств отрабатывали по
иск подводных лодок. Последний эпизод 
являлся относительно новым и планиро
вался только второй раз. 

1 июня эсминец БФ "Беспокойный" 
вошёл в Гданьский залив и стал на бочку 
на рейде ВМБ Гдыня, где базировалась 
3-я флотилия польских ВМС. 

Тогда организовали ознакомительные 
полеты наших лётчиков с посадками на 
иностранные корабли. Пилоты произве
ли 9 посадок на крейсера УРО США и 
универсальный транспорт снабжения Ве
ликобритании. Их внимание привлекла 
высокая оснащенность авиационных ком
плексов иностранных кораблей, снабжён
ных оптическими системами захода, при
нудительной посадки и швартовки верто
летов, что значительно расширяло воз
можности применения винтокрылых ма
шин при состоянии моря до 5-6 баллов. 

Конечно, в противовес этому можно 
привести случай, когда именно при таком 
состоянии моря в 1996-м на учениях в 
Великобритании Ка-27ПС поднимали 
"терпящих бедствие" манекенов на режи
ме висения и высаживали группы на суда 
для досмотра, а американцы так и не ре
шились поднять свой "Си Кинг" и исполь
зовали плавсредства. 

В ходе учений "Балтопс-2001" на Ка-
27ПС авиации БФ выполнили ознакоми
тельные полеты четыре летчика США, 
англичанин и два шведа. Они, как один, 
отметили простоту управления машиной, 
ее прекрасные маневренные качества и 
высокую энерговооруженность. И такие 
отзывы не являются большим преувели
чением, на самом деле этими качества
ми в полной мере обладает Ка-27ПС. 

Противолодочные Ка-27 действовали 
с аэродрома Донское и производили по
иск подводной лодки ВМС ФРГ U-12. 
Экипажи вертолётов обнаружили субма
рину и следили за ней , используя буи и 
гидроакустическую станцию. 

В другом эпизоде Ка-27 выполняли 
поиск подводных лодок на линии ближ
него воздушного противолодочного охра
нения отряда боевых кораблей. Управле
ние вертолётами производилось с эсмин
ца "Беспокойный". На этот раз "против
ника" обозначала подводная лодка ВМС 
Польши "Вилк". Наши экипажи, несмот
ря на сложную гидрологическую обста
новку, обнаружили субмарину, организо
вали слежение за ней и передали контакт 
противолодочному самолету "Атлантик" 
(ФРГ), использовав для наведения ори-
ентирные морские авиационные бомбы. 

Эпизоды поисково-спасательной опе
рации отрабатывались в районах боевой 
подготовки ВМС Польши. Экипаж Ка-
27ПС с эсминца "Беспокойный" обнару
жил манекен и поднял его в кратчайшее 
время с воды. На следующий день отра
батывался эпизод пресечения незаконно
го судоходства с высадкой с вертолета 
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досмотровой группы. 
Экипаж полковника В.Ю.Калики про

демонстрировал технику подъёма на борт 
Ка-27ПС манекена ночью, что является 
наиболее сложным видом подготовки и, 
судя по опросу, далеко не все лётчики 
НАТО оказались подготовленными к по
добным операциям. 

Всего за период учений экипажи авиа
группы выполнили почти 60 посадок на 
корабли, из них 17 - на иностранные и 21 
посадку ночью. Экипажи Ка-27 произве
ли 12 полетов с аэродрома Донское. Об
щий налет при этом составил 33 ч, при
чём в течение семи часов экипажи непос
редственно решали противолодочные за
дачи по поиску и слежению. 

Морская авиация принимала актив
ное участие в переучивании на вертолё
ты Ка-25, а впоследствии и на Ка-27 ино
странных специалистов. Для переучива
ния в Каче (Крым) создали 859-й центр 
ВМФ. Но обучение производилось не 
только в центре, но и с выездом за ру
беж. Так, с сентября по ноябрь 2000-го 
группа специалистов морской авиации 
ВМФ (три инструкторских лётных экипа
жа, преподаватели и технический состав) 
оказали содействие китайским военнос
лужащим в подготовке четырёх летных 
экипажей Ка-28 и двух экипажей Ка-27ПС. 

По результатам выполнения этой важ
ной государственной задачи китайская 
сторона на основе оценки боевой эффек
тивности российских вертолетов, анали
за их технической надежности приняла 
решение по расширению парка винтокры
лых машин до численности полка. 

Планом предусматривалась интен
сивная боевая учеба в течение 24-х лет
ных смен за два месяца по наиболее 
сложным видам боевого применения вер
толетов, в том числе поиске с ВГС в тём
ное время суток, транспортировке пяти 
тонн груза на внешней подвеске на ко
рабль ночью. Данные виды боевого при
менения в морской авиации ВМФ России 
практически не отрабатывались с 1995-
го, а за период освоения висения ночью 
над морем в 1990-х в ВМФ России слу
чилось четыре летных происшествия. 

Программа обширная, сжата по сро
кам в два месяца, что нереально при не

устойчивых метеоусловиях в осенне-зим
ний период. Учитывая важность задачи, 
наличие одного летчика -инструктора вме
сто трех, полеты выполняли по скользя
щему, в зависимости от метеоусловий, 
графику. Четыре летные смены - в вос
кресные дни. Трижды летали по три сме
ны подряд, что вносило особую напряжен
ность в работе. 

Время на выполнение программы 
при освоении висения ночью над морем, 
по согласованию с китайской стороной, 
увеличили в три раза, а по поисково-спа
сательной подготовке - на 30 ч. 

За период с 14 сентября по 9 ноября 
2000-го выполнено 22 летных смены, с об
щим налетом 250 часов. Летное обучение 
на Ка-27ПС проводилось группой россий
ских инструкторов в составе полковни
ков Калика В.Ю. и Юденича СВ., капита
на ВишняговаА.Л. Передача груза отра
батывалась на фрегат французской по
стройки (бортовой Н- 521). 

Программу обучения на Ка-27ПС вы
полнили полностью. Для транспортиров
ки груза на внешней подвеске на корабль 
ночью китайским летчикам требовались 
дополнительные полеты, для чего дали 
соответствущие рекомендации. Следует 
отметить низкие навыки китайских лет
чиков в выполнении висения, особенно 
ночью, хотя их общий налет за год - 160 
-180 ч. 

Обучение по противолодочной подго
товке на Ка-28 проводилось с 14 сентяб
ря по 9 ноября. В итоге подготовили че
тыре летных экипажа китайских специа
листов. Основная нагрузка в обучении 
выпала на долю штурманов-инструкторов 
859-го учебного центра авиации ЧФ. 

Результаты практического обучения 
боевому применению Ка-28 и Ка-27ПС по
казали высокую эффективность верто
летных комплексов и надежность обору
дования, что должно положительно по
влиять на принятие решения китайской 
стороной на расширение парка российс
ких вертолётов. В настоящее время Ка-
27 находятся в боевом составе флотов, 
на них производятся некоторые доработ
ки и вносятся усовершенствования, на
правленные на повышение надежности и 
боевых возможностей. 
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Александр БРУК 
Станислав СМИРНОВ 
Константин УДАЛОВ 

СВЕРХЗВУКОВОЙ ПАССАЖИРСКИЙ 
САМОЛЕТ М-53 

Динамичное развитие мировой эконо
мики в 1950-е потребовало расширения 
и упорядочивания связей между удален
ными регионами. С 1958-го открываются 
регулярные пассажирские трансатланти
ческие рейсы реактивных дальнемагист-
ральных лайнеров В-707 (США) между 
Новым и Старым светом. 

Первенцы реактивной гражданской 
авиации имели крейсерскую скорость 
полета около 800 км/ч. Устойчивая тен
денция роста скорости воздушного транс
порта делала неизбежным переход на 
сверхзвуковые скорости. Учитывая это и 
опираясь на опыт создания сверхзвуко
вых стратегических бомбардировщиков 
М-50 и М-52, в ОКБ-23 впервые в СССР 
в 1958-м приступили к проектным изыс
каниям по сверхзвуковому пассажирско
му самолету (СПС). 

Веской причиной этой инициативы 
явилось,по всей вероятности, осознание 
В.М.Мясищевым того факта, что сверх
звуковые М-50, М-52 и М-56 останутся в 
разряде опытных, хотя первый из них ус
пешно проходил летные испытания. 

Безразличное и даже предвзятое от
ношение военно-политического руковод
ства к разработкам ОКБ-23 чувствовалось 
и во время визита партийно-правитель
ственной делегации, возглавляемой 
Н.С.Хрущевым, на предприятие в авгус
те 1958-го и при работе макетной комис
сии по М-52 в мае-июне 1959-го. 

Разработка СПС была попыткой ис
пользовать уникальный опыт разработки 
дальних сверхзвуковых самолетов в но
вой для ОКБ сфере гражданской авиации. 

Проект СПС получил шифр "55". В 
1958-м рассмотрели четыре варианта 
самолета, отличающиеся размерностью 
и аэродинамической схемой. Среди них 
три варианта, выполненные по схеме 
"утка". 

Первый из них "55А" - с треугольным 
крылом и двумя ТРД М16-17П рассчиты
вался на перевозку до 60 пассажиров на 
расстояние до 2500 км, "55Б" - с крылом 
тройной стреловидности и четырьмя ТРД 
М16-17П вмещал до 110 пассажиров и 
имел дальность до 6000 км, «55В» - с тре
угольным крылом и шестью ТРД ВК-15М 
мог бы перевозить до 120 пассажиров на 
расстояние 6500 км. 

Проект «55Д» имел классическую схе
му, напоминавшую М-50А с треугольным 
крылом и четырьмя ТРД М16-17П. Он 
вмещал до 110 пассажиров, а дальность 
достигала 5500 км. 

Расчетная крейсерская скорость по

лета вариантов "А", "Б" и "Д" составляла 
2000 км/ч, варианта "В" - 2600 км/ч. 

В 1959-м работа по СПС продолжа
лась. На первом этапе предполагалась 
разработка пассажирской модификации 
бомбардировщика М-50А, на втором -
нового лайнера со скоростью, соответ
ствующей числу М=3. Проект первого 
получил шифр "53", второго - "59". (В 
дальнейшем использовался только шифр 
"53", так как шифр "59" получила сверх
звуковая стратегическая система с тур-
боракетными двигателями. Прим.авт.). 
Ведущим конструктором по теме назна
чили В.Г.Григорьева, а по проекту "53" -
В.М.Максимова. 

Руководство ГВФ поддержало эту 
инициативу и выдало предварительные 
требования к СПС. В конце 1959-го выш
ло соответствующее постановление Со
вмина СССР. Тогда же по предложению 
ГВФ к рассмотрению приняли проект пас
сажирского самолета М-29 на базе бом
бардировщика ЗМ, работы по которому 
прекратились в 1955-м. 

Главное внимание уделяли выбору и 
обоснованию характеристик и схемы 
СПС. При выборе облика СПС в ОКБ ру
ководствовались следующими соображе
ниями. 

Выбранная компоновка должна была 
обеспечить, в первую очередь, макси
мально высокое аэродинамическое каче
ство на крейсерском режиме полета и 
наибольшую весовую отдачу по топливу. 
Кроме того, требовалось "смягчить" скач
кообразное смещение аэродинамическо
го фокуса при переходе через звуковой 
барьер. При выборе схемы СПС требо
валось обеспечить максимальные удоб
ства пассажирам, низкий уровень шума 
в салоне, противопожарную безопасность 
самолета при аварийных посадках и при
емлемые взлетно-посадочные характери
стики. 

Были рассмотрены четыре возмож
ные компоновки СПС одной размернос
ти: М-53А - нормальная схема с треуголь
ным крылом и хвостовым оперением с 
двигателями, установленными на пило
нах под крылом (по типу М-50А); М-53Б -
по схеме "утка" с двигателями на пило
нах под крылом; М-53В - по схеме "утка" 
с несущими крыльевыми мотогондолами 
и М-53Г - "утка" с пакетным расположе
нием двигателей в хвостовой части фю
зеляжа. 

Классическая схема самолета имела 
определенные преимущества, главным из 
которых - ее освоенность, что позволя

ло создать СПС в кратчайшие сроки, но 
ее аэродинамическое качество на сверх
звуке оставляло желать лучшего. К тому 
же, при переходе на сверхзвуковые ре
жимы полета резко смещался аэродина
мический фокус. Из-за этого для обеспе
чения центровки самолета требовалось 
размещать часть топлива в передних от
секах фюзеляжа и применять систему его 
перекачки в полете в хвостовую часть 
фюзеляжа. 

Это требовало применения автоматов 
центровки и продольной устойчивости, 
что усложняло самолет и понижало сте
пень его безопасности. Кроме того, из-за 
низкого аэродинамического качества и 
малой весовой отдачи по топливу клас
сическая схема не обеспечивала требуе
мой дальности полета. 

Отмеченные недостатки в значитель
ной мере устранялись при выборе аэро
динамической схемы "утка" с крылом пе
ременной стреловидности и "плаваю
щим" передним оперением (автором этой 
схемы являлся Л.Л.Селяков. - Прим. 
авт.). У самолетов этой схемы смещение 
аэродинамического фокуса при переходе 
на сверхзвуковые режимы полета своди
лись к минимуму, что позволяло обойтись 
без перекачки топлива. 

К тому же, большие корневые хорды 
крыла позволяли увеличить строитель
ную высоту и снизить его массу, что, в 
совокупности с другими техническими 
решениями, снижало нагрузки и повыша
ло весовую отдачу самолета по топливу. 
Эти основные преимущества "утки" име
ли решающий характер, несмотря на худ
шие аэродинамику на дозвуковой скоро
сти и взлетно-посадочные характеристки. 

Что касается сравнения трех рассмот
ренных вариантов схемы "утка" между 
собой, то они сводились к следующему: 
установка двигателей на пилонах снижа
ет аэродинамическое качество на крей
серском режиме полета; установка дви
гателей в несущих мотогондолах "пакетом" 
в общей гондоле дает значения качества, 
более высокие, чем в предыдущей ком
поновке. 

Проведенные исследования показа
ли, что наиболее приемлемым является 
пакетное расположение двигателей. Это 
снижало уровень шума в салоне, облег
чало парирование моментов крена и 
скольжения при отказе в полете части 
двигателей. Однако ввиду новизны этой 
схемы, требовалось ее более глубокое ис
следование. Необходимо отметить, что в 
основу схемного решения М-53 положи
ли результаты исследований облика бом
бардировщика-разведчика М-56Р. 

Двигатели для СПС, в частности, дол
жны были оборудованы устройствами 
реверса тяги, шумоглушения и иметь ре
сурс не менее 1000 час. при минималь
ном соотношении веса и взлетной тяги. 

Этим требованиям в известной сте
пени удовлетворяли бесфорсажные ТРД. 
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Готовых двигателей, как всегда, не было. 
К рассмотрению приняли серийный ВД-
7К, РД16-17 (главный конструктор П.Ф.Зу-
бец), создававшийся для М-52 и М-56, и 
проектТРД ВК-15 ОКБ-117 В.Я.Климова, 
планируемый также для использования 
в силовой установке бомбардировщика-
разведчика M-56R 

Большое внимание уделили выбору и 
обоснованию крейсерской скорости. СПС 
не должен выполнять весь полет на сверх
звуковой скорости, так как создаваемые 
на небольшой высоте ударные волны 
вызывают на поверхности земли резкие 
импульсы увеличения давления, приво
дящие к разрушению или повреждению 
зданий и сооружений. Поэтому полеты со 
сверхзвуковой скоростью планировались 
на высотах свыше 10 000 м. 

Таким образом, часть проходимого 
самолетом пути должна затрачиваться на 
набор высоты, на разгон до сверхзвуко
вой скорости и на торможение перед сни
жением. Чем меньше дальность, тем 
большая доля пути приходилась на доз
вуковые этапы полета и тем меньше ска
зывалось преимущество большой скоро
сти крейсерского полета. 

Исходя из этого, сделали вывод, что 
для СПС с дальностью 4500 км крейсер
ская скорость не должна превышать чис
ло М=2, а для дальности 6500 км - более 
чем втрое превосходить звуковую. При 
заданных рейсовой дальности и коммер
ческой нагрузке крейсерскую скорость 
выбирали из условия наименьшей сто
имости перевозок. При дальности 4500 
км наивыгоднейшей являлась скорость, 
соответствующая числу М=1,9-2,1. 

Помимо этого, на выбор скорости су
щественно влияла работоспособность 
конструкционных материалов при интен
сивном аэродинамическом нагреве и из
менение характеристик двигателей в за
висимости от числа «М». 

На первом этапе создания СПС ре
шили максимально использовать опыт 
постройки дозвуковых самолетов, приме
нив бесфорсажные ТРД и типовые кон
струкции из алюминиевых сплавов Д-16 
и В-95, прочностные характеристики ко
торых сохраняются до температур, име
ющих место при полете со скоростью, со
ответствующей числам М=2-2,2. В про
тивном случае пришлось бы применить 
жаропрочные стали и титановые сплавы, 
конструкции из которых еще не прораба
тывались. 

В результате сделали вывод, что оп
тимальная скорость крейсерского поле
та самолета с дальностью 4500 км долж
на соответствовать числам М=1,8-2. В 
итоге достигался значительный экономи
ческий эффект в результате уменьшения 
стоимости парка самолетов при заданном 
объеме воздушных перевозок, сокраща
лись время пребывания пассажиров в 
пути и летный и обслуживающий персо
нал. 

Себестоимость перевозки тонны гру
за на километр пути в ценах 1960-го для 
самолета нормальной схемы не превыша
ла 2,2 руб, для "утки" с двигателями на 
пилонах - 2,16 руб., а с несущими мото
гондолами или пакетным расположением 
двигателей-2,14 руб. 

В результате проработки возможного 
облика перспективного СПС пришли к 
выводу, что выполнение требований ГВФ 
(особенно по дальности) возможно толь
ко при аэродинамическом качестве не 
ниже 6, весовой отдачи по топливу - 48-
55% и создания двигателя с высокими 
удельными характеристиками. 

Высокое аэродинамическое качество 
достигалось только при применении 
принципиально новых аэродинамических 
схем и компоновки двигателей. В частно
сти, схемы "утка" с плавающим оперени
ем, крылом переменной стреловидности 
и пакетным расположением двигателей 
под крылом или в виде несущих мотогон
дол. 

Ни один из построенных и разраба
тывавшихся в то время двигателей не 
удовлетворял предъявлявшимся к нему 
требованиям. 

На основании компоновочных, конст
руктивных и макетных проработок совме
стно с ГВФ уточнили проект требований 
к СПС. 

Построили два частичных макета са
молета с отсеками пассажирского сало
на диаметром 3,2 м и длиной 9 м, буфе
та-кухни диаметром 3,2 м и длиной 2,5 
м. 

Макеты предназначались для опреде
ления минимального диаметра фюзеля

жа при размещении в ряду шести пасса
жирских кресел, определения оптималь
ных размеров пассажирского кресла и бы
товых помещений, рационального разме
щения оборудования буфета и кухни из 
расчета на 120 пассажиров, выбора ос
вещения, вентиляции и внешнего офор
мления салона. 

Во исполнение майского 1960-го по
становления правительства в августе 
представили в ГКАТ аванпроект 100-130 
местного СПС "М-53" с крейсерской ско
ростью 1800-2000 км/ч и дальностью до 
6500 км. Через два месяца ОКБ-23 пре
кратило свое существование, а еще че
рез три года ОКБ-51 А.Н.Туполева при
ступило к проектированию СПС Ту-144. 

Необходимо отметить, что большин
ство построенных вскоре дальних сверх
звуковых военных или гражданских само
летов (Т-4, Ту-144 и англо-французский 
"Конкорд") использовали схему с крылом 
переменной стреловидности, управляе
мым ПГО и "пакетным" размещением дви
гателей. Только Ту-144 имел схему "бес-
хвостка", но на серийных образцах появи
лось выдвижное на взлете-посадке пере
днее горизонтальное оперение. 

Специалисты ОКБ-23 впервые в 
СССР столкнулись с трудностями, сопут
ствующими сверхзвуковому длительному 
полету, и смогли дать рекомендации по 
их преодолению. Кроме того, размерность 
СПС и его основные летно-технические 
характеристики, спрогнозированные в 
ОКБ-23, были реализованы в упомянутых 
машинах, что делает честь проектантам 
ОКБ-23, как первопроходцам сверхзвуко
вой дальней авиации. 
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Владимир РИГМАНТ 

НА ПУТИ К ТУ-22М 
О проектах сверхзвуковых самолетов 

Появлению самолета Ту-22М (о нем 
мы достаточно подробно писали в апрель
ском номере нашего журнала за этот год) 
в ОКБ А.Н.Туполева предшествовал по
чти пятнадцатилетний период поисков 
наиболее оптимального пути развития 
дальних сверхзвуковых бомбардировщи
ков, началу которого положили работы в 
1954-м по самолету "105". 

