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Для защиты воздушных рубежей

Советская военная авиация в структуре Вооружен-
ных сил имела состав, несколько отличавшийся от 
«классического» для большинства прочих стран, 
где авиационными составляющими располагали 
три компонента — армия, ВВС и ВМС. Помимо ука-
занных в качестве отдельного вида в отечественных 
Вооруженных силах представлены были войска ПВО 
страны. Этот вид Вооруженных сил также располагал 
собственной истребительной авиацией, являвшейся 
одним из важнейших составляющих войск ПВО.

Истребительные силы традиционно занимали наи-
больший удельный вес в составе советской военной 
авиации, имея обширный круг задач — от борьбы с 
воздушным противником с целью защиты собствен-
ных войск и наземных объектов до обеспечения дей-
ствий ударной авиации своей стороны, попутного ве-
дения разведки и при необходимости привлечения к 
уничтожению наземных целей. Наличие истребитель-
ной авиации в составе ПВО было обусловлено отече-
ственной спецификой — обширностью территории 
страны и протяженностью ее воздушных границ. Не-
обходимость прикрытия воздушных рубежей, в том 
числе на большом удалении, диктовала потребность 
в мобильном и гибком применении средства — «длин-
ной руке», в роли которой выступали истребительные 
формирования ПВО.

Силы противовоздушной обороны существовали 
с довоенного времени, однако в 1948 году на смену 

прежним разнородным формам пришли войска ПВО, 
выделенные в отдельный вид Вооруженных сил. Их 
структура сложилась не сразу, претерпев в последу-
ющие годы ряд организационных преобразований. 
Причиной столь пристального внимания к вопро-
сам противовоздушной обороны стали перемены в 
оснащении и роли средств воздушного нападения 
этого периода. Появление стратегической авиации 
продемонстрировало нарастание роли воздушной 
угрозы: примером тому стали рейды армад бомбар-
дировщиков недавних в прошлом союзников, в годы 
войны уничтожавших военные, административные и 
промышленные объекты на территории Германии и 
Японии и сносивших целые города. Наличие ядерно-
го оружия разом изменило возможности воздушного 
противника и сам характер противостояния: теперь 
малочисленные группы и даже единичные бомбар-
дировщики были способны причинить колоссальный 
урон, в буквальном смысле подрывая военную и эко-
номическую мощь страны. Положение усугублялось 
оснащением бомбардировочной авиации реактив-
ной техникой, обладавшей скоростями и высотно-
стью, делавшими неэффективными существовавшие 
средства ПВО. В официальном издании Пентагона в 
декабре 1953 года утверждалось: «Стратегические 
бомбардировки поставят противника на колени и обе-
спечат победу над ним без необходимости серьезных 
операций на суше».

Вероятный противник не ограничивался наращи-
ванием парка бомбардировочной авиации, но и пере-
ходил к более активным действиям, развертывая близ 
советских границ авиационные базы и предпринимая 
разведывательные полеты над советской территори-
ей. Задачей разведывательных рейдов был сбор ин-
формации о состоянии советской промышленности 
и Вооруженных сил, а также «прощупывание» слабых 
мест в обороне. Подобные вторжения чужих само-
летов в 50-е годы исчислялись десятками, причем 
рейды разведчиков не ограничивались приграничны-
ми районами — неоднократно иностранные самоле-
ты замечались в воздушном пространстве в глубине 
страны, над промышленными центрами, военными 
объектами и полигонами. Возможностей сил ПВО, 
представленных на тот момент зенитной артиллери-
ей и истребителями МиГ-15 и МиГ-17, для пресечения 
этих полетов явно недоставало. Помимо более совер-
шенной техники, для противостояния такому против-

Èñòðåáèòåëè ÌèÃ-17 âî âòîðîé ïîëîâèíå 50-õ ãîäîâ 
ÿâëÿëèñü îñíîâîé èñòðåáèòåëüíîé àâèàöèè ÏÂÎ
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нику требовались и более совершенные организаци-
онные формы противовоздушной обороны.