Разработка этого проекта, испытания 
опытных машин "105" и "105А", а затем 
работы по доводке малой серии серий
ного бомбардировщика Ту-22А и его це
левых модификаций в начале 1960-х за
вершились поступлением на вооружение 
Дальней авиации семейства сверхзвуко
вых Ту-22. Оно включало разведчик-бом
бардировщик Ту-22Р, ракетоносец Ту-22К, 
постановщик помех Ту-22П. 

Туполевцы продолжали работать над 
проектами сверхзвуковых дальних бом
бардировщиков, которые должны были в 
перспективе заменить в строю Ту-22. 
Проектные работы включали в себя, 
прежде всего, разработку машины "106", 
представлявшей собой, в основном, мо
дернизацию Ту-22 под новые двигатели 
в полтора-два раза большей тягой при 
сохранении основных компоновочных ре
шений, выбранных для базовой конструк
ции Ту-22. 

Как один из вариантов улучшения ЛТХ 
Ту-22 разрабатывался вариант "106А" или 
проект "115", в основу которого положили 
проработки ОКБ по одному из первых 
проектов ОКБ по теме СПС - самолету 
"134". 

Начало работ по межконтинентально
му сверхзвуковому носителю "135" в на
чале 1960-х стимулировало работы над 
его уменьшенным вариантом самолетом 
"125", вписывавшимся в концепцию даль
ней ударной системы класса Ту-22. Кар
динальный пересмотр взглядов на кон

цепцию дальнего ударного самолета-но
сителя и комплексов на его базе привел к 
проекту "145", первоначально имевшем 
"родственные" черты Ту-22 и проекта 
"106", но отличавшийся от них важной 
особенностью - крылом с изменяемой в 
полете стреловидностью и новыми 
ТРДДФ НК-144. Именно этот проект стал 
основой для Ту-22М. 

Вопрос о создании одновременно с 
"105-м" его более скоростного варианта 
рассматривался в ОКБ еще на начальных 
стадиях работ по этому проекту. В 1954-
м, когда выдавалось задание на "105-й", 
предполагалось, используя более мощ
ные двигатели, спроектировать на его 
базе машину "106" (Ту-106), рассчитан
ную на полеты со скоростью, соответству
ющей числу М=2. 

Согласно постановлению Совмина от 
30 июля 1954-го, КБ предписывалось на 
базе "105"-го построить "106-й" с двумя 
ТРДФ АМ-17 или ВД-9 взлетной тягой 15-
17 тс. Самолет "106" должен был иметь 
максимальную скорость 1700-1800 км/ч, 
дальность с 3000 кг бомб на скорости 950-
1000 км/ч 5800 км, а на скорости 1400-
1500 км/ч - 2700-3000 км, высоту полета 
на дозвуке - 12500-13500 м, а на сверх
звуке- 15000-16000 м. 

Его бомбардировочное и оборони
тельное вооружение, состав экипажа ос
тавались как и у машины "105". Эскиз
ный проект ОКБ с уточненными расчет
ными данными планировалось подгото
вить к февралю 1955-го, а испытания на
чать не позднее 1958-го. 

В 1955-м, когда "105-й" полностью пе
рекомпоновали, выбрали вариант с дви
гателями ВД-7М и их установкой в верх
ней части фюзеляжа, в проекте же "106" 
силовую установку перевели на ТРДДФ 
НК-6 взлетной тягой по 21,5 тс. В 1956-
1957 годах проект переработали еще раз, 

Самолет «145» с двигателями НК-144. 

теперь уже с учетом использования пра
вила площадей", как это случилось с 
"105-м" при переходе к Ту-22. 

Апрельским 1958-го постановлением 
Совмина работы по "105-му" и "106-му" 
объединили с целью создания АРК К-22. 
Причем вариант с двигателями НК-6 рас
сматривался как основной, а с ВД-7М -
как подстраховочный, на случай неудачи 
с созданием НК-6. 

С этим двигателем с увеличенной до 
22 тс взлетной тягой самолет должен был 
иметь максимальную скорость 1800-2000 
км/ч, практическую дальность с 3 т бомб 
на скорости 1400-1500 км/ч - 2700-3000 
км, на дозвуке - 6000 км, практический 
потолок на сверхзвуковом режиме -16000-
17000 м. Самолет должен был быть 
предъявлен на совместные с ВВС испы
тания в третьем квартале 1960-го. 

АРК К-22 с одной ракетой Х-22 в ва
рианте носителя с двигателями НК-6 дол
жен был иметь радиус действия при ско
рости 950-1000 км/ч 2800-3000 км, при 
скорости 1400-1500 км/ч -1400-1750 км. 
Пуск Х-22 планировался с высоты 10000-
14000 м. В дальнейшем предполагалось 
дополнительно форсировать НК-6 и по
лучить скорость 2300-2500 км/ч и прак
тический потолок 20000 м. 

Длительные доводки Ту-22, особенно 
элементов комплекса К-22 и двигателя 
НК-6, отодвинули дальнейшие работы по 
"106-му" на начало 1960-х. ОКБ вернулось 
к проекту, имея за плечами опыт разра
ботки Ту-22 и его модификаций. Начиная 
с 1960-го, приступили к активным разра
боткам по теме "106". 

На базе основного варианта бомбар
дировщика "106" с НК-6 разрабатывались 
разведчик "106Р", ракетоносец "106К", 
"106Б" с измененной компоновкой фюзе
ляжа и "106А" - с двигателями под кры
лом, получивший предварительное обо
значение "115". Для последнего рассмат
ривались альтернативные варианты си
ловых установок из 3-4 ВД-19 или Р-15Б, 
имевших меньшие тяги. 

Предполагалось внедрение нового 
"тонкого крыла", системы сдува погранич
ного слоя и ТРД РД-36-35, установленных 
в гондолах шасси и предназначенных для 
использования в системе сдува и как 
подъемные для сокращения разбега. За 
почти пять лет рассмотрели не менее двух 
десятков различных вариантов "106-го". 

К1963-му проектирование самолетов 
" 106" и" 106Б" продвинулось достаточно 
далеко. Окончательно выбрали в тонкое 
крыло стреловидностью 60°. 

Проработали основные вопросы, свя
занные с применением двигателей НК-6, 
спроектировали основные элементы пла
нера, выбрали и увязали основные эле
менты оборудования, вооружения и сис
тем РЭП (предполагалось отказаться от 
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Самолет «106» с двигателями НК-6 на 
базе самолета «105» с ТРД ВД-7М. 

стрелково-пушечного оборонительного во
оружения). В основном, подготовили кон
структорскую документацию на опытный 
образец. Началась проработка нового 
крыла и хвостовой части. 

НК-6 испытывался на стенде летаю
щей лаборатории Ту-95ЛЛ. Однако в 
1963-м у ВВС и у руководства отрасли 
возникли сомнения в целесообразности 
продолжения программы "106-го". Появи
лись предложения о прекращении работ. 
Но Туполев решил форсировать работы 
и выпустить опытный образец уже в 1963-
м. Для этого на серийный Ту-22 устано
вили НК-6 и, значительно улучшив лет
ные характеристики по сравнению с ба
зовым самолетом, добивались продол
жения работ. 

Однако до окончательной постройки 
прототипа "106-го" дело не дошло. КБ 
Н.Д.Кузнецова так и не смогло довести 
НК-6 до летного состояния, хотя туполев-
цы успели построить новую хвостовую 
часть с гигантскими мотогондолами под 
них. Задержки с НК-6 и общая неясность 
в судьбе самолетов Дальней авиации 
привели к тому, что в 1963-м тему "106" 
закрыли, хотя в ОКБ работы продолжа
лись до 1965-го, практически до откры
тия темы "145". 

Основные проектные данные самоле
та "106К" с НК-6 и с тонким крылом: дли
на - 40,195 м, размах крыла - 23,646 м, 
взлетная масса 100-106 т, максимальная 
скорость - 2200 км/ч, крейсерская ско
рость 1800 км/ч, практический потолок-
18000-20000 м, дальность на дозвуке -
6750 км, на сверхзвуке - 4000 км, экипаж 
-Зчел. 

В 1958-м в ОКБ начались исследова
ния по самолету на смену Ту-22 с даль
ностью на сверхзвуковой скорости в не
сколько тысяч километров. На дозвуке 
дальность планировалось увеличить при
близительно на треть. Максимальная ско
рость соответствовала числам М=2,5-3. 

Проект получил обозначение "125" 
(Ту-125). Предварительные расчеты по
казали, что для достижения таких высо
ких летных характеристик необходимо 
обеспечить аэродинамическое качество 
на сверхзвуке не менее 6, и на дозвуке -
около 12. 

При нормальной взлетной массе са
молета около 100-125 т требовалась си
ловая установка суммарной взлетной тя
гой не менее 40 тс и более экономичная 
на сверхзвуковой скорости по сравнению 
сдвигателями ВД-7М. 

Тогда же вставал вопрос о применяе
мых материалах, так как конструкция из 
традиционных алюминиевых сплавов уже 
неудовлетворяла условиям "теплового 
барьера", с которым самолет должен был 
столкнуться в полете; Речь шла о приме
нении традиционных сплавов в сочетании 

со сталью и титаном в наиболее нагру
женных в тепловом отношении элемен
тах конструкции. 

Первоначально выбрали привычную 
компоновочную схему проектов "105А" и 
"106" и основное отличие проекта от про
тотипов заключалось лишь в новой си
ловой установке с двигателями НК-10, а 
также в применении конструкционных 
материалов и новых систем в составе 
БРЭО. В дальнейшем проект претерпел 
значительные изменения и во многом по 
своим решениям приблизившимся к ма
шине "135" по схеме "утка". 

Работа постепенно превратилась в 
проектирование ударной стратегической, 
сверхзвуковой машины, по основным ха
рактеристикам близкой к проекту "135", 
но с меньшей на треть взлетной массой. 
С начала 1960-х по обоим направлениям 
работы шли практически одновременно и 
поэтому их основные компоновочные ре
шения были очень близки. 

Речь шла о создании носителя, опти
мизированного для длительного полета к 
цели и прорыва ПВО противника на боль
ших высотах с высокой сверхзвуковой 
скоростью. Машина прорабатывалась в 
вариантах: бомбардировщика, носителя 
крылатых ракет класса "воздух-поверх
ность" или баллистических - воздушного 
базирования, разведчика, дальнего пере
хватчика и самолета для оперативного 
уничтожения ПЛАРБ. 

"125-й" шел параллельно со "135-м" 
проектом до середины 1960-х, до тех пор, 
пока подходы во взглядах на системы 
авиационных стратегических вооружений 
не склонились в сторону создания даль
него многорежимного ударного самолета, 
реализацией чего стало появление бом
бардировщика-ракетоносца с крылом из
меняемой стреловидности Ту-22М, а за
тем иТу-160. 

Не последнюю роль в прекращении 
работ по данной стратегической системе 
сыграло развертывание в СССР в мас
совом порядке стратегических ракетных 
комплексов наземного базирования, а 

также технические и технологические 
сложности, связанные с созданием сис
тем оборудования и вооружения самоле
та "125". Близкую по назначению авиаци
онную ударную и разведывательную си
стему Т-4 в этот же период разрабатыва
ло ОКБ П.О.Сухого. Но ВВС сделали став
ку на многорежимный Ту-22М. 

Какие же существовали проекты са
молета "125"? Это вариант, относящийся 
к 1958-му с двумя НК-6 или НК-10 (мак
симальная взлетная тяга 23,5-24 тс), ус
тановленными в хвостовой части фюзе
ляжа в двух мотогондолах. Схема само
лета "утка". 

Максимальная скорость -2700 км/ч, 
практический потолок - 25000 м и даль
ность - 7000 км. Проекты "125-го", отно
сящиеся к началу 1960-х, в общих чертах 
повторяли компоновочные решения, при
нятые для "135-го", в зависимости от выб
ранного типа двигателей их число меня
лось от двух до четырех. Конструкция - с 
применением дюраля и титана. 

Основные проектные данные "125-го" 
с различными типами двигателей 2хНК-
6Б - тягой 24800 кгс, или 4 х Р-156-300 -
тягой 15000 кгс: длина фюзеляжа - 38,4 
или 41,4 м, размах крыла - 24,7 м или 
22,2 м, площадь крыла 226 кв.м, взлет
ная масса -125000 или 110000 кг. Макси
мальная скорость - 3500 км/ч, крейсерс
кая на сверхзвуке 2500 или 2650 км/ч -
практический потолок 18500-20500 м, 
дальность на дозвуке 7000 или 9000 км, 
ракетное вооружение 1х Х-22. 

Большой объем работ по проектам 
"106" и "125", проведенный ОКБ, не дал 
необходимого результата. В обоих проек
тах делалась ставка на создание скорос
тного высотного однорежимного ударно
го самолета, тактическая ценность кото
рого к середине 1960-х вызывала боль
шие сомнения. А их реализация, во вся
ком случае по второму проекту, требова
ла освоения сложнейших и весьма доро
гостоящих технологий. 

Потребовались совершенно другие 
подходы и взгляды на проблему создания 
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Самолет «106К» с двигателями НК-6. 

перспективного дальнего ударного само
лета. Прежде всего, отказались от концеп
ции однорежимого сверхзвукового само
лета. Изучив особенности боевого приме
нения самолетов Дальней авиации, со
стояние и перспективы развития систем 
бортового вооружения, радиоэлектронных 
комплексов навигации и управления са
молетом и его системами, а также состо
яние и направление совершенствования 
техники ПВО, ОКБ совместно с ВВС при
нимают концепцию многорежимного са
молета-носителя . 

Подобный самолет должен был быть 
приспособлен для сверхзвуковых высот
ных полетов, дальних полетов на дозву
ковых скоростях и низковысотных поле
тов на трансзвуковых. При этом он дол
жен был иметь лучшие, чем его предше
ственники, взлетно-посадочные характе
ристики. Наиболее полно достижению 
всей этой совокупности весьма противо
речивых летно-тактических данных в од
ной конструкции отвечал самолет с изме
няемой в полете стреловидностью кры
ла. 

Теоретические работы и летные экс
перименты показали следующие преиму
щества тяжелых ударных машин с подоб
ным крылом: среднее за полет значение 
аэродинамического качества существен
но возрастало в связи с его ростом на 
дозвуковом режиме при умеренной стре
ловидности крыла, что увеличивало даль
ность полета. Положение крыла, соответ
ствующее минимальной стреловидности, 
значительно улучшало взлетно-посадоч
ные характеристики. 

При больших углах стреловидности 
самолет становился оптимизированным 
для полетов на больших сверхзвуковых 
скоростях. В положении максимальной 
стреловидности крыла уменьшалось вре
мя разгона и прохода через трансзвуко
вой участок, уменьшались перегрузки в 
вертикальной плоскости вблизи земли. 

Однако за все надо платить. Большие 
тактические преимущества применения 
крыла с изменяемой в полете стреловид
ностью влекли за собой увеличение мас
сы пустого самолета, за счет внедрения 

в конструкцию планера дополнительных 
элементов поворотного узла (шарниров, 
приводов, силовых нервюр и т.д.). Общее 
увеличение массы оценивалось в преде
лах, в зависимости от класса самолета и 
совершенства применявшихся техноло
гий. 

Определенные трудности при приме
нении такого крыла возникали в плане 
обеспечения устойчивости и управляемо
сти самолета при изменении стреловид
ности. Проблему успешно решили совме
стно с ЦАГИ, благодаря использованию 
эффекта сохранения практически неиз
менным аэродинамического фокуса кры
ла изменяемой стреловидности за счет 
корневого наплыва и конструктивно рас
считанном размещении оси поворота 
шарнира. 

Исследования, проведенные в ЦАГИ, 
подтвердили возможность создания уни
версальной компоновки крыла, дававшей 
положительные результаты для самоле
тов различных типов. 

Работы над проектом дальнего раке
тоносца "145" начались в ОКБ в 1965-м. 
На начальном этапе ОКБ вело проекти
рование в инициативном порядке. 

Правительственное постановление на 
разработку самолета появилось лишь в 
конце 1967-го, а пока по теме существо
вало только совместное решение мини
стра авиапрома П.В.Дементьева и Глав
кома ВВС П.С.Кутахова, получившее под
держку Д.Ф.Устинова, отвечавшего за ВПК. 

ОКБ вело все работы без государ
ственных дотаций. Поскольку работы в 
ОКБ шли на "полулегальном" основании 
и, видимо, из-за требований режимнос-
ти, тема на всех уровнях декларирова
лась, как глубокая модернизация Ту-22К. 

Если в начале работ над проектом это 
более менее соответствовало действи
тельности, то в ходе развития проекта 
общего у него с Ту-22 осталось тактичес
кое назначение, да осевая линия на схе
ме общего вида. В результате проект 
"145", получивший официальное обозна
чение Ту-22М (самолет "ЮМ", "AM", "45") 
в ходе своего развития превратился в 
совершенно новую машину. 

Облик Ту-22М сложился не сразу, 
было несколько промежуточных переход
ных проектов, в которых использовалась 
часть наработок по семейству Ту-22. Осе
нью 1965-го в Отделе техпроектов ОКБ 
подготавливается техническое предложе
ние по первому варианту "145". За осно
ву взяли проект "106Б". От него позаим
ствовали общую компоновку фюзеляжа, 
схему размещения двигателей, располо
жение ударного и оборонительного воо
ружений. Согласно проекту, самолет вы
полнялся по схеме высокоплана с кры
лом изменяемой в полете стреловидно
стью. 

Неподвижная средняя часть крыла 
имела стреловидность 65°. Поворотные 
части крыла могли занимать три фикси
рованных положения: 20, 65 и 72°. Каж
дое из них соответствовало оптимальной 
аэродинамической конфигурации само
лета для определенного режима полета: 
20° - для взлета, посадки и полета на мак
симальную дальность на дозвуковом ре
жиме, 65° - для высотного полета на 
сверхзвуке; 72° -для полета на околозву
ковых скоростях на малых высотах. 

Два ТРДДФ устанавливались над зад
ней частью фюзеляжа в общей мотогон
доле с раздельными воздухозаборниками 
с вертикальным клином регулирования. 
Крыло изменяемой стреловидности зна
чительно улучшило основные характери
стики "145-го" по сравнению с исходным 
"106Б". 

Взлетная масса "145" выросла на 7% 
и равнялась 105 т, а масса пустого воз
росла на 5% и достигла 51,5 т. Взлетно-
посадочные характеристики улучшились 
и позволяли эксплуатировать "145" с грун
товых полос (для "106Б" только с бетон
ных). 

При этом разбег для взлетной массы 
105 т составлял 1450 м (у "106Б" - 2000 
м). Максимальные скорости полета на 
высоте 50-100 м -1100 км/ч (для "106Б" 
такой режим полета был недоступен), при 
полете на высоте 14500 м - 2500 - 2700 
км/ч (для "106Б" - 2200 км/ч). 

Крейсерская сверхзвуковая скорость 
у "145" равнялась 2200 км/ч (для "106Б" -
1800 км/ч). Практическая дальность по
лета на дозвуковой скорости -10000 км 
(для "106Б" - 6300-6500 км), на крейсерс
ком сверхзвуковом режиме -4000 км (для 
"106Б" - 3000-4000 км), при полете у зем
ли - 3800 км. 

Основным вариантом боевого приме
нения "145" являлся вариант ударного 
самолета, способного атаковывать цели 
на средних и больших высотах во всем 
диапазоне скоростей. 

В условиях сильной ПВО самолет 
должен был действовать как маловысот
ный носитель ракет или бомбардировщик, 
преодолевая зону ПВО и с большой точ
ностью поражать малоразмерные цели 
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Проект самолета «125». 

бомбами или ракетами. Обладая значи
тельной дальностью полета на сверхзву
ковой и дозвуковой крейсерских скорос
тях, самолет мог использоваться в усло
виях локального размещения средств 
ПВО, как высотный носитель одной ра
кеты Х-22 с различными типами ГСН (са
молет "145К"), в том числе и с пассивны
ми ГСН для уничтожения стационарных 
и мобильных РЛС, а также самолетов 
ДРЛО. 

Предусматривалась возможность со
здания на базе ударных вариантов раз
ведчика "145", постановщика помех 
"145П" и самолета ПЛО. Этому способ
ствовали широкий диапазон изменения 
реализуемых летных характеристик само
лета, большая величина полезной нагруз
ки, значительные размеры грузоотсека, а 
также большая мощность бортовых источ
ников электропитания. Размещение и 
состав экипажа оставался прежним по Ту-
22. 

К концу 1965-го этот предварительный 
проект ОКБ частично переработало, с 
целью устранения некоторых недостат
ков, присущих самолетам семейства Ту-
22. При сохранении общей компоновки, 
несколько изменили некоторые элемен
ты конструкции. Для уменьшения влия
ния фюзеляжа и крыла на работу сило
вой установки на больших скоростях, мо
тогондолу дополнительно подняли над 
фюзеляжем. 

Для увеличения эффективности ор
ганов управления изменили форму киля 
и стабилизатора в плане, облагородили 
переднюю часть фюзеляжа с обтекателем 
РЛС и т.д. Учитывая опыт эксплуатации 
Ту-22, кабину штурмана перенесли за ка
бину пилота, кабину оператора сместили 
назад и развернули его лицом по полету, 
систему аварийного покидания самолета 
перевели на катапультирование вверх. 

Решили делать самолет только в ва
рианте ракетоносца. В результате отказа
лись от бомбардировочного оптического 
(телевизионного) прицела и системы бом
бардировочного вооружения. 

Этот вариант проекта также остался 
переходным. При разработке аэродина
мической компоновки "145" ОКБ работа
ло совместно с ЦАГИ и принимало прак
тически все его рекомендации. По насто
ящему крупное расхождение в позициях 
ОКБ и ЦАГИ наметилось по вопросу сня
тия двигателей с верхней части фюзеля
жа и отказа от сравнительно простых и 
легких воздухозаборников. 

У ОКБ были свои веские доводы: пе
ренос двигателей в хвостовую часть фю
зеляжа повлечет за собой усложнение 
системы подвода воздуха к двигателям и 
к значительному увеличению массы пус
того самолета и взлетной массы, которая 
и так увеличилась за счет нового крыла. 
Кроме того, появились дополнительные 

трудности с размещением оборудования, 
вооружения и топлива. 

Что касается неприятностей с направ
лением воздушного потока на входе в воз
духозаборники двигателей, то в ОКБ счи
тали, что принятые конструктивные ме
роприятия (подъем мотогондолы над 
фюзеляжем и обеспечение эффективно
го слива пограничного слоя) должны были 
разрешить все проблемы. 

По этому вопросу между ОКБ и ЦАГИ 
возникла острая дискуссия. ЦАГИ, памя
туя о негативном опыте с Ту-22, считал 
нереальным обеспечение на больших 
сверхзвуковых скоростях нормальной ра
ботоспособности двигателей при их рас
положении над верхней поверхностью 
крыла и фюзеляжа. 

Проведенные в ЦАГИ исследования 
показали, что, начиная с чисел М=1,35-
1,45, для данной схемы размещения рез
ко уменьшается коэффициент восстанов
ления давления и возрастает неравно
мерность потока на входе в воздухозабор
ники, даже при сравнительно малых уг
лах атаки. 

В ОКБ еще раз рассматривают аргу
менты ЦАГИ и принимают решение пе
ределать проект с учетом нового раз
мещения двигателей. В результате к 1967 
году появляется вариант Ту-22М с разме
щением двигателей в хвостовой части 
фюзеляжа и с воздухозаборниками по 
бортам фюзеляжа. 

Это потребовало внести существен
ные изменения в компоновку самолета. 
Он стал среднепланом, боковые прямоу
гольные воздухозаборники разместили на 
средней части крыла. 

Входные устройства воздухозаборни
ков оснастили вертикальным клином и 
сливом пограничного слоя, в средней ча
сти воздухозаборников установили створ
ки подпитки и перепуска воздуха (перво
начально планировалось установить по
лукруглые воздухозаборники с централь
ными телами в виде полуконусов по типу 
применявшихся на Ту-128. 

Установка двигателей в хвостовой ча
сти фюзеляжа потребовала значитель
ной перекомпоновки агрегатов самолет
ных систем и оборудования внутри фю
зеляжа, по-новому пришлось размещать 
топливные баки. В проекте предполага
лось значительное увеличение дальности 
и продолжительности полета. Решено 
было в состав экипажа ввести второго 
пилота. 

В результате кабину значительно пе
ределали, увеличив ее размеры и изме
нив расположение экипажа. Командира 
корабля и второго пилота разместили ря
дом в переднем отсеке, аналогичным об
разом во втором отсеке расположили 
штурмана-навигатора и штурмана опера
тора. Подверглись корректировке пара
метры крыла и алгоритм изменения его 
стреловидности. 

Стреловидность средней неподвиж
ной части крыла уменьшилась до 56°, 
угол изменения стреловидности поворот
ных частей крыла теперь менялся плав
но в пределах от 20 до 60° с фиксацией 
на 20, 30, 50 и 60°, как в ручном, так и 
автоматическом режимах управления. 
Привод поворотных частей крыла осуще
ствлялся от винтовых подъемников, при
водимых в движение мощными гидропри
водами. 

Особенности самолета с крылом из
меняемой стреловидности заставили по-
новому подойти к использованию и раз
мещению органов управления самолетом: 
отказались от элеронов на крыле, внедри
ли интерцепторы и дифференциально от
клоняемый стабилизатор. Для улучшения 
взлетно-посадочных характеристик уста
новили предкрылки. 

Даже этот краткий и далеко неполный 
перечень конструктивных изменений по
казывает, что речь шла не о модерниза
ции, а о создании принципиально новых 
самолетов, ставших в 70-е годы серий
ными Ту-22М-2 и Ту-22М-3, поступивших 
на вооружение Дальней авиации и авиа
ции ВМФ. 
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Самолет №7211. 

Михаил МАСЛОВ 

СВОБОДНОНЕСУЩИИ БИПЛАН 
И-207 так и не вступил в бой 

Совместное творчество - явление 
распространенное, встречается и в са
молетостроении. Примером этого может 
служить плодотворное сотрудничество 
авиационных конструкторов А.А.Боров-
кова и И.Ф.Флорова, работавших в се
редине 1930-х на горьковском авиаза
воде №21. 

Алексей Андреевич Боровков при
был в Горький в 1933-м. До этого он ус
пел после окончания Ленинградского ин
ститута путей сообщения два года по
работать на московских авиазаводах. 

Практическая деятельность Ильи 
Флорентьевича Флорова началась так
же в 1931-м. После окончания Новочер
касского авиационного института по пу
тевке Всесоюзного авиационного объе
динения (ВАО) его направили трудить
ся на горьковский авиазавод. 

Работать молодым инженерам пер
вые годы пришлось в чертежно-конст-
рукторском отделе(ЧКО), разрабатывав
шем документацию для серийного про
изводства. И-5, выпускавшийся в ту 
пору авиазаводом №21, являлся основ
ным истребителем советских ВВС, по
этому приходилось его постоянно улуч
шать и совершенствовать. 

В 1934-м назрела острая необходи
мость на базе И-5 построить двухмест
ный учебно-тренировочный вариант. 
Проблема подобной машины была зло
бодневной и давно наболевшей. В час
тях и летных школах для обучения ис
пользовали двухместные Р-5, что, ес
тественно, было явлением ненормаль
ным. 

Управление ВВС, задавшись целью 
немедленно разрешить эту задачу, в ка
кой-то момент даже предлагало заку
пить у итальянцев двухместный истре
битель фирмы ФИАТ. Однако построить 

отечественный аппарат такого предназ
начения представлялось более целесо
образным, поэтому попытать счастья 
предложили горьковским инженерам. 
Для этого на заводе организовали ини
циативную группу под руководством 
Б.В.Куприянова - тогда ведущего инже
нера по сборке истребителей. В состав 
группы вошли А.А.Боровков и И.Ф.Фло-
ров. 

Разрешение на переделку истреби
теля в двухместный вариант санкцио
нировал лично начальник ВВС Я.И.Ал-
кснис. Самолет построили в течение ме
сяца и 5 августа 1934-го его успешно 
облетал заводской испытатель Павлу-
шов. Учебно-тренировочный И-5 имел 
серийный №6211, что означало тип 6, 
авиазавода №21, первый экземпляр. 
После благополучного прохождения го-

И. Ф. Флоров в своем рабочем кабинете. 

сиспытаний машина получила обозна
чение УТИ-1 и была предложена в се
рийное производство. Всего в Горьком 
выпустили около 20 УТИ-1. 

Первую самостоятельную работу ин
женеров ЧКО заметил и должным обра
зом оценил Алкснис, предложив завод
скому коллективу спроектировать и по
строить полноценный самолет-истре
битель в соответствии с тактико-техни
ческими требованиями ВВС. Естествен
но, данное предложение не предпола
гало освобождения от основных обязан
ностей по обслуживанию серийного про
изводства. 

Работу предстояло вести в свобод
ное время на общественных началах. 
Такой подход являлся в то время едва 
ли не повсеместным и позволял выя
вить наиболее живучие и работоспособ
ные кадры. Был этот принцип не так уж 
плох - в случае неудачи участники про
должали тянуть лямку "серийщиков" -
успех сулил радужные перспективы, 
хорошо знакомые любому творческому 
человеку. 

Коллектив единомышленников 
сформировался в начале 1935-го, а дуэт 
Алексея Боровкова и Ильи Флорова стал 
основным генератором идей. Задуман
ная машина должна была обладать од
новременно свойствами скоростных мо
нопланов и маневренных бипланов. Для 
разрешения этих противоречивых тре
бований окончательно остановились на 
схеме биплана со свободнонесущими 
крыльями, без традиционных стоек и 
расчалок. В качестве силовой установ
ки использовали двигатель М-85 - двух
рядную, четырнадцатицилиндровую 
звезду воздушного охлаждения номи
нальной мощностью 800 л.с. на высоте 
3850 м. 

Самолет создавался явно под впе
чатлением И-16, внедрением которого 
занимались в Горьком со второй поло
вины 1934-го. Касалось это, прежде все
го, короткого, бочкообразного фюзеля
жа, однако на этом сходство заканчива
лось. Новыми и совершенно необычны
ми являлись сильно смещенная назад 
для улучшения обзора кабина пилота с 
задвижным козырьком и цельнометал
лические крылья размахом всего 6,98 
м с гладкой обшивкой, очень чистые с 
точки зрения аэродинамики. Конструк
тивно несущие поверхности выполнили 
в виде жесткого кессона (в носке кры
ла), образованного обшивкой, подкреп
ленной внутренним гофром. Такая кон
струкция, впоследствии нашедшая мно
жество приверженцев, в СССР исполь
зовалась впервые. 

Фюзеляж - смешанной конструкции. 
Центральная его часть, примыкавшая к 
двигателю, - стальная сварная ферма, 
прикрываемая легкосъемными боковы-
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ми крышками - последнее способство
вало максимальному удобству при тех
ническом обслуживании. Хвостовая 
часть - деревянный монокок, изготов
ленный надеванием деревянной "скор
лупы" из шпона на легкий каркас. С ос
воением подобной конструкции трудно
стей не предполагалось, именно таким 
образом изготавливались в соседних 
цехах поликарповские "ишачки". 

Шасси - неубираемое, колеса и стой
ки снабдили обтекателями. Костыль так
же в обтекателе, причем нижняя его 
часть являлась фрагментом руля пово
рота и могла при обжатии амортизато
ра перемещаться вверх. 

Конечно, не все во внешнем облике 
и конструкции определилось сразу. За
думанный смело и необычно истреби
тель рождался мучительно медленно. 
Через год, в начале 1936-го, в соответ
ствии с существовавшими правилами, 
построили полноразмерный макет ис
требителя из дерева, который прини
мался комиссией из Москвы. 

Председатель комиссии, начальник 
ВВС Яков Алкснис, после осмотра ма
кета с удовлетворением написал мелом 
на крутобоком туловище - "Принял! Ал
кснис". После этой резолюции первая 
опытная машина пошла в производство. 
Создатели называли ее "семеркой", в 
официальных документах использова
лось обозначение "Самолет №7211", что 
означало: тип 7 авиазавода №21, пер
вый экземпляр. (Иногда в документах 
можно встретить обозначение И-7 -
прим.ред.) 

Процесс рабочего проектирования, 
постройки и подготовки к летным испы
таниям затянулся еще на год. Связано 
это было, прежде всего, с неуклонным 
нарастанием серийного производства 
И-16 и возросшими по этой причине на
грузками на технический персонал. Что 
касается "семерки", то изготавливалась 
она прямо-таки нелегально, через голо
ву начальников цехов, по личной дого
воренности с мастерами, во внеурочное 
время и выходные дни. 

В разгар работы, в дополнение к 
трудностям производственного характе
ра, добавилось неожиданное препят
ствие, связанное с уменьшением инте
реса к истребителям-бипланам. ВВС 
делали ставку на скоростной моноплан 
И-16 и в 1935-м даже добились прекра
щения постройки на московских авиа
заводах И-15. 

Вполне возможно, что подобные на
строения могли привести к полному 
прекращению работ по машине №7211, 
однако разгоревшаяся к концу 1936-го 
война в Испании внесла свои корректи
вы. Там биплан И-15 неожиданно пока-

И-207/2. 

зал себя с наилучшей стороны, поэто
му интерес к маневренным истребите
лям бипланной схемы в Советском Со
юзе возобновился. В конце 1936-го от 
Николая Поликарпова потребовали не
медленных улучшений И-15 с целью во
зобновления его производства. Поторо
пили и создателей "семерки", тем более, 
что самолет в основном был готов. 

На аэродром №7211 попал весной 
1937-го и 17-19 марта состоялись пер
вые пробежки по весенней снежной 
каше. Летать решились только в мае, 
когда просох аэродром. 

6 мая летчик-испытатель Л.М.Мак
симов совершил на №7211 первый пят
надцатиминутный полет в районе аэро
дрома. Все было нормально. В течение 
месяца шли предварительные испыта
ния, в ходе которых опытная машина 
поднималась в воздух 22 раза. 

Главным результатом заводских ис
пытаний стало подтверждение рацио
нальности выбранной схемы и работос
пособности элементов конструкции. 
Особо отмечались летные качества: 
простота взлета и посадки, отличная 
поперечная устойчивость и управляе
мость на всех скоростях, что позволяло 
в дальнейшем доверять самолет летчи

кам средней квалификации. Отнесен
ная к хвосту кабина пилота не вызыва
ла неприятных ощущений при выполне
нии фигур пилотажа (как думалось по
началу) и одновременно обеспечивала 
отличный обзор. 

По маневренности машина действи
тельно занимала среднее место между 
И-15 и И-16 - время виража на высоте 
2000 м составило 14 с, подъем на 5000 
м -4мин. 37 с (для сравнения: И-15 за
бирался на эту высоту за 6 мин., И-16 -
за 7 мин.). Полученную на высоте 4000 
м максимальную скорость 416 км/ч при
знали недостаточной, тем более, что 
конструкторы обещали 480-500 км/ч. 
Однако считалось, что при более каче
ственном изготовлении планера и тща
тельно подобранном воздушном винте 
заявленная скорость вполне достижи
ма. 

1 июня 1937-го "семерку" облетал 
летчик НИИ ВВС П.М.Стефановский, ко
торый дал машине положительную 
оценку. Заинтересованность в ней выс
казал и прибывший из Испании Яков 
Смушкевич. Тогда же решили в кратчай
ший срок провести государственные 
испытания и самолет отправить на под
московный аэродром Чкаловская. 
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Для перегонки в НИИ ВВС прибыл 
один из наиболее опытных испытателей 
- Эдгард Юганович Преман. 22 июня он 
поднял №7211 в первый ознакомитель
ный полет. По роковой случайности этот 
24-й полет опытной машины стал пос
ледним и закончился катастрофой. При 
уходе на второй круг неожиданно оста
новился двигатель, высоты уже не было 
и опытный истребитель врезался в же
лезнодорожную насыпь. Эдгард Преман 
погиб. 

Причину трагедии определили быс
тро- засорился жиклер карбюратора -
такое, к сожалению, случается и по сей 
день. Тем не менее нашли виновных. 
Ими определили директора авиазавода 
№21 Мирошникова и главного конструк
тора моторного завода №29 в Запоро
жье А.С.Назарова, которых арестовали. 
Ожидали неприятностей и Боровков с 
Флоровым, однако отчет по предвари
тельным испытаниям "семерки" отпра
вили в Москву. 

Несмотря на заманчивые перспекти
вы, которые имелись в отношении са
молета №7211, сам факт катастрофы 
требовал взвешенного и осторожного 
решения его дальнейшей судьбы. 

Оценить необходимость продолже
ния работ предложили ряду специали
стов, в том числе Н.Н.Поликарпову. Пос
ледний достаточно критично оценил 
самолет молодых конструкторов, о чем 
свидетельствует заключение, направ
ленное им 28 сентября 1937-го на имя 
А.Н.Туполева (тогда временно испол
няющего должность начальника 1-го 
Главного управления НКОП). В этом 
документе Николай Николаевич, в час
тности, отмечал: 

" 1 . Самолет №7211 имел полетный 
вес 1745 кг при (...) полной нагрузке 390 
кг. Согласно расчетам, полетный вес 
должен возрасти на 200-250 кг при ус
тановке полного комплекта оборудова
ния (электро, радио и т.д.). При этом 
предполагалось некоторое снижение 

веса за счет установки более легкого 
двигателя М-87, конечная цифра в этом 
варианте, по расчетам авторов, состав
ляет 1800-1850 кг. Такое предположение 
необоснованно, полетный вес составит 
не менее 1935 кг. 

При испытаниях был достигнут по
толок 6880 м, однако при составлении 
отчета кривую достижения максималь
ного потолка экстраполировали до зна
чения 13000 м. Использование ожидае
мых показателей в отчете по практичес
ким испытаниям вводит в заблуждение. 
Максимальная скорость получена зна
чительно ниже расчетной (420км/ч вме
сто 490км/ч). 

Недополучение скорости объясняет
ся недостаточным КПД воздушного вин
та, однако это слишком большие поте
ри, которые могут быть объяснены этой 
причиной." 

Поэтому Николаю Поликарпову 
представлялось сомнительным дости
жение заявленных значений максималь
ной скорости. Кроме перечисленного, 
работы по "семерке" могли серьезным 
образом затормозить постройку опытно
го самолета "Иванов"(поликарповского) 
и модифицированных И-16. Последнее 
и стало главной причиной неприятия 
Поликарповым истребителя Боровкова 
и Флорова. 

Тем не менее, до конца сентября 
правительство приняло решение о вы
пуске на заводе №21 войсковой серии 
истребителей по типу №7211. В Горь
кий эта важная бумага не попала, она 
странным образом где-то затерялась. 
Время было смутное, шла череда арес
тов, в ноябре среди прочих арестовали 
Алксниса, главного инициатора пост
ройки оригинального самолета. Возмож
но, именно поэтому горьковские конст
рукторы решили лишний раз о себе не 
напоминать. 

Продолжилась история спустя 8 ме
сяцев после катастрофы опытной маши
ны, когда Боровкова и Флорова вызва

ли в Москву на совещание работников 
авиапромышленности с участием пред
ставителей ВВС и правительства. При 
встрече с начальником 1-го Главного уп
равления НКОП М.М.Кагановичем им 
предложили построить по новым такти
ко-техническим требованиям три улуч
шенных самолета по типу №7211. 

В качестве силовой установки пред
полагалось использовать новые двига
тели М-62, более легкие, чем М-85, и 
позволявшие достичь более приемле
мых маневренных характеристик. Для 
ускорения работ выделялся опытный 
цех авиазавода №21, сроки готовности 
трех машин определялись в сентябре, 
октябре и декабре 1938-го. 

Казалось, все складывалось благо
приятно, строй самолеты - не хочу. Тем 
более, что служебное положение обоих 
инженеров было далеко не рядовым. 
Алексей Боровков на тот момент являл
ся начальником заводского ЧКО (назы
ваемого иногда СКО - серийный конст
рукторский отдел), Илья Флоров руко
водил группой конструкторов, подчиняв
шихся непосредственно Николаю Поли
карпову, - занимал, по сути, должность 
главного конструктора завода. 

В разгар работы, летом 1938-го, ког
да имелся значительный задел по де
талям, оснастке и приспособлениям, Ка
ганович направляет на должность глав
ного конструктора авиазавода №21 Ми
хаила Пашинина. Пашинин в Горький 
прибыл не только руководить, но и стро
ить истребитель своей конструкции 
(предложение по созданию истребите
ля ИП-21 Пашинин сделал в 1939-м -
прим.ред.) 

В этих условиях Боровкова и Фло
рова отправили на авиазавод №207, 
расположенный в подмосковном городе 
Долгопрудном. С собой разрешили 
взять лишь 12 сотрудников. Завод 
№207, построенный в свое время с ита
льянской помощью для производства 
дирижаблей и известный как "Дирижаб-
лестрой", переживал не лучшие време
на. 

Строящийся там военный дири
жабль ДП-16, предназначенный для 
ПВО Ленинграда, в производстве шел 
трудно, поэтому везде виделись загово
ры и вредительство. С начала 1938-го 
в Долгопрудном прокатилась волна аре
стов, забрали многих руководящих ра
ботников, в том числе директора Харь
кова. Новый директор Горин своих за
бот имел предостаточно, появления но
воселов не желал и помогать им не со
бирался. 