Первоначально войска ПВО имели целью воз-
душную оборону тыловых районов и центров. Защита 
внешних воздушных границ возлагалась на истреби-
тельную авиацию ВВС (вдоль сухопутных границ) и 
истребители военно-морских флотов (в приморских 
районах и возле военно-морских баз). Помимо раз-
нородной подчиненности такая структура отличалась 
громоздкостью и неравнозначностью: образованные 
12 районов ПВО как организационные единицы име-
ли несколько категорий по важности — I  категория 
окружного уровня, II  категория армейского уровня и III  
категория, которая соответствовала штату отдельно-
го корпуса, что негласно подразумевало и различную 
степень ответственности. Такое деление порождало 
массу организационных нестыковок, особенно между 
соседними зонами ответственности.

О значимости вопроса говорило то, что его рас-
смотрению уделялось внимание не одного только 
военного ведомства, надлежащие меры предусма-
тривались несколькими правительственными поста-

новлениями по организации ПВО на наиболее уязви-
мых направлениях. В сентябре—декабре 1951 года 
для усиления ПВО приграничных районов создается 
«воздушная оборона приграничной линии», которая 
включала в свой состав:

— на западных рубежах СССР — силы Северно-
го, Прибалтийского, Белорусского, Прикарпатского, 
Юго-Западного районов;

— на юге — силы Кавказского района;
— на дальневосточном направлении — силы При-

морского района ПВО.
Укрепляя приграничный заслон, в 1952 году ор-

ганизовали дополнительные районы ПВО — дальне-
восточный участок, где протяженность границ была 
особенно велика, в составе Чукотского, Сахалино-Ку-
рильского и Камчатского районов, а также Туркестан-
ский район ПВО в Средней Азии. Общая численность 
сил истребительной авиации, переданной в опера-
тивное подчинение приграничной линии, составила 
внушительное количество — 37 авиационных диви-
зий (все на самолетах МиГ-15бис). Сохранялись так-
же районы ПВО во внутренних военных округах, такие 

Ñ ñåðåäèíû 50-õ ãîäîâ èñòðåáèòåëüíàÿ àâèàöèÿ ñòàëà ïîïîëíÿòüñÿ ñâåðõçâóêîâûìè ïåðåõâàò÷èêàìè 
ÌèÃ-19ÏÌ, îñíàùåííûìè ðàäèîëîêàöèîííûì ïðèöåëîì «Èçóìðóä» è ðàêåòíûì âîîðóæåíèåì
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как Бакинский, Горьковский, Донбасский, Уральский, 
Киевский, Куйбышевский, Ленинградский, Москов-
ский, Минский, Сталинградский, Уральский, Омский, 
Новосибирский и т.п. Истребительная авиация ПВО 
вырастала в значительную силу с численным соста-
вом, сопоставимым с наличием истребителей в ВВС. 
Продолжая реорганизацию, осенью 1952 года в не-
которых районах истребительные авиадивизии были 
сведены в более крупные соединения — истреби-
тельные корпуса ПВО и воздушные истребительные 
армии. Командование приграничными силами ПВО 
было поручено маршалу авиации К.А. Вершинину, до 
недавнего времени занимавшему пост главкома ВВС.

В этот период в большинстве районов истреби-
тельная авиация ПВО представлена была корпусны-
ми силами, а в наиболее значимых районах ПВО — 
Московском, Бакинском, Донбасском и Ленинград-
ском — истребители были сведены в более крупные 
формирования, и те располагали своими воздушны-
ми истребительными армиями — ВИА (тогда это со-
кращение еще не вызывало ассоциаций с самодея-
тельной музыкальной культурой). Наиболее мощные 
силы истребительной авиации были сосредоточены 
в Московском районе ПВО, по состоянию на 1 мая 
1953 года располагавшем 893 самолетами-истреби-
телями в двенадцати авиадивизиях. Немногим усту-
пал ему Бакинский район ПВО с 849 истребителями 
в восьми авиадивизиях. В Ленинградском районе 
ПВО насчитывалось 256 истребителей в четырех ави-
адивизиях. В Киевском районе ПВО имелось 180 ис-
требителей в двух авиадивизиях. Дальше формиро-
вания истребительной авиации были представлены 
сообразно значимости: в иных внутренних районах 
ПВО более низких категорий истребителей вовсе не 
имелось либо они присутствовали в незначительных 
количествах. Примерами были Уральский район ПВО 
и Куйбышевский район с крупнейшими промышлен-
ными центрами (здесь, в частности, было сосредото-
чено все производство советского ядерного оружия), 
первый из которых располагал всего 82 самолетами, 
а второй — и вовсе лишь 40 истребителями. Объяс-
нялось это тем, что ранее безопасность внутренних 
районов страны вполне достаточным образом обе-
спечивалась их удаленностью от границ, однако с по-
явлением у вероятного противника стратегической 
авиации расстояния перестали быть защитой — вра-
жеские бомбовозы могли нанести смертельный удар 
даже через полюс, с направления, остававшегося со-
вершенно неприкрытым.