Вплоть до апреля 1939-го работа по 
истребителю Боровкова и Флорова не 
велась. Лишь явное сворачивание ди-
рижаблестроительной программы, отказ 
от закладки новых воздушных исполи-
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нов как-то продвинули дело. Помогли и 
наезды на завод Смушкевича, старого 
поклонника истребителя. Можно ска
зать, постройка возобновилась лишь со 
второй половины весны 1939-го. Шел 
пятый год этой эпопеи... 

В соответствии с июльским поста
новлением 1939-го прекратили строи
тельство истребителя с гермокабиной и 
в тот же день Боровкову и Флорову вы
дали задание на машины с двигателя
ми М-62 и М-63, причем последнюю 
предписывалось построить в двух эк
земплярах - с убирающимся и неуби-
рающимся шасси. 

Эти машины строились под обозна
чением И-207, названном по номеру за
вода-изготовителя. Первая, с двигате
лем М-62, называлась "Изделие 7" №1 
(И-207/1), вторая, с мотором М-63 - "Из
делие 7" №2 (И-207/2). Оба самолета 
имели неубираемое шасси, от первого 
опытного экземпляра отличались более 
длинным фюзеляжем, неподвижным ко
зырьком пилота и множеством конструк
тивных улучшений. 

Авторы считали главным достоин
ством своего детища высокую техноло
гичность и подготовленность к массо
вому производству. Они по-прежнему 
надеялись добиться постройки серии 
истребителя. 

И-207/1 вывезли на аэродром в июне 
1939-го. Его отличительной особеннос-
тью стал капот двигателя с индивидуаль
ными обтекателями крышек клапанных 
коробок и отсутствие лобового жалюзи. 
29 июня летчик Максимов совершил на 
нем первый полет. Совместные с НИИ 
ВВС испытания продолжались до кон
ца лета. Кроме Максимова, летал воен
ный испытатель Стефановский. 

Ожидаемой максимальной скорости 
490 км/ч добиться не удалось, И-207/1 
разгонялся лишь до 437 км/ч на высоте 
4750 м. По скорости самолет был сопо
ставим с поликарповской "Чайкой", с 
ней его и сравнивали. При одинаковых 
двигателях М-62 И-207 оказался тяже
лее на 213 кг, время его виража состав
ляло 19-20 с против 13-14 с у И-153. 

Признавалось, что преимуществ 
перед маневренным истребителем По
ликарпова самолет Боровкова и Флоро-
ва не имеет, в то время как И-153 уже 
строится серийно. Тем не менее отме
чались положительные летные и эксп-
лутационные свойства И-207, предпола
галась малая серия, в процессе кото
рой надеялись снизить вес, установить 
убираемое шасси и увеличить макси
мальную скорость. 

Прежде чем появился третий экзем
пляр И-207 с убирающимся шасси, за
кончили производство второй машины 
и в конце лета начались ее летные ис
пытания. И-207/2 с двигателем М-63 

И-207/3. 

имел капот двигателя типа NACA с ло
бовым жалюзи, измененный козырек 
пилота и увеличенный вырез кабины. 
Крылья усилили за счет обшивки тол
щиной 0,8 мм против 0,5 мм на И-207/ 
1, перекомпоновали топливную систе
му и установили протектированный 
бензобак. 

В целом этот самолет, названный 
дублером, делался на случай возмож
ных неприятностей с первым образцом. 
Его испытания велись вплоть до 22 мая 
1940-го, однако, несмотря на столь при
личный срок, полностью летные харак
теристики не снимались. Связано это 
было с тем, что несмотря на более мощ
ный двигатель М-63, максимальная ско
рость машины оказалась меньше, чем 
у предыдущей, и интерес к ней быстро 
угас. 

Основные же усилия сосредоточи
ли на аппарате "Изделие 8" №3, назы
вавшимся также И-207/3. Этот истреби
тель, построенный в ноябре 1939-го, 
имел оригинальное убирающееся шас
си. В ходе его заводских испытаний 
(летчик Л.М.Максимов), проведенных в 
НИИ ВВС, получили максимальную ско
рость 486 км/ч на высоте 5000 м, время 
виража составило 17 с. Это уже было 
кое-что. Тогда же проверили машину на 
пикирование, разгоняя ее до скорости 
600 км/ч, и на штопор, из которого она 
выходила без запаздывания. И-207/3 от
личался хорошими устойчивостью и уп
равляемостью. 

В заключении по испытаниям И-
207/3 говорилось, что самолет пред
ставляет интерес. Комиссия же А.С. 
Яковлева рекомендовала разработать 
для истребителя узлы подвески тяже
лых бомб и в таком виде передать И-
207 на госиспытания. Конструкторы, 
удовлетворенные этим небольшим ус
пехом, продолжили работу по его совер
шенствованию. Следующим этапом 
могла стать установка перспективных 
двигателей М-64 или М-65. 

С последним ожидалось достиже

ние скорости до 550 км/ч на высоте 6750 
м (посадочная -115 км/ч) и нормальной 
дальности полета 600 км (в перегрузку 
- 700 км). Практический потолок оцени
вался в 12000 м, а время набора 8000 
м - 8,5 мин. Вооружение планировалось 
из синхронных пулеметов, одного калиб
ра 12,7 мм и пары ШКАСов. 

Указанные моторы, однако, так и не 
появились, поэтому работы продолжи
ли под редукторный М-63Р (М-63АР) с 
удлиненным валом, позволявший улуч
шить аэродинамику носовой части. Ма
шина создавалась в соответствии с 
июльским 1940-го постановлением Ко
митета обороны. Новый аппарат обозна
чили как "Изделие 9" или просто "девят
ка". Чуть позже эту машину назвали И-
207/4, иногда использовали обозначе
ние И-209. 

Разработку "девятки", в основном, 
закончили к 1 мая 1940-го, однако пост
роить ее оказалось совсем не просто. 
И-207 сняли с плана опытных работ 
авиапромышленности на 1940-й. Фи
нансирование прекратили, производ
ственных рабочих перевели на другие 
участки, оснастку и часть оборудования 
ретивые начальники уже выбросили на 
улицу. 

Пришлось долго и настойчиво обра
щаться к руководству, в частности, к 
новому наркому Шахурину. В конце кон
цов разрешение было получено. Одним 
из факторов(а возможно, и главным), 
повлиявших на такое решение, стала 
переориентация И-207 в пикирующий 
бомбардировщик. 

Зимой 1939-1940 годов в ходе вой
ны с Финляндией для советских ВВС 
возникла острая потребность в пикиру
ющем бомбардировщике, способном 
разрушать долговременные оборони
тельные сооружения. Пробовали при
способить для этой цели ДБ-3 и СБ, 
однако не вполне удачно и скоро от этой 
затеи отказались. 

Одним из первых попытался решить 
данную задачу конструктор подвесных 
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самолетов Вахмистров. Он предложил 
оборудовать подвешиваемые под бом
бардировщик ТБ-3 истребители И-16 
двумя бомбами ФАБ-250 и сбрасывать 
их с пикирования. Идею поддержало ру
ководство ВВС и в течение 1940-го на 
нескольких заводах, в том числе и на 
№207, оборудовали несколько таких им
провизированных пикировщиков СПБ. 

Естественно, появилась идея обору
довать подобным образом И-207, тем 
более, что в отличие от И-16 он сам мог 
взлетать с полтонной груза. 

В марте 1940-го командование ВВС 
КА предложило на базе истребителя И-
207 с мотором М-65 и удлиненным ва
лом разработать штурмовик. По их мне
нию, И-207 наиболее полно отвечал тре
бованиям, рожденным в ходе финской 
войны. 

Кроме пары бомб калибра 250 кг и 
четырех ШКАСов, рекомендовалось раз
работать противотанковый пушечный 
вариант штурмовика с легкой съемной 
броней, защищавшей наиболее уязви
мые части машины и бронеспинкой. Но 
эти замыслы так и не реализовали. 

В короткий срок И-207/3 оснастили 
бомбодержателями для подвески двух 
ФАБ-250 под нижним крылом. Испыты
вали его в сентябре-октябре 1940-го. 

Отмечался вполне приемлемый взлет 
с двумя бомбами по 250 кг, время взле
та не превышало 16 с. 

В полете самолет имел хорошие ус
тойчивость и управляемость как с бом
бами, так и без них. Пикировал устой
чиво, техническая эксплуатация призна
валась простейшей. Пикировщик про
демонстрировали маршалу Ворошило
ву, который был в восторге и обещал 
добиться решения о выпуске 200 таких 
И-207. 

Строить, однако, не стали, призна
валась малая дальность машины как 
бомбардировщика. А жаль, в первый 
период Великой Отечественной войны 
удаленность целей на 100-200 км явля
лась вполне нормальной. 

Что касается И-207/4 , то он, пост
роенный весной 1941-го, совершил не
сколько полетов, однако интерес к ма
шине пропал окончательно и она не до
водилась. 

Судьба построенных машин сложи
лась следующим образом. И-207/2 ис
следовали в аэродинамической трубе Т-
104 ЦАГИ. И-207/3 некоторое время ле
тал с аэродрома Летно-исследователь-
ского института (ЛИИ) в Раменском, где 
его подломали. Позднее этот аппарат 
испытывали с прямоточными ВРД кон-

Пикирующий бомбардировщик И-207/3 на 
козлах с убранным шасси и бомбами под 
крылом. 

струкции И.Меркулова. 
Две первые опытные машины пред

ложили передать в аэроклуб МАИ, од
нако назначенный начальником ЛИИ 
М.М.Громов воспротивился этому. По 
его мнению, И-207 были сложноваты 
для выполнения спортивных полетов. В 
результате, осенью 1940-го заместитель 
наркома авиапромышленности А.С. 
Яковлев распорядился передать их как 
натурные экспонаты в демонстрацион
ный зал Московского авиационного ин
ститута. В период войны в МАИ экспо
наты разбирали и отправляли на пере
плавку. Так сказать, в помощь фронту. 
Подобным образом, очевидно, поступи
ли и с опытными И-207. 

История оригинальных бипланов 
двух конструкторов имела продолже
ние. Развивая свои идеи, Боровков и 
Флоров предлагают в 1940-м проект са
молета "изделие 10" (самолет №10) с 
двигателем М-71. В новой разработке 
они, прежде всего, стремились устра
нить недостатки, выявленные при испы
таниях И-207. 

Основой проекта стало желание со
здать высокоманевренный истреби
тель-биплан и одновременно доказать 
возможность достижения очень малого 
значения коэффициента лобового со
противления. 

Будучи подлинными рыцарями бип-
ланной схемы, конструкторы отчаянно 
защищали свои идеи, основанные на 
предположении, что биплан имеет не 
меньшие возможности достижения вы
соких скоростей по сравнению с моно
планом. Более того, они утверждали, что 
биплан имеет даже ряд бесспорных пре
имуществ. Он является более компакт
ным по размерам и обеспечивает луч
ший обзор летчику. 

При меньших корневых хордах кры
льев возможности уменьшения длины 
фюзеляжа шире. Отсюда, как след
ствие, снижение смачиваемой поверх
ности фюзеляжа, то есть коэффициен
та сопротивления от сил трения. Вооб
ще, сокращение длины фюзеляжа вы
годно до определенного предела, после 
которого начинает возрастать доля со
противления давления. 

Из результатов исследований в 
аэродинамических трубах тел вращения 
уже тогда было известно, что выгодней
шее удлинение фюзеляжа лежит в пре
делах 5-5,5. Удлинение фюзеляжей мо
нопланов на самом деле получалось 
значительно больше, так как длина хво
стовой части выбиралась, прежде все
го, из соображений обеспечения необ
ходимых запасов устойчивости и управ
ляемости. 

Хотя увеличение площади крыль-

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ БИПЛАНОВ ТИПА И-207 

Характеристики 
Длина, м 
Размах крыльев, м 
Площадь крыльев, м2 

Двигатель 
Вес пустого, кг 
Полетный вес, кг 
Нагрузка на крыло, кг/м2 

Скорость макс, у земли, км/ч 
Скорость макс, на высоте 
5000 м, км/ч 
Время набора 5000 м, мин. 
Практический потолок, м 
Время виража, с 

№7211 
5,88 
6,9 
18 

М-85 
1355 
1745 

97 
365 

416 
4,37 

6880*' 
14,5 

И-207/1 
6,3 
7 
18 

М-63 
1622 
1975 
109,7 
387 

436 
6,2 
9150 
19,2 

И-207/2 
6,34 

7 
18 

М-63 
1590 
1951 
108,7 
397 

422 
6,7 
9200 

18,1 

И-207/3 
6,3 

7 
18 

М-63 
1521 
1879 
102,7 

427 

486 
4,6 

10200 
17 

И-207/4 
6,98 

7 
18 

М-63Р 

-
2215 
123 
489* 

583* 
4,4 

-
-

Примечание.*Расчетные характеристики.** Достигнутая высота. 
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ев для повышения маневренности при
водило на биплане и моноплане к оди
наковым удлинениям хвостовых частей 
фюзеляжа, увеличение же аэродинами
ческого сопротивления оказалось более 
высоким и у моноплана. Это означало, 
что при меньших площадях хвостового 
оперения в бипланной схеме можно 
было добиться выгодного значения уд
линения фюзеляжа. 

Бороться с такими чисто бипланны-
ми недостатками, как интерференция 
стыков несущих плоскостей и фюзеля
жа, а также с многочисленными высту
павшими в поток крепежными деталя
ми, конструкторы решили, используя 
тонкие и узкие крылья, изогнутые в виде 
прямой и обратной "чайки". 

Предлагавшаяся схема не имела 
межкрыльевых стоек и расчалок, могла 
обеспечить достаточную чистоту аэро
динамики и достижение высокой ско
рости. В варианте истребителя расчет
ная скорость "самолета №10" достига
ла 650 км/ч, время виража не превыша
ло 14-16 с. 

Задавшись целью обеспечить свое
му биплану, как можно, большую ско
рость, конструкторы обратились к ис
пользованию реактивных двигателей. 
Еще в июле 1939-го к о н с т р у к т о р 
И.И.Меркулов предложил применять на 
самолетах с поршневыми двигателями 
дополнительные ПВРД. Такие двигате
ли работали на том же бензине, что и 
основной мотор. Они и название по ана
логии получили дополнительный мотор 
(ДМ). 

Использовать ДМ предполагалось 
кратковременно для резкого увеличения 
скорости, например, в воздушном бою. 
Первые испытания ПВРД прошли в кон
це 1939-го на И-15бис. Результаты, в об
щем, оказались обнадеживающими, по
этому в 1940-м Боровков и Флоров ус
тановили ДМ на И-207/3. Несколько по
летов летчика Максимова прошли бла
гополучно. 

В "Изделии 10" предусмотрели ус
тановку ДМ внутри фюзеляжа, за каби
ной летчика. В обычном полете ПВРД 
не мешал, но когда требовалось резко 
увеличить скорость, например, догнать 
противника, открывались створки воз
духозаборника и двигатель включался. 
Расчетная скорость - 840 км/ч. 

Самолет№10 предполагался в вари
антах скоростного маневренного истре
бителя, истребителя сопровождения и 
пикирующего бомбардировщика. Его 
стрелковое вооружение намечалось раз
местить в легкосъемных контейнерах. 
Первоначальный вариант включал два 
ШКАСа и один БС, которые можно было 
легко снять и в полевых условиях за
менить парой пушек калибра 23 мм. 

К дополнительным нововведениям 
стоит отнести шасси с носовой стойкой. 
Несомненным катализатором использо

вания этой схемы следует назвать ис
следовательские работы ЦАГИ и испы
тания, проведенные на СБ ("трехколес-
ке Толстых" - прим.ред.). Подобное 
шасси имело несколько проектов перс
пективных самолетов 1940-го. Что каса
ется проекта №10, то здесь выбранное 
решение было продиктовано необходи
мостью - хвостовую часть занимал мо
тор ДМ. 

Следом за проектом №10 появи
лось "Изделие 11" (Самолет №11). В нем 
вернулись к схеме шасси с хвостовым 
колесом. Это связано с предполагав
шейся установкой не одного, а двух ДМ 
-в боковых выемках фюзеляжа. В про
странстве между реактивными двигате
лями нашлось место для размещения 

костыльного колеса. 
В проекте №11, датируемом осенью 

1940-го, Боровков и Флоров оставили 
своему биплану роль только маневрен
ного истребителя, подчинив все изме
нения облегчению машины. 

Понимания, со своей любовью к дву
крылым истребителям конструкторы, 
однако, не нашли. Сказывалось отрица
тельное отношение в руководстве авиа
промышленности и ВВС к бипланам 
всех видов. Уже никто не верил в воз
можность реанимирования "крылатых 
этажерок". Александр Яковлев, при лич
ной встрече, открыто заявил о невоз
можности включения новых предложе
ний Боровкова и Флорова в план буду
щих работ наркомата. 

РАСЧЕТНЫЕ ДАННЫЕ ПРОЕКТОВ №10 И №11 С ДВИГАТЕЛЯМИ 
М-71 ВЗЛЕТНОЙ МОЩНОСТЬЮ 2000 Л.С. 

Размах крыльев, м 
Длина, м 
Площадь крыльев, м2 

Полетный вес, кг 
Нагрузка на крыло, кг/м2 

Время набора высоты 8000 м, мин. 
(с использованием ДМ) 
Дальность, км 
Скорость макс, км/ч 

№10 
9,5 
8,35 
24 

3500 
146 

8 

800 
750-800 

№11 
8,5 
7,85 
22 

3250 
148 
6-7 

800 
750-800 
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Владимир КОТЕЛЬНИКОВ 

МОТОРЫ БОЛЬШОЙ ВОЙНЫ 
В сентябре 1939-го началась Вторая 

мировая война. Казалось неизбежным, 
что вскоре она докатится до наших гра
ниц. В июле 1940-го решили подвести 
итоги по реализации предыдущей про
граммы авиационного моторостроения. 
Основной вывод был неутешителен - с о 
ветская промышленность отставала от 
передовых стран на полтора-два года. 
"Основной причиной отставания, - гово
рилось в одном из документов, - следует 
считать то, что наше моторостроение ори
ентируется и базируется, в основном, на 
лицензионные моторы, и не уделяется 
должное внимание научно-исследова
тельским и экспериментальным работам, 
обеспечивающим создание новых мото
ров отечественной конструкции". 

Действительно, наши моторострои
тельные заводы делали много двигателей. 
В 1940-м они выпустили 21447 моторов. 
Это почти на 100% обеспечило мотора
ми ВВС РККА и ГВФ. Доля импортных 
американских двигателей была просто 
мизерна. Но в подавляющем большин
стве авиамоторы, производившиеся за
водами СССР, представляли собой более 
или менее модернизированные копии 
иностранных конструкций. 

Из числа серийно строившихся дви
гателей абсолютно самостоятельными 
разработками являлись только М-11, 
спроектированный в 1927-м группой кон
структоров на заводе "Мотор" под руко
водством А.Д.Швецова, и семейство мо
торов А.А.Микулина, начатое М-34 (АМ-
34). Не имели аналогов и дизеля А.Д.Ча-
ромского, которые никак не могли довес
ти до стадии серийного производства. 

Двигатели полностью отечественной 
конструкции (М-11, АМ-34, АМ-35 и АМ-
35А) составляли менее 20% годового вы

пуска, причем львиная доля приходилась 
на М-11. Среди моторов Микулина по ко
личеству выпускаемых первенствовал 
уже устаревший АМ-34, изготовлявший
ся в модификациях НБ (с нагнетателем, 
но без редуктора), ФРНБ (форсирован
ный, с нагнетателем и редуктором) и 
ФРНВ (усовершенствованный вариант 
предыдущего в 1200 л.с). Все это были 
12-цилиндровые V-образные двигатели 
водяного охлаждения, отличавшиеся 
большими размерами цилиндров. Из-за 
больших габаритов и веса они считались 
подходящими, в основном, для бомбар
дировщиков. 

На базе АМ-34ФРНВ в 1938-м Мику-
лин создал АМ-35. Чтобы увеличить мощ
ность, конструктор поднял степень сжа
тия и повысил обороты. Увеличившиеся 
нагрузки потребовали усиления картера 
и гильз цилиндров. Большая теплонап-
ряженность привела к расширению мас
ляных каналов и изменению схемы цир
куляции воды, что повлекло за собой пе
ределку рубашки блока и головок, а так
же введение заполненного натрием вых
лопного клапана. 

Но главной новинкой стал нагнетатель 
ФН-35, более легкий и эффективный, чем 
ранее. Одно только внедрение поворот
ных лопаток Поликовского на входе дало 
Дополнительно 90-100 л.с. АМ-35 прошел 
100-часовые испытания в июле 1938-го, 
а в апреле следующего года - государ
ственные. Но ВВС двигатель не удовлет
ворил. Во-первых, максимальная мощ
ность составляла 1350 л.с, а в техничес
ком задании значилось 1500 л.с. Во-вто
рых, Микулин, вопреки тому же заданию, 
поставил на мотор односкоростной, а не 
двухскоростной нагнетатель, что ухудша
ло высотные характеристики. АМ-35 в 

небольшом количестве выпускали с ав
густа 1939-го, но он так и не стал массо
вым. 

Его вытеснил АМ-35А, на котором 
Микулин попытался довольно несложным 
способом достичь компромисса с требо
ваниями военных. На нем подняли над
дув, что подняло номинальную высоту с 
4500 до 6000 м. Мощность не измени
лась. АМ-35А испытывался с октября 
1939-го. Первые образцы отличались 
плохой приемистостью и неустойчиво 
работали на малом газу. Но в сентябре 
1940-го АМ-35А успешно прошел госис
пытания. До конца года успели выпустить 
192 мотора этого типа. Их начали ставить 
на истребители МиГ-1 и бомбардировщи
ки ТБ-7 (Пе-8). 

Все остальные типы авиамоторов, 
строившихся в 1940-м советскими заво
дами, являлись копиями или модифика
циями иностранных конструкций, хотя 
некоторые из них уже довольно далеко 
ушли от своих прототипов. Вот тут-то и 
крылись корни отставания. 

Лицензию покупали на уже существу
ющий двигатель. Казалось бы, на этом 
экономили немало времени и средств -
ведь не надо было "с нуля" создавать 
проект, разрабатывать технологию, конст
руировать узлы и агрегаты, искать "сла
бые места" в ходе длительной доводки и 
испытаний. 

Но конструкторы, создавшие продан
ный нам мотор, в процессе его разработ
ки и доводки получали неоценимый опыт, 
у них оставались в заделе до поры нере
ализованные идеи. Они уже знали, куда 
и как пойдут дальше в ходе совершен
ствования двигателя. Наконец, в процес
се создания мотора фирма вкладывала 
средства в формирование и пополнение 
коллектива КБ, его оснащение, в экспе
риментальную базу и опытное производ
ство. Все это никуда не исчезало. От дви
гателя к двигателю его создатели стано
вились и опытнее, и сильнее. Запустив в 
серию один мотор, такой коллектив тут 
же брался за следующий. 

Мы же получали комплект докумен
тации, образцы, запас наиболее сложных 
деталей для налаживания сборки, иног
да специальный инструмент и станки. 
Требовалось перевести все чертежи под 
требования советских стандартов, чтобы 
они стали понятны производственникам, 
подобрать отечественные аналоги загра
ничным материалам, "подогнать" техно
логию под имеющееся на заводе обору
дование, изготовить специальный инст
румент и оснастку. При этом параллель
но с собственно производством двигате
ля другие предприятия осваивали выпуск 
всех агрегатов к нему - карбюраторов, 
магнето, насосов... 

На этот процесс до выпуска первых 
крупных серий полностью из отечествен
ных деталей с доведением основных по
казателей мотора до уровня, приближав-
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шегося к оригиналу, уходило полтора-два 
года. При этом двигатели советского вы
пуска обычно становились несколько тя
желее, расходовали больше горючего и 
масла. В 1940-м межремонтный ресурс 
советских авиамоторов нормативно со
ставлял 100-150 ч, реально же ряд типов 
мог работать всего 50-70 ч. Во Франции 
и Германии ресурс был 200-400 ч, в США 
- д о 600 ч. 

Отставание по модернизации моторов 
у нас постоянно пытались наверстать. 
Сразу после приобретения очередной 
лицензии формировалось конструкторс
кое бюро по совершенствованию двига
теля, которому давался план по созданию 
новых модификаций и улучшению основ
ных показателей мотора. В лицензионные 
договора обязательно включали пункт о 
том, что фирма в течение трех-пяти лет 
будет представлять информацию обо 
всех изменениях, вносимых в серийную 
продукцию. Предполагалось, что за два-
три года советские заводы догонят по 
уровню модернизации двигателя фирму, 
выдавшую лицензию. 

На самом деле этого не произошло. В 
лучшем случае удавалось двигаться по

чти параллельно. Тут сказывалось мно
гое. Нехватка научных и конструкторских 
кадров, отставание смежных отраслей, в 
первую очередь металлургии. Культура 
производства на наших заводах уступала 
западной - ведь на стремительно расту
щие предприятия пришло работать нема
ло полуграмотных бывших крестьян. 

Количество имело приоритет над ка
чеством - давили планы, писавшиеся 
скорее "от желаемого", чем от реальных 
возможностей предприятий. И, наконец, 
на все просто не хватало денег. Вклады
вая в авиационное моторостроение огром
ные средства в масштабах бюджета стра
ны, мы расходовали существенно мень
ше, чем наши будущие союзники и про
тивники. При этом в расходах на долю 
опытно-конструкторских работ у нас вы
деляли меньше, чем у западных фирм. 

Выпуск 9-цилиндрового звездообраз
ного мотора М-22 (французского "Гном-
Рон" 9Aq "Юпитер") к 1940-му уже пре
кратили, но на вооружении ВВС РККА он 
еще состоял. А вот его ровесник М-17 (не
мецкий BMW VI), изготовлявшийся у нас 
с ноября 1929-го, продолжал выходить из 
цехов завода № 26 в Рыбинске. Делали 

их, правда, уже не столько для самоле
тов, сколько для танков. Поэтому даже 
хотели перенести производство на Горь-
ковский автомобильный завод. 

Семейство двигателей, совершен
ствовавшееся под руководством В.Я.Кли
мова, происходило от французского мо
тора "Испано-Сюиза" 12Ybrs, лицензию 
на который приобрели в июне 1934-го. Это 
был 12-цилиндровый V-образный двига
тель водяного охлаждения. С 1935-го его 
под маркой М-100 делали в Рыбинске. М-
100 соответствовал французскому ориги
налу с максимальной мощностью 750 л.с. 

Через полгода его сменил усовершен
ствованный М-100А, на котором внедри
ли много мелких изменений, предложен
ных к этому времени конструкторами "Ис-
пано". При его производстве также нача
ли использовать специальные станки, 
доставленные из Франции. В частности, 
они позволили вести гиперболическую 
расточку вкладышей коренных подшипни
ков. Мощность М-100А возросла уже до 
860 л.с. 

За М-100А последовал М-103, перво
начально именовавшийся М-100Ф. На 
нем увеличили степень сжатия, форси
ровали его по оборотам и наддуву (за счет 
увеличения оборотов крыльчатки нагне
тателя). М-10З, выпускавшийся серийно 
с 1938-го, полностью вытеснил М-100А 
из цехов к концу 1939-го. Мощность М-
103 дошла до 1000 л.с. 

В 1939-1940-х годах в сравнительно 
небольших количествах делали М-104-
вариант М-10З с двухскоростным нагне
тателем Э-23, созданным в ЦИАМ под 
руководством Г.Е.Блохина. Таким спосо
бом не только улучшили высотные харак
теристики, но и нарастили мощность до 
1100 л.с. 

М-100, М-10З и М-104 ставили на 
знаменитые бомбардировщики СБ. Но М-
103 и М-104 лишь отдельными узлами 
отличались от базового М-100А. Основ
ную ставку КБ Климова делало на новый 
мотор М-105. Проект М-105С разрабаты
вался еще с 1937-го. По сравнению с М-
103 двигатель получил усиленные картер, 
блоки , шатуны и коленчатый вал. Голов
ки стали трех- вместо двухклапанных. 
Чтобы сделать более надежными уплот
нения и увеличить толщину стенки гиль
зы, ее внутренний диаметр уменьшили на 
2 мм. 

Этот шаг был вынужденным, посколь
ку нарушал взаимозаменяемость с пре
дыдущими моделями. Такие же гиль
зы ввели на серийных М-100А, ставших 
переходной ступенью от М-10З к М-105. 
На М-10ЗА также подняли наддув и по
ставили высотный корректор, уменьшив
ший расход горючего в полете. М-105 
форсировали по оборотам и увеличили 
степень сжатия в цилиндрах. 

В июле 1938-го опытные образцы М-
105 уже проходили летные испытания на 
ВИТ-2. Но доводка затянулась и лишь к 
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июлю 1939-го мотор можно было запус
кать в серию. 

В процессе доработки ввели противо
весы на коленчатом валу, новый карбю
ратор и много других изменений. Госис
пытания двигатель прошел только с пя
того предъявления, когда выставили М-
105 2-й серии. До весны 1940-го надеж
ность мотора оставалась весьма низкой. 
Возникали трещины в клапанной короб
ке и на коренных шейках коленвала, про
горали выхлопные клапаны. В том же году 
выпустили 1506 М-105, в т.ч. 235 пушеч
ных М-105П. Это был первый серийный 
советский двигатель, предусматривав
ший установку орудия в развале блоков 
со стрельбой через полый вал редукто
ра. 

Уже на следующий год М-105 побил 
все рекорды серийного выпуска. Два за
вода, № 26 в Рыбинске и № 16 в Вороне
же, собрали в общей сложности 11465 
моторов, из них почти половину-пушеч
ных. Позднее М-105 начали собирать и 
на Горьковском автозаводе. Эти двигате
ли стояли на истребителях Як-1 и ЛаГГ-
3, бомбардировщиках Ар-2, Пе-2 и Ер-2, 
последних сериях СБ. 

КБ А.Д.Швецова в Молотове (ныне 
Пермь) создавало семейство звездооб
разных двигателей воздушного охлажде
ния на базе американского "Райт" R-1820-
F3 "Циклон". Договор с корпорацией "Кэр-
тис-Райт" подписали в апреле 1933-го. 1 
июня следующего года первый советский 
М-25, собранный на заводе № 19 из аме
риканских деталей, поставили на стенд. 

Швецов начал с перевода "Циклона" 
на отечественные материалы и комплек
тующие. В июле-августе 1935-го М-25 ус
пешно прошел госиспытания, а к концу 
года уже удалось избавиться от импорта 
из США большей части деталей. Одно
временно появился усовершенствован
ный М-25А. 

Основным его отличием стал проти
вовес коленвала в виде бифиллярного 
маятника, работающего как гаситель кру
тильных колебаний. Максимальная мощ
ность возросла с 700 до 730 л.с. Годом 
позже появился М-25В (775 л.с), запу
щенный в серию в 1937-м. На нем изме
нили головку цилиндра, всасывающие и 
выхлопные патрубки, усилили шатуны, 
азотировали цилиндры. 

Параллельно с 1937-го готовилась 
более глубокая модификация "Циклона", 
которая должна была примерно соответ
ствовать американской модификации 
«G». Первоначально двигатель именовал
ся М-25К, но позднее получил обозначе
ние - М-62. В конце августа 1937-го пер
вый опытный образец М-25К прошел го
сиспытания. 

Первоначально он должен был отли
чаться от М-25В только двухскоростным 
нагнетателем, скопированным с амери
канского G5. Но постепенно на М-62 вве
ли головки с увеличенной площадью 

оребрения, установленные на резьбе пи
лообразного профиля, стальную цельную 
кулачковую шайбу, усиленные поршни с 
удлиненной юбкой, а также целый ряд 
других изменений. М-62 имел взлетную 
мощность 1000 л.с. С марта 1939-го его 
выпускали серийно на двух заводах - № 
19 и № 24. В 1940-м М-62 по объему вы
пуска уступал только М-103. Такие мото
ры ставили на И-16 и И-153. 

Параллельно с М-62 с прямой пере
дачей вращения на винт изготовлялся его 
редукторный вариант М-62Р. Их, в част
ности, ставили на летающие лодки ГСТ. 
А с конца 1939-го в больших количествах 
начали делать М-62ИР с односкоростным 
нагнетателем. Этот двигатель, впослед
ствии переименованный в АШ-62ИР, яв
ляется одним из наиболее известных 
"долгожителей" - самолеты с ним летают 
до сих пор. 

Дальнейшим развитием М-62 стал М-
63 (М-25Л), форсированный по оборотам 
и наддуву. Он получил целый ряд нови
нок, скопированных с американского R-
1820-G2. Мощность дошла до 1100 л.с. 
На М-63 ввели новый карбюратор, удли
ненные поршни с усиленными днищами, 
усиленный главный шатун. Госиспытания 
успешно завершились в январе 1939 г., в 
том же году его начали серийно выпус
кать на заводе № 19. В 1940-м этих мото
ров уже делали ненамного меньше, чем 
М-62. В середине года оба двигателя мо
дернизировали, также как и М-25В, вве
дя элементы конструкции американского 
G100, документацию на который получи
ли из США в марте 1940-го. М-63, как и 
М-62, монтировали на И-16 последних 
серий. 

КБ при заводе № 29 в Запорожье тра
диционно занималось "перелицовкой" 
французских конструкций. Некогда это 
предприятие собирало М-6 (советскую 

копию мотора "Испано-Сюиза" 8Fb), за
тем переключилось на выпуск уже упо
минавшегося М-22, а с 1935-го начало 
осваивать новые французские двигатели 
"Гном-Рон" 14К "Мистраль Мажор" и 9К 
"Мистраль". 

История их покупки началась с того, 
что советской делегации во главе с В.Я. 
Климовым, отправлявшейся в Париж на 
переговоры о покупке "Испано-Сюизы", 
начальник ВВС РККА Я.И.Алкснис пред
ложил "попутно" посмотреть и 14К. В ре
зультате приобрели лицензию и у "Гном-
Рон". 

В октябре 1935-ro на госиспытания 
предъявили головной М-85 (копию 
14Kdrs). 

9К, получивший у нас обозначение М-
75, в производстве фактически так и не 
освоили. Собрали всего несколько экзем
пляров. Его запланированный модерни
зированный вариант, М-76, не дошел даже 
до стадии опытного образца. Зато М-85 
начали делать много, поскольку в них нуж
дались дальние бомбардировщики ДБ-3. 

Уже в 1936-м коллектив ОКБ-29 под 
руководством А.С.Назарова форсировал 
двигатель по оборотам, усилил кривошип-
но-шатунный механизм, развил оребре-
ние цилиндров и внес некоторые изме
нения в нагнетатель. Этот вариант, выпус
кавшийся серийно, получил марку М-86. 
Его мощность по сравнению с М-85 под
нялась с 850 до 950 л.с. 

Следующим шагом стал М-87, выпу
щенный на первые испытания в 1938-м. 
На нем увеличили степень сжатия, пол
ностью переделали головки цилиндров, 
ввели новые поршни и усовершенствова
ли нагнетатель. Максимальная мощность 
осталась той же, что у М-86, но номиналь
ная возросла с 720 до 800 л.с, а главное 
- возросла надежность. 

Уже в ходе серийного производства на 
модификации М-87Б усилили картер, азо-
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тировали цилиндры, поставили новый 
карбюратор. Проектирование М-87 завер
шал уже новый главный конструктор Вла
димиров, после которого КБ недолго воз
главлял Филин. Назарова перевели на 
завод № 16, а в конце 1937-го объявили 
"врагом народа" и арестовали. 

В конце 1939-го в серию внедрили М-
88. В январе следующего года его офи
циально приняли на вооружение ВВС 
РККА. Главным отличием М-88 являлся 
двухскоростной нагнетатель. Мотор нача
ли проектировать еще при Назарове. 

Каждый из последовательно сменяв
ших друг друга главных конструкторов 
внес в него свой вклад. Нагнетатель со
здали при Владимирове, после Филина 
бюро возглавил С.К.Туманский, а с осе
ни 1940-го совершенствованием двигате
ля руководил Е.В.Урмин. В окончатель
ном виде М-88 получил усиленные кар
тер, коленчатый вал, шатуны, новые пор
шни, карбюратор, агрегаты. Мощность 
довели до 1100 л.с. 

В заключение надо добавить, что во
ронежский завод № 16 в небольших ко
личествах делал два рядных переверну
тых мотора воздушного охлаждения по 
лицензии французской фирмы "Рено". 
"Рено" 4Pei. у нас назывался МВ-4, а 
"Рено" 6Q - МВ-6. Но сколько-нибудь 
широкого применения на наших самоле
тах они не нашли. МВ-6 ставился на УТ-
3 А.С.Яковлева, выпущенный небольшой 
серией. 

Планы внедрения целого ряда новых 
двигателей в 1940-м оказались сорван
ными. Всего в одном экземпляре собра
ли М-106 В.Я. Климова, на который воз
лагалось столько надежд. Он представ
лял собой попытку форсировать М-105 по 
наддуву с одновременным уменьшением 

степени сжатия. Предполагалось, что М-
106 станет основным мотором истреби
тельной и, частично, бомбардировочной 
авиации. Разработку двигателя вели с 
1938-го. По сравнению с М-105 измени
ли конструкцию блоков, усилили колен-
вал, поршни и шестерни редуктора. До
водили М-106 очень долго, он страдал 
тряской на переходных режимах, выбро
сами масла, детонацией и дымлением. 
Он так никогда и не выпускался большой 
серией. 

Не попал в массовое производство и 
М-120 (1800 л.с). На нем мощность мо
тора хотели увеличить чисто арифмети
ческим увеличением количества цилин
дров. М-120 складывался из трех блоков 
от М-10ЗА, стоявших под углом 120° друг 
к другу - один блок вверх и два вниз. Пер
вые опытные образцы начали изготовлять 
в конце 1939-го, а следующем году про
ходили стендовые и летные испытания. 
Но из-за низкой надежности мотор не смог 
пройти госиспытания и работу над ним 
прекратили. 

КБ Микулина по плану в 1940-м дол-
жно было внедрить в серию АМ-37 и АМ-
38. Первый представлял собой форсиро
ванный по наддуву АМ-35А с промежу
точным радиатором (интеркулером) за 
нагнетателем. В 1940-м изготовили толь
ко десять таких двигателей - опытную 
партию. 

Второй тип, низковысотный, предназ
начался для штурмовика БШ-2 (Ил-2). Он 
тоже основывался на АМ-35А, но здесь 
конструкторы уменьшили наддув, усили
ли картер и носок редуктора. Испытания 
АМ-38 начали в октябре 1939-го. Весь 
следующий год двигатель доводили. При 
этом понизили степень сжатия, усовер
шенствовали масло- и охладительную 

системы. 
Швецов должен был внедрить в про

изводство два двухрядных звездообраз
ных двигателя - М-82 и М-71. Оба они 
являлись отдаленными потомками "Цик
лона". В 1938-м в план опытно-конструк
торских работ внесли "18-цилиндровый 
мотор на базе М-25". Фактически уже с 
конца 1937-го на заводе № 19 работали 
над двигателем М-25Д18 в 1500 л.с. -
"сдвоенным "Циклоном". Позднее его пе
реименовали в М-70. 

Появившийся в начале 1939-го М-71 
(2000 л.с.) основывался уже на узлах М-
63, а не М-25. С пятого опытного двигате
ля на нем ввели второй противовес-ма
ятник. Но мотор в серию так и не попал. 

М-82 относился к другому ответвле
нию эволюции "Циклона". В конце апре
ля 1938-го предложили проект М-25Д14, 
который должен был стать аналогом аме
риканского мотора R-2600. 

В августе того же года в Молотове со
брали его первый опытный экземпляр под 
обозначением М-80 - двухрядной "звез
ды", в каждом ряду которой стояло по 
семь цилиндров от М-25. Последней мо
дификацией этого опытного мотора стал 
М-80Р2 с редуктором и двухскоростным 
нагнетателем. От него перешли к М-81Р, 
сделанному на базе цилиндров М-63. Но 
их выпустили всего десять штук для раз
ного рода испытаний. 

И М-80, и М-81 имели такой же ход 
поршня, как и М-25 -174,5 мм. На следу
ющем варианте, М-82, ход уменьшили до 
155 мм, что позволило сделать мотор бо
лее компактным. Весной 1940-го этот дви
гатель впервые выставили на госиспыта
ния, а затем изготовили установочную 
серию. Впоследствии М-82, переимено
ванный в АШ-82, много лет служил со
ветской военной и гражданской авиации. 

Завод № 29 в Запорожье задерживал 
освоение М-89. Этот мотор представлял 
собой дальнейшее развитие М-88 с фор
сированием по наддуву и повышением 
степени сжатия. Мощность довели до 
1300 л.с. (задание требовало 1400 л.с), 
но двигатель страдал тряской, в масле 
все время обнаруживали стружку. Лишь 
в марте 1941-го смогли провести его лет
ные испытания, причем без большого 
успеха. 

В преддверии большой войны НКАП 
прилагал огромные усилия по созданию 
и внедрению в производство новых дви
гателей. При этом шли по двум направ
лениям - развитие и совершенствование 
уже имевшихся конструкций и создание 
совершенно новых. Особый упор дела
ли на моторы мощностью более 2000 л.с, 
в нашей стране в то время совсем отсут
ствовавшие. 