Структура ПВО оказалась недостаточно эффек-
тивной в организационном отношении и функциони-
ровании, да и новые возможности вероятного про-
тивника внушали опасения, свидетельством чему 
явились непрекращающиеся нарушения воздушных 
границ зарубежными самолетами-разведчиками, 
число которых существенно возросло к середине 50-х 
годов. Следствием стало вышедшее в свет 27 мая 
1954 года Постановление Правительства «О безна-

казанных полетах самолетов-нарушителей над со-
ветской территорией». После совещания в руковод-
стве с обсуждением необходимых мер был принят ряд 
важных решений, включая значительные структурные 
преобразования войск ПВО. Два месяца спустя был 
издан приказ министра обороны № 0075 от 14 июня 
1954 года «О реорганизации структуры войск ПВО 
страны», предусматривавший приведение этого вида 
Вооруженных сил в соответствие формам общевой-
скового образца. На смену прежним районам ПВО 
вводились армии ПВО — укрупненные объединения 
по направлениям, включавшие истребительные, зе-
нитные и радиотехнические части. В их числе были 
Особая Ленинградская, Киевская, Северо-Кавказ-
ская, Уральская, Минская, Амурская армии ПВО. 
Позднее к ним добавились Северная и Отдельная 
Дальневосточная армии ПВО. Следует напомнить, что 
армейская структура уже использовалась в ПВО еще 
в годы войны, доказав свою эффективность: так, небо 
Москвы, Ленинграда и Баку защищали Особые армии 
ПВО, однако в ходе послевоенных преобразований 
они были упразднены. Помимо армий, в составе ПВО 
учреждались два отдельных округа — Московский и 
Бакинский, задачей которых являлось прикрытие наи-
более важных центров страны — столицы с ее адми-
нистративными и промышленными функциями и не-
фтепромыслов Кавказа, являвшихся тогда основным 
источником топливных энергоресурсов, от которых в 
буквальном смысле зависела жизнь страны. Террито-
риально создаваемые объединения ПВО располага-
лись в границах соответствующих военных округов, 
при этом они находились в подчинении командующих 
округами. Наиболее ответственные группировки ПВО 
были зональными, то есть построенными для целост-
ной обороны всего прикрываемого района, осталь-
ные именовались объектово-зональными. К числу 
зональных относились (с севера на юг) Кольская, Ле-
нинградская, Прибалтийская, Московская, Крымская, 
Бакинская и Уральская. Первым главкомом войск ПВО 
страны стал назначенный в мае 1954 года Маршал Со-
ветского Союза Л.А. Говоров, год спустя смененный 
маршалом С.С. Бирюзовым.

Очередным этапом преобразований стало прове-
денное весной 1960 года переформирование армий 
в номерные объединения с изменениями в составе и 
более четким распределением зон ответственности. 
Ленинградская армия стала 6-й ОА ПВО, Северная 
армия — 10-й ОА ПВО с управлением в Архангельске, 
Отдельная Дальневосточная — 11-й ОА ПВО с управ-
лением в Хабаровске, Уральская армия — 4-й ОА ПВО 
с управлением в Свердловске, Киевская армия стала 
8-й ОА ПВО. На армейские штаты были переведены 
и остальные объединения, преобразованные во 2-ю 
ОА ПВО в Минске, 14-ю ОА ПВО в Новосибирске и не-
сколько позднее — 12-ю ОА ПВО в Ташкенте. В конеч-
ном счете войска ПВО страны к началу 60-х годов вме-
сто прежнего разномастного формирования из более 
чем 20 соединений и объединений стали представ-
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лять собой четко структурированное образование из 
восьми отдельных армий центрального подчинения и 
двух округов — Московского и Бакинского.