Одновременно сняли с производства 
ряд устаревших или бесперспективных 
типов, таких как М-17Ф, АМ-34, АМ-35, М-
104, М-62Р, М-63, М-81. Зато резко воз
рос выпуск М-105, АМ-35А, М-88. Нача-

22 «Крылья Родины» 7.2002 



ли делать серийно АМ-37 и М-89, а АМ-
38 в 1941-м изготовили 2106 штук. 

В Рыбинске изготовили первые серии 
нового двигателя М-107. Он, как и М-106, 
являлся дальнейшим развитием М-105, 
но с гораздо большими изменениями. В 
первую очередь это коснулось системы 
питания: часть воздуха шла после нагне
тателя в обход карбюратора в цилиндры, 
карбюратор же подавал обогащенную 
смесь. Переделали блоки, ввели четырех-
клапанное газораспределение, усовер
шенствованный редуктор. 

По планам предполагалось к 1 мая 
1941-го довести ресурс до 100 часов и 
приступить к серийному производству, 
выпустив до конца года 2000 моторов. 
Однако стендовые испытания выявили 
тряску, выбросы масла, скачки давления, 
постоянный выход из строя свечей, про
рыв газовых уплотнений. Реально лишь 
в августе 1941-го ресурс М-107 довели до 
50 часов. В серию его пустили в 1942-м, 
на вооружение приняли лишь в декабре 
1943-го, но он так и не нашел широкого 
применения в ВВС. 

Попытки же создать новые мощные 
моторы перед войной не удались. Мику-
линский АМ-36 (2250 л.с.) по концепции 
напоминал М-120 Климова, только ори
ентацию блоков, взятых от АМ-35, сде
лали противоположной -два вверх и один 
вниз (в форме латинской буквы Y). Он 
испытывался с декабря 1939-го и дово
дился так же мучительно долго, как и М-
120. В 1942-м работу над обоими прекра
тили. 

В Запорожье Урмин готовил 2000-
сильный М-90. Он складывался из двух 
М-75 и в значительной мере унифициро
вался с М-88 и М-89. Разработку этого 
двигателя начали в 1940-м. К началу вой
ны был почти готов первый опытный об
разец. 

В КБ-2 МАИ под руководством 
Г.С.Скубачевского и В.А.Добрынина про
ектировали М-250 взлетной мощностью 
2500 л.с, скомпонованный в виде "звез
ды блоков". Опытный образец, изготов
ленный в Воронеже, в первый раз запус
тили на стенде 22 июня 1941-го. В годы 
войны закончить работу над ним так и не 
удалось, но М-250 стал основой для пос
левоенного семейства поршневых двига
телей ВД, создававшихся в Рыбинске. 

В ЦИАМ под руководством А.А.Бес
сонова проектировали 24-цилиндровый 
М-300 (3500 л.с). Он имел шесть блоков, 
стоявших Ж-образно. В проекте предус
матривался оригинальный редуктор под 
соосные винты противовращения с воз
можностью реверсирования их тяги и че-
тырехскоростной нагнетатель с двухсто
ронней крыльчаткой. Двигатель построи
ли и начали испытывать. Редуктор же вы
полнили только в деревянном макете. 

М-130 (3000 л.с.)-оригинальный Н-
образный мотор конструкции А.П.Ро, ос
тался лишь проектом. Его вытеснил МБ-

100 (2150 л.с), спроектированный груп
пой инженеров-заключенных под руковод
ством А.М.Добротворского в ОТБ НКВД. 

МБ-100 складывался из двух М-105, 
стоявших по Х-образной схеме горизон
тально и работавших на общий редуктор. 
Этот двигатель смогли довести только к 
1944-му. 

Реально к началу войны в серию за
пустили только два новых оригинальных 
советских двигателя - дизеля М-30 и М-
40Ф. Оба являлись продуктами эволюции 
АН-1, созданного под руководством А.Д. 
Чаромского в начале 1930-х. Этот дизель 
в первоначальном виде прошел госиспы
тания в ноябре 1935-го. Тогда его мощ
ность составляла 750 л.с. Модификация 
АН-1А давала уже 850 л.с., а последняя 
- АН-1 РТК с турбонаддувом - 1 2 5 0 л .с. 

М-40Ф являлся несколько усовершен
ствованным и форсированным по оборо
там вариантом АН-1 РТК. Этот двигатель 
после ареста "врага народа" Чаромского 
доводил в ЦИАМе В.М.Яковлев. 

М-30 же представлял собой суще
ственно переработанную конструкцию, 
выполненную в ОТБ НКВД под руковод
ством Ф.Я.Тулупова, одного из немногих 
"вольных" инженеров в "шараге". Факти
чески же лидером коллектива заключен
ных был тот же Чаромский, пришедший к 
выводу, что АН-1 РТК дальнейшей перс
пективы уже не имеет. Из него "выжали" 
все, что можно. 

М-30 получил новые блоки, картер и 
шатуны, а также масляный демпфер кру
тильных колебаний. Максимальная мощ
ность у обоих дизелей равнялась 1500 
л.с. По отношению к АН-1 РТК и М-40Ф, и 
М-30 существенно форсировали по обо
ротам. М-30 был немного легче и имел 
меньший расход топлива, но был длин
нее и шире. К началу войны два завода, в 
Тушине и в Харькове, сделали около сот
ни авиационных дизелей. 

Проект большого дизеля М-20 (АН-4, 
2200 л. с.) остановился на стадии испы
таний экспериментальной установки -
"отсека". М-20 имел 48 цилиндров, уста
новленных по четыре квадратом. В каж
дом цилиндре находились два противо
положно движущихся поршня. Четыре 
коленчатых вала, расположенных в вер
шинах, вращали общий редуктор. У "от
сека" было всего четыре цилиндра. В пол
ном размере М-20 не построили никогда. 

Вот так и вышло, что советская авиа
ция вступила в Великую Отечественную 
войну с моторным парком, уже отставав
шим по своему уровню от двигателей, сто
явших на самолетах наших противников 
и союзников. И все четыре года войны он 
кардинально не менялся. "Коренными 
лошадками" оставались все те же пред
военные М-105, М-82, М-62ИР, М-88 плюс 
бессменный М-11. Их модернизировали, 
немного совершенствовали, но в основе 
своей они оставались теми же, что и в 
1941-м. 

НОВАЯ КНИГА О ФИРМЕ 

"КАМОВ" 
В сентябре 2002 года исполняется 100 

лет со дня рождения замечательного кон
структора винтокрылых летательных ап
паратов Николая Ильича Камова. К этой 
знаменательной дате фирма «КАМОВ» 
подготовила выпуск в свет второго тома 
книги "ОКБ Н.И.Камова" под общей ре
дакцией генерального конструктора, чле
на-корреспондента РАН С.В.Михеева. 

В капитальном исследовательском 
труде "ОКБ Н.И.Камова" широко и полно 
рассказывается об истории создания ос
новных винтокрылых образцов фирмы 
КАСКР-1, А-7, Ка-8, Ка-10, Ка-15, Ка-18, 
Ка-26, Ка-32 ... вплоть до самых совре
менных- Ка-62, Ка-50, Ка-52, нашедших 
свое активное применение как в созида
тельном труде, так и при решении слож
ных боевых задач. 

В новых книгах ясно и образно, с ис
пользованием большого количества ил
люстраций, убедительно показаны значи
тельные успехи фирмы в обеспечении 
автоматизации полетов при решении бо
евых задач, возможности эффективного 
применения вертолетов в любой точке ми
рового океана при любых погодных усло
виях. Недаром вертолеты Ка-26 и Ка-32А 
оказались единственными винтокрылы
ми машинами в стране, получившими 
сертификат по американским нормам 
летной годности. 

Авторы памятного издания С.Михе
ев, В.Касьянников, В.Просветов, И.Эрлих, 
Г.Кузнецов, В.Баршевский, Г.Якеменко, 
М.Купфер, Ю.Савинский, Э.Петросян и 
многие другие - непосредственные учас
тники знаменательных событий в расче
тах, постройке, испытаниях и эксплуата
ции камовских вертолетов. 

Эти книги - о ярких, интересных лю
дях и событиях, вошедших в славную 
историю создания и развития всемирно 
известной фирмы с кратким и емким на
званием - «КАМОВ». 
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Николай ЯКУБОВИЧ 

И-21- ИСТРЕБИТЕЛЬ 
ГОРЬКОВСКОГО АВИАЗАВОДА 

В 1939-м М.М.Пашинин вскоре пос
ле назначения главным конструктором 
ОКБ завода №21 предложил разрабо
тать истребитель с мотором М-105. Не
большой коллектив предприятия, начав 
разработку в январе 1940-го, довольно 
быстро подготовил эскизный проект 
машины, получившей обозначение ИП-
21 (истребитель Пашинина завода №21 
или И-21). 

В то время завод №21 был занят 
освоением выпуска И-180. По сравне
нию с этой машиной взлетный вес И-
21 возрос почти на 210 кг. При этом по
тяжелели планер - на 7,6 кг, оборудо
вание на 56,3 кг (более чем в два раза), 
силовая установка и полезная нагруз
ка возросли - на 54,2 и 92,5 кг соответ
ственно. 

По замыслам конструкторов, И-21 
(ИП-21) должен был иметь смешанную 
конструкцию, рассчитанную на техно
логические процессы, освоенные горь-
ковским авиазаводом. 

Трапециевидное двухлонжеронное 

деревянное крыло с фанерной работа
ющей обшивкой состояло из центроп
лана и двух консолей с закругленными 
законцовками и набиралось из профи
лей NACA 0012 относительной толщи
ной 12%. Его механизация состояла из 
щитков-закрылков, занимавших весь 
размах центроплана (включая подфю-
зеляжную часть) и зависающих элеро
нов, вдоль всей задней кромки консо
лей несущей поверхности и использо
вавшихся на посадке как закрылки с уг
лом отклонения до 30°. 

Фюзеляж состоял из двух частей. 
Передняя ферменная - изготавлива
лась из хромансилевых труб, соеди
ненных сваркой, и обшивалась дюра
левыми листами. В ней разместили 
пять протестированных баков, вмещав
ших до 400 л горючего. Хвостовая часть 
с неразъемным килем представляла 
монокок, выклеенный из шпона и на
детый на деревянный каркас. Кабина 
пилота закрывалась фонарем, сдвигав
шимся назад. 

Шасси - классической для тех лет 
схемы с костыльным колесом. Основ
ные одностоечные опоры с задним под
косом убирались в центроплан, а хво
стовое колесо - в фюзеляжную нишу. 

Оперение - свободнонесущее с де
ревянным, обшитым фанерой стабили
затором с регулируемым на земле уг
лом установки. Каркасы рулей изготав
ливались из дюраля и обшивались по
лотном. Для снижения нагрузки на них 
установили триммеры. 

Вооружение включало пушку ШВАК 
и пару пулеметов ШКАС с боезапасом 
190 и 500 патронов на ствол соответ
ственно. Для стрельбы предусмотрели 
коллиматорный прицел ПАК-1. 

Осенью 1939-го эскизный проект И-
21 с мотором М-105АП мощностью 
1000 л.с. на высоте 4000 м предъяви
ли заказчику. Резервом для улучшения 
скоростных характеристик посчитали 
использование реактивных патрубков, 
создававших дополнительную тягу. По 
расчетам конструкторов ОКБ, взлетный 
вес не превышал 2400 кг (пустого -
1811,5 кг и горючего - 380 кг). Ожида
лось, что максимальная скорость у 
земли достигнет 523 км/ч, а на высоте 
5000 м - 613 км/ч (специалисты НИИ 
ВВС считали, что она не превысит 605 
км/ч). Практический потолок оценива
ли в 10400 м, а время набора высоты 
5000 м -4,75 мин. 

В дальнейшем для улучшения лет
ных данных предполагалось устано
вить на И-21 турбокомпрессоры и бо
лее мощные двигатели М-107 и М-120. 

В заключении на эскизный проект, 
утвержденном 10 ноября, комиссия 
ВВС отмечала, что летные данные ис
требителя с учетом его запуска в се
рийное производство в 1941-м с мото
рами М-105 и М-106 окажутся недоста
точными. На машине отсутствовала 
теплоизоляция, защищавшая летчика 
от горячих выхлопных газов (проходив
ших по бортам кабины) и паров охлаж
дающей жидкости в случае поврежде
ния водорадиатора или его трубопро
водов. 

Размещение туннелей радиатора в 
одном отсеке фюзеляжа с бензобаками 
усложнило их компоновку и эксплуата
цию. Горизонтальное оперение находи
лось в сильно турбулентном потоке 
воздуха, выходившего из туннеля водо
радиатора (последний, видимо, распо
лагался за кабиной пилота, а выходные 
жалюзи - по бортам фюзеляжа - при-
м.авт.), что могло привести к бафтин-
гу. Там же отмечалось: "Эскизный про
ект не может быть утвержден... Пред
ложить Пашинину доработать его с уче
том замечаний." 

В последний день февраля 1940-го 

Первый прототип ИП-21 на испытаниях в 
НИИ ВВС. 
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И-21-3 на заводских испытаниях. 

построили макет И-21 с мотором М-107 
мощностью 1170 л.с. на высоте 6000 м 
и доработанные эскизные проекты как 
с М-107, так и с М-105. В следующем 
месяце состоялось заседание макет
ной комиссии ВВС, но, похоже, что и 
на этот раз не все устраивало заказчи
ка. Эскизный проект истребителя ут
вердили лишь в конце мая. 

По сравнению с предшествовавшим 
вариантом машины, лонжероны крыла 
и силовые нервюры спроектировали из 
хромансилевых труб. Стабилизатор, 
рули и и люк в фюзеляжа предложили 
из дюраля. 

Изменилось и вооружение.Теперь 
оно состояло из магазинной пушки 
ПТБ-23, разработанной Таубиным и Ба
буриным (ОКБ-16), калибра 23 мм и 
двух синхронных ШКАСов. 

Заявленную скорость 625-635 км/ч 
у истребителя с мотором М-105П и 
винтом ВИШ-52П специалисты НИИ 
ВВС посчитали завышенной и можно 
было достигнуть лишь 605 км/ч. У се
рийных машин она не превысит 600 км/ 
ч, что для 1941-го считалось недоста
точным. Отказ же турбокомпрессоров 
на двигателе приводил к снижению по
толка до 10500 м и ограничению высо
ты боевого применения 5-6 км. 

Там же отмечалось, что пушка 
ШВАК не может быть рекомендована 
(хотя она и прошла впоследствии всю 
войну) для истребителя 1940-го, так как 
в то время имелись ТКБ-198 (ВЯ-23) и 
ТКБ-201 (конструкторов Салищева и 
Белкина) калибра 23 мм. Предлагалось 
предусмотреть установку из восьми 
реактивных снарядов РС-82 

По расчетам ОКБ-21, максималь
ная скорость истребителя с двигателем 
М-107 при весе 2524 кг (по данным 
НИИ ВВС - 2626 кг) на высоте 7000 м 
должна была доходить до 682 км/ч (по 
оценкам НИИ ВВС - не более 670 км/ч) 
при посадочной -121 км/ч, скоростная 
дальность - 750 км, а практический 
потолок -12500 м (по оценке НИИ ВВС 
-11000 м). Высоту 5000 м истребитель 
мог набирать за 5,28 мин. 

Согласно постановлению Комитета 
обороны первый экземпляр самолета с 
мотором М-105П предписывалось 
сдать на испытания к 15 мая, а с М-
107 - к 1 июля 1940-го. Но сроки эти не 
выдержали, 3 и первый прототип И-21 
выкатили на аэродром лишь в июне. 

Приказом НКАП ведущими по испы
таниям машины назначили заводского 
летчика П.У.Фокина и инженера Р.А. 
Павлова. 

Из-за отсутствия пушки ПТБ-23 на 
опытную машину с мотором М-105П и 
трехлопастным винтом ВИШ-21 поста
вили 20-миллиметровую ШВАК. Осо

бенностями машины были открывав
шийся в бок фонарь кабины пилота и 
два цилиндрических маслорадиатора, 
располагавшихся перед центропланом 
несущей поверхности в гондолах с круг
лыми воздухозаборниками с выходом 
воздуха под крыло. Водорадиатор 
размещался в фюзеляже под центроп
ланом и снаружи закрывался обтекате
лем в виде совка. 

В таком виде летчик Фокин 11 июля 
1940-го опробовал И-21 в полете. За
водские испытания И-21 закончились 
16 августа, хотя проверить на штопор 
и определить потолок не удалось. Спу
стя два дня, машину показали на воз
душном празднике в Тушино и переда
ли на государственные испытания, ко
торые проводили летчики С.Супрун и 
П.Стефановский (ведущий инженер 
В.Ерышев). Самолет оказался продоль
но неустойчивым и его вернули на за
вод для доработки. 

Выход видели в замене консолей 

крыла на стреловидные, но установить 
их на первый прототип не успевали. 
Тогда же обнаружилась и тенденция к 
сваливанию на крыло при больших уг
лах атаки, что послужило поводом для 
разработки автоматических концевых 
предкрылков. 

К сентябрю выполнили 33 полета 
общей продолжительностью 16 ч. По 
предварительным данным, максималь
ная скорость опытной машины у зем
ли достигала 520 км/ч, а на высоте 5260 
м (границе высотности двигателя) - 628 
км/ч, при посадочной -120-130 км/ч со 
щитком и зависающими элеронами, от
клоненными на углы 60° и 30°соответ
ственно. Разбег не превышал 290 м, а 
пробег - 380 м. Дальность при полете 
со скоростью 475 км/ч на высоте 2330 
м - 780 км. 

В отличие от военных, Павел Улья-
нович Фокин считал, что на разбеге са
молет не имел тенденций к развороту, 
рулей слушался хорошо и его взлет был 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ И-21 
Эскизный проект 

Двигатель М-105 М-107 
Мощность, л.с/на высоте, м 
Размах крыла, м - -
Длина, м - -
Высота, м - -
Площадь крыла, м2 

Взлетный вес, кг 2400 
Вес пустого, кг 1811,5 
Вес горючего, кг 390 
Скорость макс, км/ч 

у земли 523 
на высоте, м 613/5000 682/7000 628/5260 573/500 580/4750 
посадочная 117 121 

Время набора высоты 5000 м, мин. 4,75 5,28 
Практический потолок, м 10400 12000 
Дальность скоростная, км 747 750 
Разбег/пробег, м 

Примечание. * Посадочная скорость, видимо, получена без использования 
средств механизации крыла. 

З.И. - заводские испытания. Г.И. - государственные испытания. 
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И-21-2, апрель 1941-го. 

значительно проще, чем у И-16. Попе
речная и путевая устойчивости - хоро
шие, но продольная требовала допол
нительного исследования. Нагрузки на 
рули находились в пределах 5-6 кг и 
считались нормальными. Машина ус
тойчиво планировала как с закрылка
ми, так и без них. Посадка же была про
стой. 

Похоже, что в НКАП считали маши
ну перспективной, и в конце сентября 
нарком А.И.Шахурин, до перевода на 
эту должность был секретарем Горь-
ковского обкома ВКП(б), распорядил
ся построить еще пару опытных истре
бителей. На обоих предписывалось ус
транить все выявленные ранее недо
статки, а на четвертом еще и усилен
ное вооружение. 

После доработки первого прототи
па его заводские летные испытания из-
за болезни П.У.Фокина провел летчик 
И.И.Богданов, и 1 ноября истребитель 
был готов для перелета в Москву. По
вторные государственные испытания 
истребитель проходил с 18 октября по 
27 декабря 1940-го и результаты их ока
зались удручающими. Кроме ранее вы
явленных дефектов, оказалось, что ско
рость И-21 не превышала 573 км/ч, 
ухудшились и другие характеристики. 

Второй э к з е м п л я р ( з а в о д с к о й 

№21А213) самолета строили также с 
двигателем М-105П вместо планиро
вавшегося М-107. Его намечали вывес
ти на аэродром 15 августа 1940-го. С 
целью повышения запаса продольной 
устойчивости на нем предполагалось 
удлинить мотораму для смещения цен
тра тяжести вперед до 23-25% САХ. Ус
тановить же их даже на втором И-21, 
выпущенном на летные испытания 5 
октября, не удалось, и по заявлению 
Пашинина это сделают лишь на тре
тьем прототипе. 

Заводские испытания второго И-21 
начались 12 октября 1940-го и завер
шились спустя неделю. Государствен
ные испытаний предполагалось прово
дить в Горьком и в Сейме (на аэродро
ме 166-го резервного авиаполка), одна
ко машину передали в НИИ АВ, на по
лигоне которого испытывалось воору
жение. 

Приказом НКАП от 10 ноября 1940-
го на завод №21 перевели ОКБ С.А. 
Лавочкина. Этим же документом пред
писывалось на предприятии закончить 
доводку и испытания третьего И-21, и 
с середины декабря прекратить изго
товление четвертого экземпляра с уве
личенной дальностью,усиленным во
оружением (дополнительно две огне
вых точки) и предкрылками. Для завер

шения работ по И-21 Пашинину выде
лили 20 конструкторов. 

Третий прототип И-21 изготовили 
14 декабря 1940-го. На нем маслора-
диаторы заменили одним серповидной 
формы, расположив его под двигате
лем. В мае-июне 1941-го этот И-21 с 
мотором М-105П испытывался в ЛИИ. 
Как отмечалось в акте по их результа
там, подъем и выпуск шасси осуществ
лялся с помощью пневмоприводов, 
причем основные опоры убирались в 
центроплан с разворотом колес на 90°. 
Для уборки и выпуска костыля исполь
зовался цилиндр его амортизатора. 

Вооружение самолета включало 
пушку ПТБ-23 и два ШКАСа. Крыло на
брали из профилей NACA 0012-14 до 
девятой нервюры и с 9 по 19-ю нервю
ры - из симметричных (начиная с 20% 
хорды) - на основе NACA 0012-14 и 
23009. Консоли несущей поверхности 
имели стреловидность 8°40 мин. по пе
редней кромке и угол поперечного V= 
4°40 мин. Центровка изменялась в ди
апазоне от17.78% до 21 % САХ. 

Отмечалась просторная кабина 
летчика, исключавшая задувание и по
падание в нее излишков воды, бензи
на и отработанных газов. В заключении 
акта, подписанном М.М.Громовым, 
А.Чесаловым и А.Б.Юмашевым 6 июня 
1941-го, говорилось, что благодаря про
дольной и поперечной устойчивости и 
хорошей управляемости, самолет в пи
лотировании прост. 

Отмечалась надежная работа шас
си, щитков, тормозов, управления са
молетом и мотором. В то же время эф
фективность элеронов И-21 посчитали 
явно недостаточной, оставляла желать 
лучшего путевая устойчивость, услож
ненная посадка по сравнению с "одно
типными отечественными самолета
ми". 

В тот же день руководство ЛИИ от
правило свое заключение с результа
тами испытаний И-21 заместителю 
наркома по опытному самолетострое
нию А.С.Яковлеву, где кроме выше ска
занного, отмечалось: 

"И-21 дважды испытывался в НИИ 
ВВС, где были выявлены дефекты, из-
за которых он, не окончив испытаний, 
был возвращен конструктору для до
водки. В третий раз И-21 с улучшения
ми был предъявлен на контрольные ис
пытания в ЛИИ, в результате которых 
основные выводы НИИ ВВС подтвер
дились." 

К числу основных недостатков от
несли недоведенность винто-моторной 
группы, меньший запас горючего, чем 
у однотипных серийных самолетов. В 
итоге Громов, Чесалов и Юмашев по
считали целесообразным не переда
вать И-21 на государственные испыта
ния. Так была поставлена последняя 
точка в истории этого истребителя. 
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Александр ЖУРАВЛЕВ 

ВОЗДУХОПЛАВАТЕЛЬНОМУ 
ЦЕНТРУ - 45! 

Довольно бурно развивавшееся воз
духоплавание достигло своего апогея к 
середине 1930-х, но после ряда катаст
роф дирижаблей, наполнявшихся легко 
воспламеняющимся водородом, столь же 
быстро стало угасать. Возрождение воз
духоплавания произошло спустя почти 
десять лет после окончания Второй ми
ровой войны, но уже в новом качестве. 

Объектом пристального внимания в 
те годы был Советский Союз и, прежде 
всего, его аэродромы, военные базы и 
промышленные предприятия, наглухо 
спрятанные от посторонних глаз "желез
ным занавесом". Агентурная сеть, похо
же, не давала желаемого результата, да и 
воздушное пространство было "на замке". 

Интенсивное развитие радиоэлектро
ники позволило США в начале 1950-х со
здать разведывательные аэростатические 
аппараты. Оснащенные разнообразной 
фотоаппаратурой они стали палочкой-
выручалочкой ЦРУ. Сотни, если не тыся
чи, вольных странников заполнили все 
пространство над СССР, порой, унося за 
кордон бесценную информацию. 

Ответом этому стало создание ОКБ-
424, во главе с М.И.Гудковым и вслед за 
этим - Воздухоплавательного испытатель
ного центра (ВИЦ). 15 июля ВИЦ испол
нилось 45 лет. 

Автоматические аэростаты, как бес
пилотные летательные аппараты, и по сей 
день привлекают простотой конструкции 
и дешевизной, а также возможностью 
массового применения для решения ряда 
специальных задач. Встал вопрос - мак
симально реализовать на практике пере
численные достоинства аэростатов и со
здать такие средства для армии. 

За 45 лет отечественная воздухопла-

*) ВПТ включает в себя автоматичес
кие и привязные аэростаты, дирижабли, 
средства наземного обслуживания. 

вательная техника (ВПТ)* прошла значи
тельный путь своего развития. Со второй 
половины 1950-х, когда правительство 
страны приняло решение о создании 
ВИЦ, и по настоящее время пройден путь 
от идеи до создания работоспособных 
образцов техники военного назначения. 
Сегодня мы имеем дело с полностью 
сформированным направлением разви
тия этого типа техники, в котором имеют
ся структуры для исследований, разра
ботки, испытаний и применения. 

Благодаря достижениям науки и тех
ники в области полимерных пленочных 
материалов, радиотехники, материалове
дения, теплотехники и метеорологии, ста
ло возможным создание аэростатов, при
чем для высот полета свыше 30 км, где 
условия окружающей среды близки к кос
мическим. Грузоподъемность аэростатов 
со временем довели до двух тонн, про
должительность полета - свыше 10 суток. 
В качестве материала для изготовления 
оболочек различных объемов использо
валась полиэтиленовая пленка толщиной 
от 8 до 40 мк. Тем самым на практике 

Привязной аэростатный комплекс 
дальнего радиолокационного обнаружения 
«Телескоп». 

реализовали высказывание К.Э.Циолков
ского: "...если бы нашлись средства де
лать оболочки аэростатов непроницаемы
ми и дешевыми, то этот способ движе
ния был бы самым экономичным в мире". 

Первые аэростаты были действитель
но весьма просты по конструкции и, в то 
же время, имели достаточно высокие тех
нические и эксплуатационные характери
стики. С течением времени конструкция 
аэростатов стала усложняться, что вело 
к их удорожанию. Требовалось оптималь
но учитывать все. Так и поступали. И тем 
не менее, без применения дорогой и "ум
ной" аппаратуры невозможно эффектив
ное применение автоматических аэроста
тов. В качестве полезного груза на его 
борту можно разместить средства рет
рансляции и разведки, кассеты с отража
телями пассивных помех, агитационные 
материалы и др. 

Значительный объем работы выпол
нили специалисты центра по привязным 
аэростатным комплексам (ПАК), предназ
наченным для подъема на высоту связ
ных ретрансляторов, РЛС наблюдения 
и обнаружения. Для развития этих аэро
статов за последние десятилетия были 
созданы приоритетные условия. 

Аэростаты заграждения (A3), с кото
рых и начинали специалисты центра ос
ваивать привязные аэростаты, длитель
ное время оставались востребованными 
для выполнения различных задач. В то 
же время, за этот период созданы новые 
ПАК с более высокими техническими и 
эксплуатационными характеристиками 
(объем оболочек до 10 тыс.куб.м, высота 
подъема - до 4000 м). При этом исполь
зовали новейшие достижения в области 
синтетических материалов, передачи 
электроэнергии на висящий ПАК, гидрав
лики и др. 

Специалисты центра провели работу 
по оценке применения ПАК, предназна
ченных для подготовки парашютистов, 
которая закончилась с положительными 
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результатами и рекомендована к приме
нению. Это направление использования 
ПАК весьма выгодное, особенно там, где 
идет массовая подготовка парашютистов 
(ВДВ, МЧС, ВВС и др). ПАК испытаны в 
качестве подъемных средств загради
тельных систем (сеток) для защиты круп
ных промышленных объектов от средств 
поражения. При этом также получены 
положительные результаты. 

Создан практически новый наземный 
комплекс технических средств для обес
печения стартов и подъемов аэростатов. 
Испытаны и серийно выпускаются уни
фицированные средства удержания и 
подъема ПА различных объемов, устройства старта АА, средства получения, ком-
примирования, хранения и доставки жид
кого водорода. Созданы уникальные об
разцы техники для хранения и доставки 
водорода, которые, кроме основного пред
назначения, широко используются для 
создания техники в интересах других ве
домств страны. 

Лабораторно-испытательная база 
(ЛИБ), созданная за эти годы для испы
таний ВПТ, позволяла проводить весь 
перечень необходимых тестирований тех
ники. Однако проводимые в армии орга
низационно-штатные мероприятия косну
лись и центра. В результате сокращения 
личного состава и техники из состава ЛИБ 
значительно снижены возможности по 
проведению испытаний, оказанию помо
щи другим ведомствам страны, в части 
выполнения для них экспериментальных 
работ с применением аэростатов. Центр 
принимает меры по восстановлению сво
их возможностей, однако без финансовой 
и материальной поддержки не обойтись. 

За рубежом это направление разви
тия техники активно поддерживается го
сударством. Так, в статье "По крылатым 
ракетам из аэростата" (газета "Красная 
звезда" от 11 января 2002 г.) отмечено, что 
в США с середины 1990-х разрабатыва
ется новейшая система многоцелевого 
наблюдения JLENS, включающая сеть 
аэростатов с РЛС и предназначенная для 

дальнего обнаружения и защиты от уда
ров крылатых ракет. Этой системе при
своили повышенную категорию важнос
ти для ускорения ее поставок в войска, 
начиная с 2003-го. Стоимость системы 
достигает 1,6 млрд.долларов. 

Следует отметить, что в 1980-е центр 
активно занимался испытаниями подоб
ной системы в интересах ПВО страны, но 
по разным причинам работы прекратили. 
В упомянутой статье отмечено также, что 
современные аэростатные средства ра
диолокационной разведки имеются и в 
других странах. В перспективе, по оцен
ке зарубежных военных специалистов, 
разведывательные аэростаты станут осо
бым средством вооруженной борьбы. Для 
России, с ее бескрайними просторами и 
огромной протяженностью морских и су
хопутных границ, применение аэростатов 
весьма актуально. 

В настоящее время главное для цен
тра это не утратить, а восстановить пре
жние возможности по испытаниям. Это 
актуально еще и потому, что центр в пос
ледние годы активно занимается дирижа
бельной тематикой и есть в этом направ
лении положительные обнадеживающие 
результаты (выполнены полеты, подготов
лены первые пилоты), но для их испыта
ний требуется ЛИБ со значительно боль
шими возможностями. Кроме того, от со
стояния ЛИБ напрямую зависит уровень 
сертификационных испытаний ВПТ, про
ведение которых поручено центру. 

За 45 лет центр прошел непростой 
путь по созданию ВПТ. Были в нашей 
работе, конечно же, и неудачи, и огорче
ния, но были и успехи и радости. После
дних, безусловно, значительно больше. 

Рассказывая о центре не стоит забы
вать, что главным его достоянием явля
ются все же люди и в связи с 45-летием 
ВИЦ следует вспомнить добрым словом 
тех, кто большую часть жизни посвятил 
отечественному воздухоплаванию. Это 
генерал-майоры авиации П.К.Рыжаев, 
П.И.Друзенков, Е.И.Победоносцев, 
В.З.Жевагин, А.Г.Николаев, полковники 

28 

О.В.Макарцев, В.В.Иванов, Г.Т.Рассома-
хин, Н.В.Евграшин, В.А.Архипов, А.Н.Са-
енко, Г.Т.Афанасьев, Е.П.Солнцев, В.А. 
Куц, Н.Т.Лавренчук, В.М.Воронин, В.Ф.Ив-
лев, подполковники А.Г.Ефимов, В.М.Та
ран, ГИ.Кузьменко и др. Многие из них 
продолжают трудиться в центре. 

Итак, центр живет и трудиться. Глав
ным же его богатством всегда были люди 
- специалисты редкой профессии - воз
духоплаватели. Они успешно продолжа
ют традиции старших поколений. 

В период оргштатных мероприятий 
начальник центра полковник Александр 
Викторович Головенкин и его замести
тель по НИР полковник Владимир Михай
лович Железняков проявили государ
ственный подход к сохранению центра, а 
в настоящее время под их руководством 
принимаются активные меры по восста
новлению прежней значимости центра в 
военных и научных кругах нашей страны. 

Заслуженным авторитетом пользуют
ся высококвалифицированные специали
сты полковники В.И.Селищев, А.В.Гни-
денко, подполковники А.Н.Герасименко, 
А.А.Манухин, В.А.Пелле, капитан А.А.Го
ловачев и многие другие. 

Оглядываясь на прошлое, анализи
руя настоящее и всматриваясь в буду
щее, специалисты центра полны реши
мости идти дальше по пути развития и 
создания ВПТ. Для этого нужна помощь 
и поддержка со стороны всех заинтере
сованных ведомств страны, физических 
лиц в развитии этого уникального направ
ления техники для страны. 

Старт автоматического аэростата 
(вверху) с применением ветрозащитного 
устройства (внизу). 
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Владимир КОТЕЛЬНИКОВ 

КАК ИТАЛЬЯНСКИЙ ИСТРЕБИТЕЛЬ 
ЧУТЬ НЕ ПОПАЛ В ВВС РККА 

О самолете "ФИАТ" CR.20 
В авиационном отделении концерна 

ФИАТ много лет работал известный ита
льянский авиаконструктор Челестино 
Розателли. Он проектировал бомбарди
ровщики, разведчики и транспортные са
молеты. Но наибольший успех имели его 
истребители. Они обозначались сочета
нием CR ("Каччиа Розателли" - "истреби
тель Розателли"). 

Первый его опытный истребитель так 
и назывался - CR. За ним в 1923-м пос
ледовал уже серийный CR.1. Годом поз
же появился CR.10. Но первым по-насто
ящему массовым самолетом конструкто
ра стал истребитель CR.20. 

Он совершил свой первый полет в 
1926-м. Машина имела довольно редкую 
в то время цельнометаллическую конст
рукцию. Как и более ранние самолеты 
Розателли, CR.20 являлся бипланом, точ
нее полуторапланом - верхнее крыло 
имело размах больший, чем нижнее (ин
тересно, что у CR сделали наоборот). 

Бипланная коробка выполнялась не
симметричной -левая сторона на 100 мм 
длиннее). Вместо традиционных стоек и 
расчалок крылья соединялись наклонны
ми раскосами в виде так называемой 
фермы Уоррена (мостовой). Раскосы из
готовлялись из труб каплевидного сече
ния. Крылья прямоугольной формы име
ли довольно тонкий для того времени 
профиль. 

Конструкция обеих несущих плоско
стей была схожа. Они имели по два кле
паных стальных коробчатых лонжерона, 
нервюры из дюралевых стержней и об
тягивались полотном. На верхнем крыле 
стояли элероны с выставленными вверх 
компенсаторами. 

Фюзеляж имел четыре трубчатых лон
жерона, соединенных раскосами из труб 
на болтах. Стрингеры фюзеляжа дела

лись из профилей. За местом пилота сто
ял пилон, защищавший его голову в слу
чае переворота при капотировании, две 
трубы и дугообразная поперечина. Выс
тупающую сверху часть пилона прикры
вал небольшой гаргрот. Передняя часть 
фюзеляжа обшивалась дюралевым лис
том, а от кабины пилота и далее обтяги
валась полотном. 

Хвостовое оперение - цельнометалли
ческое, с полотняной обтяжкой. Рули име
ли роговую компенсацию. Стабилизатор 
- регулируемый в небольших пределах. 

Шасси Розателли сделал неубираю-
щимся, с неразрезной осью. Его стойки 
и подкосы изготовлялись из стальных 
труб. Под задней частью фюзеляжа рас
полагался костыль. 

Самолет оснащался двигателем ФИАТ 
А.20 в 400 л.с. Это был 12-цилиндровый 
V-образный мотор водяного охлаждения. 
Лобовой радиатор стоял сверху перед 
двигателем. Маслорадиатор находился на 
левом борту под картером мотора, рядом 
с маслобаком. Бензобаков было два: ос
новной в фюзеляже между двигателем и 
пилотской кабиной и дополнительный в 
«балдахине» верхнего крыла. Винт-де
ревянный с медной оковкой, диаметром 
2,38 м, фиксированного шага. 

Вооружение CR.20 состояло из двух 
синхронных "Виккерсов", располагавших
ся под капотом, и пары французских 
"Дарна", смонтированных по бортам. 

В конце сентября 1926-го опытный об
разец истребителя выставили на офици
альные испытания в Монтечелло. На са
молете летал пилот ФИАТа Боттала. 
CR.20 продемонстрировал хорошую уп
равляемость. Он легко выполнял петли, 
бочки, развороты и иммельманы. Истре
битель Розателли был типичной маши
ной малых высот - максимальная ско-

Парагвайские пилоты на фоне «ФИАТа» 
CR.20bis. 

рость 280 км/ч достигалась у земли. 
CR.20 приняли на вооружение и в 

1927-м запустили в серийное производ
ство. Всего выпустили 180 машин. К кон
цу 1920-х он стал основным типом истре
бителя в итальянских ВВС. 

Кроме базовой модели, создали еще 
несколько модификаций, тоже строив
шихся серийно. В 1927-м появился двух
местный учебно-тренировочный вариант 
CR.20B ("бипосто" - "двухместный"). Вто
рую кабину (для инструктора) размести
ли за основной. CR.20B был немного тя
желее и при том же двигателе, соответ
ственно, немного тихоходнее. Максималь
ная скорость у него не превышала 250 км/ 
ч. Практический потолок уменьшился с 
7990 м до 7500 м. 

С 1928-го истребители стали выпус
кать не только с колесным, но и с поплав
ковым шасси. Два больших поплавка кре
пились к фюзеляжу и крылу системой 
стоек и подкосов, усиленной проволочны
ми растяжками. 

Гидроистребитель именовался 
CR.20ldro. Он потяжелел почти на 200 кг, 
что в сочетании с возросшим лобовым со
противлением уменьшило скорость до 
254 км/ч. Установка машины на поплавки 
серьезно ухудшила управляемость. В ча
стности, из верхней точки петли она иног
да валилась, как камень, не оставляя пи
лоту шансов выброситься с парашютом. 

В 1929-м совершил свой первый по
лет CR.20bis. Он имел несколько мень
шую площадь крыла и ряд других мел
ких изменений. Как ни странно, уменьше
ние крыла не дало выигрыша в скорости. 
Тем не менее, CR.20bis строили серий
но. 

В том же году появился CR.20AQ, 
идентичный предыдущему типу, за ис
ключением мотора A.25AQ (425 л.с). 
Этот вариант был немного (на 10 кг) тя
желее "биса" и имел примерно такие же 
летные данные. CR.20AQ тоже выпускал
ся серийно. 

Самолеты семейства CR.20 изготовля
ли не только завод ФИАТ в Турине, но и 
фирма "Аэронаутика Габардини" в Каме-
ри. В это время значительная часть ее 
акций контролировал концерн ФИАТ. Там 
в 1932-м подготовили собственную моди
фикацию CR.Asso. 

Это, в сущности, был тот же самый ис
требитель , но с мотором "Изотта-Фрас-
кини" "Ассо Каччиа" (450 л.с). Но вместе 
с ростом мощности двигателя потяжелел 
и самолет. Вес пустого самолета этой 
модели перевалил за тонну, и максималь
ная скорость так и осталась на уровне 
250 км/ч. 

CR.20 разных модификаций состояли 
на вооружении в Италии, Австрии и Па
рагвае. 

В итальянских ВВС это был основной 
тип истребителя до замены CR.32, со-
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зданным тем же Розателли, в середине 
1939-х. Эти самолеты состояли на воо
ружении большинства эскадрилий, бази
ровавшихся на территории самой Италии. 
Они участвовали в ряде крупных учений. 

Например, советские представители 
присутствовали на больших маневрах 
ПВО Рима. CR.20, выписывая пируэты в 
небе, "атаковали" заходящие на город 
бомбардировщики, на улицах зажигали 
дымовые шашки, обозначая пораженные 
цели. Носились пожарные машины, по
лицейские и члены фашистской милиции 
загоняли прохожих в бомбоубежища. 

CR.20 неоднократно демонстрирова
лись советским делегациям в воинских 
частях, на заводах и в испытательных 
центрах. Как учебные, эти машины слу
жили в итальянских ВВС вплоть до 1938-
го-1939-го годов. 

Австрия после поражения в Первой 
мировой войне долго вообще не имела 
военных самолетов - это запрещалось 
Версальскими соглашениями. Лишь в 
начале 1930-х там приступили к воссоз
данию ВВС, покупая за границей устарев
шую технику. Австрийская авиация полу
чила партию "бывших в употреблении" 
CR.20 в 1935-м. После "аншлюсса" Авст
рии Гитлером два года спустя эти само
леты ненадолго вошли в состав "Люфт
ваффе", где использовались как учебные. 