Любители нумерологии могут заметить, что «спи-
сочный состав» начинался не с единицы, однако она 
отнюдь не была пропущена: 1-я армия ПВО особого 
назначения (1-я армия ПВО ОН) была сформирова-
на и вошла в состав Московского округа ПВО еще в 
июле 1953 года, будучи первым в советских Воору-
женных силах объединением такого рода, полностью 
оснащенным зенитно-ракетной техникой. Это было 
весьма мощное формирование из четырех корпусов 
со всей необходимой структурой, включая многочис-
ленные стационарные позиции, посты обнаружения и 
наведения, пусковые установки, КП и всевозможные 
подразделения обеспечения, образовавшие двойное 
кольцо обороны вокруг столицы.

В это время получила признание теория противо-
воздушной операции. Основным замыслом при от-
ражении налета противника виделась организация 
воздушных боев и сражений, проводимых по общему 
плану истребительной авиацией во взаимодействии с 
зенитными частями. Боевые действия мыслились как 
ряд последовательных сражений и воздушных боев, 
осуществляемых по единому замыслу при противо-
действии воздушной угрозе. Группировка сил ПВО 
округа стала создаваться не для прикрытия отдель-
ных объектов, как ранее, а на основном воздушном 
направлении. Основу построения группировки со-

ставляли несколько эшелонов. Группировка войск 
ПВО создавалась с таким расчетом, чтобы наиболее 
полно использовать возможности каждого рода войск 
и уничтожать противника на максимальном удалении 
от прикрываемых объектов. Наиболее мощной и ма-
невренной составляющей войск ПВО являлись ис-
требители. Они предназначались для уничтожения 
воздушного противника на дальних подступах к обо-
роняемым объектам. Резерв, как правило, также вы-
делялся от истребительной авиации ПВО.

Процитируем характеристику роли истребитель-
ной авиации ПВО из монографии директора ГосНИ-
ИАС академика Е.А. Федосова, профессиональная 
деятельность которого была связана с созданием 
авиационного вооружения и вопросами боевого при-
менения: «В основу боевого применения истреби-
тельной авиации ПВО был положен принцип масси-
рования ее для обороны важнейших центров страны. 
Соединения истребительной авиации ПВО, оборо-
нявшие крупные центры страны, располагались на 
удалении 250–400 км от прикрываемых объектов, 
что давало возможность наносить последовательные 
удары по противнику. В эшелонированном построе-
нии системы ПВО предусматривалось применение 
авиации в первом эшелоне на дальних подступах к 
обороняемым объектам. Кроме того, считалось, что в 
связи с появлением ядерного оружия возрастает зна-
чение борьбы с небольшими группами авиации про-
тивника и даже с одиночными самолетами».

Èñòðåáèòåëü Ñó-9 èìåë ïåðâîêëàññíûå ëåòíûå õàðàêòåðèñòèêè, 
îáåñïå÷èâàÿ ïåðåõâàò ñêîðîñòíûõ è âûñîòíûõ öåëåé
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Что касается численности авиации ПВО, то ко 
второй половине 50-х годов по своему составу она 
стала даже превосходить истребительную авиацию 
ВВС. Поскольку рассчитывать на скорый выпуск про-
мышленностью требуемых тысяч самолетов не при-
ходилось, источником пополнения ПВО служили ис-
требительные силы фронтовой авиации ВВС, откуда 
в массовом порядке передавались части и целые со-
единения. Если на 1954 год в авиации ПВО числилось 
2940 самолетов, а в строю ВВС имелось 3850 истре-
бителей, то к 1958 году ПВО располагала уже 4900 са-
молетами. По состоянию 1 мая 1960 года в авиации 
ПВО насчитывалось 4718 истребителей, тогда как 
фронтовая истребительная авиация имела в строю 
2297 самолетов.

Боевыми задачами истребительной авиации ПВО 
назначались следующие:

 в дневное время:
— полное уничтожение на дальних подступах мел-

ких групп и одиночных самолетов;
— нанесение мощных ударов по большим группам 

авиации противника с целью их разгрома и уничтоже-
ния до подхода к обороняемым объектам и районам;

 в ночное время:
— уничтожение самолетов противника в радиоло-

кационных полях наведения и световых прожекторных 
полях;

— преследование и уничтожение самолетов про-
тивника на обратных маршрутах полета;

— борьба с беспилотными средствами воздушно-
го нападения.