Парагвай приобрел пять CR.20bis в 
1933-м. Они должны были сменить ста
рые французские истребители "Вибо" 73. 
В апреле 1933-го все заказанные само
леты прибыли в парагвайскую столицу. 
Их получила вновь сформированная 11-
я истребительная эскадрилья "Лос Инди-
ос". На борту каждой машины изобрази
ли индейца с луком. 

Летчиков для освоения новой техники 
выделили из 1-й эскадрильи. Их было 
девять человек. Один из пилотов носил 
вполне парагвайское имя - Владимир 
Порфененко. Переучивание проходило на 
аэродроме Кампо-Гранде. В то время па
рагвайцы воевали с боливийцами за по
граничный район Чако. Поэтому времени 

на подготовку отвели мало. В конце мая 
три истребителя перелетели на передо
вую базу Исла-Пои. Четвертый - разбил
ся при перегонке, пятый вернулся обрат
но с полдороги из-за поломки. 

Первый бой произошел 11 июня. Че
тыре двухместных "Кэртиса" "Оспри" бо
ливийцев атаковали Исла-Пои. Парагвай
ские истребители поднялись в воздух и 
отогнали противника. На подмогу "Осп
ри" подоспели три истребителя "Хок". 
Один из CR.20bis мог сбить вражеский 
истребитель, но его пулеметы заело. Поз
же в тот же день парагвайский пилот 
В.Гвинн сбил боливийский "Скаут". 

В июне-августе четыре итальянских 
истребителя (четвертый отремонтирова
ли и тоже перегнали в Исла-Пои) в ос
новном занимались сопровождением 
бомбардировщиков и разведчиков. На 
редко населенном театре военных дей
ствий встречи с противником в воздухе 
происходили не часто. Да и интенсив
ность боевых операций была невелика. 

"ФИАТы" находились на фронте око
ло двух лет. 4 марта 1934-го один само
лет разбили в аварии. 23 сентября того 
же года два парагвайских истребителя со
провождали биплан "Потэ" 25 на аэрофо
тосъемку позиций боливийцев и встрети
ли пять вражеских "Оспри" с бомбами. В 
ходе последующего боя два "Оспри" 
столкнулись в воздухе. 

12 июня 1935-го война в Чако закончи
лась. Парагвай победил, отметив это тор
жественным парадом 20 августа. В нем 
участвовала и 11-я эскадрилья, в которой 
осталось всего два самолета. Вскоре эти 
машины сдали 1-й эскадрилье на аэро
дроме Кампо-Гранде. Там они служили 
долго. Одна из них потерпела катастро
фу 19 октября 1939-го, другую списали 
два года спустя. 

CR.20 имел шансы попасть и на воо
ружение ВВС РККА. У нас к этому само
лету стали проявлять интерес практичес
ки сразу после его "появления на свет" -
в середине 1926-го. В ноябре советское 
торгпредство в Риме начало переговоры 
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с концерном ФИАТ, затем они прервались 
и возобновились в марте 1927-го. 

В конце года два CR.20 включили в 
план импортных закупок на 1928-й. В от
сутствие удачных отечественных конст
рукций истребителей предлагалось при
обрести лицензию за рубежом. Рассмат
ривались немецкий "Хейнкель" HD.37, 
чехословацкий "Авиа" ВН-33 и итальянс
кий CR.20. Перед тем, как определиться 
окончательно, решили закупить образцы 
и тщательно изучить их. 

Итальянцы сперва предложили про
дать партию из 10, 25 или 50 самолетов. 
Но нашим поначалу нужны были только 
два. Руководство ФИАТ согласилось и на 
это. По договору итальянцы обязывались 
изготовить, испытать и отгрузить в СССР 
два истребителя с моторами, винтами и 
стрелковыми установками, но без пуле
метов, а также комплект специального 
инструмента. Все это стоило 30566 дол
ларов 40 центов, из которых треть вып
лачивалась авансом. Отдельно 11000 
лир брали за перевозку морем. 

Первый самолет закончили в конце 
апреля 1928-го. 15 мая летчик Боттала 
поднял его в воздух в Турине. На испыта
ниях присутствовала советская комиссия 
во главе с инженером Вейцером. Само
лет летел с балластом вместо отсутство
вавших вооружения, фотоаппарата и ра
диостанции. Поначалу летные данные 
оказались ниже заявленных фирмой, и 
истребитель вернули на доработку. Его 
заново отрегулировали и перебрали мо
тор, заменив поршни (что повысило сте
пень сжатия). После этого полеты возоб
новили, и CR.20 благополучно прошел 
приемку. 

Вскоре подготовили и вторую машину. 
Оба истребителя немного отличались 
друг от друга: на одном основной бензо
бак в аварийной ситуации мог сбрасы
ваться, на втором - оба бака закрывались 
снаружи протектором. Машина № 2 (со 
сбрасываемым баком) имела мотор с 
меньшей степенью сжатия и чуть мень
ший запас бензина. За счет этого взлет
ный вес получился примерно на 20 кг 
меньше. 

После заводских испытаний самолеты 
разобрали, упаковали и 25 мая отправи
ли морем в Одессу. Оттуда поездом ящи
ки с истребителями доставили в Москву. 
В июле они поступили на Центральный 
аэродром. Для помощи в сборке самоле
тов и обучении пилотов из Италии коман
дировали летчика Ботталу и механика Ра-
меллу. В конце июля они отправились 
домой. 

Сразу же после сборки оба CR.20 по
ступили на государственные испытания 
в НИИ ВВС. В них участвовали пилоты 
Козлов, Кудрявцев и Споратов. 

Оценка итальянского истребителя ими 
оказалась весьма низкой. Основной вы-

Силовая установка «ФИАТа» А-20. 
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вод отчета НИИ ВВС звучал следующим 
образом: "Современным истребителем 
самолет признан быть не может". Глав
ными его недостатками сочли плохую ско
роподъемность, малый потолок, недоста
точную маневренность. При отпущенной 
ручке управления машина теряла про
дольную устойчивость, на пикировании 
проявляла тенденцию к затягиванию. 

Все показатели, замеренные в НИИ 
ВВС, оказались ниже заявленных фир
мой. Так, самолет № 1 показал скорость 
у земли 258 км/ч вместо 270 км/ч, а на
бор высоты 5000 м занимал 16,2 мин 
вместо 15,15 мин. Сравнение с отече
ственными И-2бис и И-4 показало, что 
последний превосходит "итальянца" во 
всем, кроме максимальной скорости, 
имея при этом практически вдвое боль
шую дальность полета. Но более тяже
лый И-2бис существенно проигрывал 
"ФИАТу". 

Резко раскритиковали обзор из каби
ны итальянской машины. Вид вниз зак
рывала плоскость с большой хордой, впе
ред мешали смотреть стойки кабана и 
массивная окантовка козырька, вбок -
широкие межкрыльные раскосы, вверх -
закрывало крыло. Летчики жаловались, 
что в кабине очень жарко. На взлете и 
посадке машину сильно трясло - жест
кая амортизация шасси была рассчита
на на идеально ровные площадки. 

Отметили и кое-что положительное. 
Фигуры "итальянец" выполнял плавно, 
устойчиво держался на виражах. Взлет и 
посадка оказались просты, хотя на раз
беге машина проявляла тенденцию ухо
дить в сторону. В целом пришли к выво
ду, что совокупность летных данных и 
пилотажных характеристик более подхо
дит тренировочному самолету, нежели к 
боевому истребителю. 

Дополнительным аргументом для этой 
точки зрения стали результаты учебных 
воздушных боев. Противниками CR.20 
стали отнюдь не самые современные 
машины. Это были английский истреби
тель Мартинсайд F.4 (выпуска 1918-го и 
уже порядком потрепанный), разведчик Р-
1 (копия с DH.9a образца 1918-го) и учеб
но-тренировочный ("переходной") П-2 с 
мотором всего в 300 л.с. "Мартинсайд" 
бой выиграл, "замотав" противника кас
кадом фигур. Перед Р-1 и П-2 "италья
нец" особого превосходства не показал, 
хотя обе двухместных машины были и 
больше, и тяжелее его. 

Невысоко оценили CR.20 и наши ин
женеры. "С конструктивной точки зрения, 
- писали в отчете специалисты НИИ 
ВВС,- самолет интереса не представля
ет, так как ни сама по себе конструкция, 
ни узловые соединения ее ничем особен
но оригинальным не отличаются". Много 
претензий предъявили к мотоустановке. 
Сложен был съем капотов. Мотор А.20 
перегревался на рулении - приходилось 
отстаиваться перед взлетом. 

Итальянцы не предусмотрели полного 
слива масла - ну, не бывает у них моро
зов! Недостатком сочли и отсутствие от
стойника для воды в бензобаке. А уж за
пуск двигателя объявили примитивным и 
просто опасным. У CR.20 не имелось пус
кового бензонасоса и пускового бачка. 
Первую порцию топлива просто залива
ли в выхлопные патрубки и давали ему 
немного испариться. 

Патрубки со временем растрескива
лись от температурных напряжений. Бен
зин уходил в трещины под капот и потом 
вспыхивал от горячих патрубков. В НИИ 
ВВС самолет несколько раз горел из-за 
этой причины, но пожар удавалось вов
ремя ликвидировать. 

Расположение приборов признали не
удачным. Итальянские приборы имели 
невысокое качество в сравнении с англий
скими и немецкими, закупавшимися тог
да для ВВС РККА. 

В качестве потенциального истребите
ля для ВВС РККА CR.20 однозначно от
вергли, так же как и чехословацкий ВН-
33. Выиграл Хейнкель, заключивший с 
Советским Союзом договор о лицензион
ном производстве. Его истребитель запу
стили в серию под обозначением И-7. 
Правда, массовым типом он так и не стал 
- отечественный И-5 оказался лучше. 

Испытания CR.20 завершили в июле 
1928-го. Практически сразу истребители 
передали в 17-ю истребительную эскад
рилью (иэ) 15-й авиабригады, дислоци
рованной в Брянске. Двух летчиков для 
них обучили в НИИ ВВС. Надо сказать, 
что передача "штучных" иностранных ма
шин строевой части - явление необыч
ное и, пожалуй, других подобных приме
ров в нашей авиации не найдешь. 

Эскадрилья летала на бипланах И-2 и 
И-2бис конструкции Григоровича, во мно
гом уступавших "итальянцам". Поэтому 
импортные самолеты там встретили хо
рошо. На 1 августа 1929-го в составе 17-
й иэ числились два И-2, два CR.20 и 
одиннадцать И-2бис. 

В сентябре того же года в составе 15-й 
бригады "ФИАТы" участвовали в крупных 
маневрах под Бобруйском. Они сопровож
дали бомбардировщики, прикрывали вой
ска на передовой, осуществляли перехват 
самолетов "противника". Так, 15 сентяб
ря один CR.20 и три И-2бис перехватили 
"Бреге" 19, летевший на разведку. "Бре
ге" входил в состав подразделения НИИ 
ВВС, участвовавшего в маневрах. Подраз
деление состояло из иностранных машин 
разных типов, с которыми хотели позна
комить войска. Разведчик пытался уйти 
с набором высоты, но истребители от него 
не отстали. 

CR.20 эксплуатировались в СССР до
вольно долго. На 1 января 1931-го в на
личии имелись один исправный и один 
неисправный самолеты. Судя по заявкам 
на запчасти, по крайней мере, один из них 
летал до середины 1931-го. 

"КРЫЛЬЯ РОДИНЫ" 
В М О С К В Е 

Журналы «Крылья Родины» за 
2000-й год (кроме №№ 1,2,4,5,6), за 
2 0 0 1 - й и в ы ш е д ш и е н о м е р а за 
2002-й годы можно купить: 

В редакции нашего журнала -
Новорязанская ул., д.26, 3-й этаж 
(будние дни с 10.00 до 18.00). 

В Доме военной книги: ул.Садо-
во-Спасская, 3. Тел. 208-44-40. 

В магазине «Хобби-Центр». Но
вая п л о щ а д ь , Политехнический 
музей, подъезд № 1 . 

В магазине «Транспортная кни
га» у м. «Красные ворота». 

В Клубе стендового моделизма 
- в ДК «Компрессор», м.Авиамотор
ная, по понедельникам с 16.00. 

ВЫГОДНО И НАДЕЖНО 

Предлагаем вариант приобрете
ния нашего журнала на таких усло
виях. Вы высылаете по адресу 
105066. Москва, Новорязанская ул., 
д.26-28. Редакция журнала «Кры
лья Родины» на имя Подольного 
Евгения Андреевича деньги в сум
ме 36 руб. за каждый номер с пер
вого полугодия 2002-го года плюс 
с т о и м о с т ь п е р е с ы л к и з а к а з н о й 
бандероли - 8 руб. каждого экзем
пляра. 

С 7-го номера за 2002-й год сто
имость каждого экземпляра 40 руб. 
и плюс 8 руб. пересылка. Если за
казываете №№ за 2000-й (кроме 
№№1,2,4,5,6) стоимость одного эк
земпляра - 28 руб., 2001-й годы -
33 руб. плюс 8 руб. пересылка. 

При этом в Вашем переводе на 
обратной стороне (для письма) не
обходимо четко указать адрес с по
чтовым индексом, номера и коли
чество журналов, которые Вы оп
латили. Обращаем Ваше внима
ние: в переводе обязательно ука
зывать фамилию Подольного Ев
гения Андреевича. 

Система рассылки журналов по 
вашим заказам напрямую из редак
ции уже показала свою эффектив
ность. 

Выполнены заявки читателей 
из самых отдаленных точек РФ -
Читы, Южно-Сахалинска, Петро-
павловска-Камчатского, Хабаровс
кого края, из Якутска. 

Мы ждем ваших заказов и гото
вы выполнить их по выгодным для 
Вас ценам. 
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Недавно в жизни двигателестроите-
лей произошло значительное событие, к 
сожалению, не ставшее известным ши
рокой авиационной общественности: Пре
зидент России Владимир Путин объявил 
благодарность за заслуги в укреплении и 
развитии экономического сотрудничества 
Российской Федерации с зарубежными 
странами Вячеславу Александровичу Бо-
гуслаеву - председателю Совета директо
ров и генеральному директору ОАО «Мо
тор Сич», расположенного в г.Запорожье 
(Украина). 

Для нас главное то, что Богуслаев 
является одним из тех руководителей, 
которые делают основную ставку в рабо
те своего предприятия на экономические 
связи с российскими предприятиями. Это 
заключается в том, что он - один из ини
циаторов предложений по сотрудни
честву Украины с авиационными пред
приятиями России. 

На вопрос, как «Мотор Сич» совмест
но с российскими заводами производит 
двигатели, которые ставятся, в том чис
ле и на российские самолеты, Вячеслав 
Александрович ответил: 

- Ну, это уже тактика. Мы создали 
несколько совместных проектов с 
двигательными заводами Казани, 
Уфы, Москвы, С.-Петербурга и реша
ем целевые программы, связанные с 
производством самолетов, вертоле
тов и другой техники. Надо всем по
нять - во всем мире идет объедине
ние. Часто большие сверхфирмы со
здаются для решения отдельных ком
плексных или целевых программ. 

- Что это дает? 
- Конечно, всегда есть люди, кото

рые думают как бы побольше взять 
денег из бюджета. Я же думаю всегда 
о том, как сделать быстро и не взять 
ни одной государственной копейки. 
Мы не напрягаем в этих программах 
государство. Наоборот, предлагаем 
использовать наши возможности на 
рынке авиационных услуг. Ну, напри
мер, амфибия Бе-200. На ней стоят 
двигатели семейства Д-436, которые 
производят и собирают на трех заво
дах (Уфа, Москва, Запорожье). 

Самолетчики сами выбирают, с 
кем им работать. На Ту-334 мы с Ка
занью делаем двигатель 5-го поколе
ния АИ-221 (разработка ОКБ «Про
гресс» - Запорожье). Уже идет его стен
довая отработка. Это самый совре
менный четырехтонник. 

Вместе с петербургским ОКБ им. 
Климова мы сделали двигатели ВК-
1500 на 1500 л.с. С генеральным кон
структором этого ОКБ Александром 
Александровичем Саркисовым глубо
ко модернизировали, а фактически 
сделали недорогой новый двигатель 

ВК-2500-СБ-3 для широкораспростра
ненных вертолетов Ми-24, Ми-28, Ка-
50 и др. У нас с ОКБ им.Климова зап
ланирована большая программа. 

В.А.Богуслаев первый выдвинул 
идею, что центральные российские ин
ституты авиапромышленности ЦАГИ, 
ЦИАМ, ВИАМ, ЛИИ имени М.М.Громова 
и другие были бы едиными, универсаль
ными научными центрами для России и 
Украины. Он предлагал, чтобы научные 
заключения признавались как в России, 
так и в Украине. 

По той технике, которая производит
ся на «Мотор Сиче», Богуслаев привле
кает конструкторские бюро, поставщиков 
систем автоматического управления из 
России. Он предлагает больше исполь
зовать полуфабрикатов, производимых на 
российских предприятиях. Для каждого 
нового двигателя, который, как правило, 
создается на основе межправительствен
ных соглашений (а они выпускаются час
то по личной инициативе Богуслаева), 
сразу определяются предприятия, на ко
торых они будут производиться и в каких 
пропорциях (Украина и Россия). Ставит
ся вопрос, какая часть двигателя будет 
делаться на российских предприятиях. И 
получается, что 50-70% общего объема 
изготовления двигателя производится в 
кооперации с российскими заводами. 

Если это подытожить, то можно ска
зать, что Богуслаев, являясь генераль
ным директором и председателем сове
та директоров ОАО «Мотор Сич», когда 
приступает к разработке и реализации 
своих предложений, всегда учитывает ин
тересы другой стороны. Это оптимальная 
кооперация. Его политика осуществляет
ся в том, что по каждому двигателю, ко
торый производится в Запорожье, при
мерно 80-90% комплектации поставляет
ся из России. Правда, основной рынок 
того, что производится на Украине, - рос
сийский. 

В самое трудное время, которое мы 
переживали в 90-е годы, «Мотор Сич» 
держал более 150 сервисных точек по 
обеспечению эксплуатации двигателей в 
разных частях России, в том числе и в 
воинских частях, не получая при этом ни
какой оплаты. По договорам с российс
кими предприятиями и, в частности, с 
заводом им. В.Я.Климова, значительные 
суммы средств выплачиваются ОКБ за 
те совместные работы, которые он про
водит по модернизации двигателей. 

ВА.Богуслаев совместно с президен
том АССАД В.М.Чуйко является одним из 
инициаторов создания Межгосударствен
ного Координационного Совета по сотруд
ничеству в области авиадвигателестрое-
ния между Россией и Украиной (МКС). 
Совет собирается каждые полгода под 
председательством двух сопредседате-

Генеральный директор 
ОАО «Мотор Сич» В.А.Богуслаев. 

лей: заместителя генерального директо
ра «Росавиакосмоса» Станислава Юрье
вича Рынкевича и заместителя Государ
ственного секретаря Министерства про
мышленной политики Украины Валерия 
Петровича Казакова. 

Рассказывает президент АССАД Вик
тор Михайлович Чуйко: 

- 6-го июня этого года прошло 15-е 
заседание МКС. Как всегда, накопи
лись вопросы, требующие оператив
ного решения. В частности, рассмат
ривался вопрос об организации работ 
по сервисному изготовлению двига
теля Д-27 для Ан-70 на предприятиях 
ОАО «Мотор Сич» и ФГУП ММПП «Са
лют». Решались и такие важные воп
росы, как ценообразование на заго
товки. По предложению П.В. Балабу-
ева, АССАДу предложено создать ра
бочую группу по подготовке решения. 

Очень важным, впрочем, как и для 
всей авиапромышленности, был воп
рос о восстановлении производства 
материалов, используемых при изго
товлении авиадвигателей. Это, в пер
вую очередь, касается тех материа
лов, которые идут на изготовление 
двигателей в небольших количествах 
и которые в условиях рыночной эко
номики предприятиям-изготовителям 
производить не выгодно как в Рос
сии, так и в Украине. (Ступинский ме
таллургический комбинат, Запорожс
кий металлургический опытный за
вод, Никопольский трубный завод и 

ДР-)-
Было рекомендовано ГП «ВИАМ», 

ОАО «ВИЛС», ФГУП «ЦИАМ» совмест
но с ОКБ разработать директивную 
технологию изготовления заготовок 
валов двигателей. 

В целом заседание прошло по-дело
вому. Для В.А.Богуслаева очень харак
терна его адаптивность к работе, к лю
дям, его желание всегда услышать свое
го собеседника, понять его точку зрения. 

Лев БЕРНЕ 
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Дирижабль «Аэростатика-02». 
Ил-22 - последняя серийная модификация лайнера Ил-18, впервые 
взлетевшего 45 лет назад. Фото Николая ЯКУБОВИЧА. 