Однако состояние парка истребительной авиации 
не приносило удовлетворения: истребители МиГ-17, 
во второй половине 50-х являвшиеся основой истре-
бительной авиации, по своим характеристикам не 
могли обеспечить надежного перехвата самолетов 
вероятного противника, свидетельством чего были 
многочисленные факты неудачных попыток пресече-
ния полетов самолетов-нарушителей.

Между тем противная сторона усиленными темпа-
ми наращивала свою стратегическую авиацию, имея 
вдобавок весьма значительный перевес над СССР 
по числу ядерных средств поражения. К 1955 году в 
арсеналах США имелись 1605 ядерных бомб, тогда 
как наши запасы исчислялись всего 200 боеприпа-
сами. Американское стратегическое авиационное 
командование к 1958 году полностью обновило парк 
реактивной техникой и имело возможность исполь-
зовать более чем 1350 тяжелых бомбардировщиков 
В-47 «Стратоджет». С 1954 года началось посту-
пление в части новейших В-52 «Стратофортресс» с 
межконтинентальной досягаемостью. Выпуск этих 
восьмимоторных монстров быстро стал массовым, 
позволив до 1962 года выдать 744 машины. К концу 
десятилетия В-52 получили сверхзвуковые крылатые 
ракеты AGM-28 «Хаунд Дог» с мегатонными зарядами, 
многократно усилившие их ударные качества.

На подходе были и другие новинки: в 1959 году 
началось производство сверхзвукового стратегиче-
ского бомбардировщика В-58 «Хастлер», характери-
стики которого оценивались поистине заоблачным 
образом. Еще более поражавшим воображение вы-
глядел начатый разработкой в 1954 году тяжелый 
стратегический бомбардировщик В-70 «Валькирия», 
поступление которого в строй ожидалось уже в начале 
60-х годов. Не отставали и коллеги по НАТО: англи-
чане приняли на вооружение сразу три типа средних 
бомбардировщиков «Вэлиент», «Виктор» и «Вулкан», 
обладавших стратегическими возможностями. Поми-
мо неплохой для своего времени высокой дозвуковой 
скорости и дальности, два последних бомбардиров-
щика обладали возможностью нести не только ядер-
ные бомбы, но и сверхзвуковую крылатую ракету «Блю 
Стил».

Угроза выглядела более чем реальной: ударная 
авиация НАТО, и без того превосходившая нашу коли-
чественным и качественным образом, могла исполь-
зовать авиабазы, окружавшие СССР буквально со 
всех сторон, начав вылеты хоть завтра. Демонстрируя 
возможности, американцы в декабре 1956 года под-
няли в воздух сразу тысячу бомбардировщиков. Эта 
армада с дозаправками прошла по маршрутам дли-
ной до 14 500 км над Арктикой и Атлантикой, имити-
ровав нанесение бомбовых ударов.

Состояние отечественной ПВО в такой обстанов-
ке отнюдь не выглядело успокоительным образом. 
Организационно-структурные перемены сами по се-
бе не могли обеспечить требуемого уровня возмож-
ностей в противостоянии западной угрозе. Обращая 
внимание на состояние дел с истребительной авиаци-
ей, главком ВВС К.А. Вершинин, вернувшийся на эту 
должность в январе 1957 года, указывал, что к началу 
1958 года даже при реализации намеченных планов 
перевооружения авиации более чем 90% самолетно-
го парка истребителей ВВС и ПВО будут представле-
ны «истребителями устаревших типов (МиГ-15бис, 
МиГ-17, Як-25)». Характеризуя возможности этих ма-

Ïåðåõâàò÷èê Ñó-9 îñíàùàëñÿ òîëüêî 
ðåàêòèâíûì óïðàâëÿåìûì âîîðóæåíèåì, 

âêëþ÷àâøèì â ñåáÿ ÷åòûðå ðàêåòû ÐÑ-2ÓÑ, 
íàâîäèìûå íà öåëü ïðè ïîìîùè ÐËÑ ÖÄ-30



шин, главком писал: «МиГ-17 по скорости примерно 
равен стратегическому бомбардировщику «Вэлиент», 
а по потолку уступает ему 1400 м...»

Доля относительно современных истребителей 
МиГ-19 в истребительной авиации составляла 9,4%, 
однако руководство склонно было считать их «пере-
ходной машиной», роль которой сводилась по боль-
шей части к подготовке летного состава для техники 
следующего поколения, которая должна была обла-
дать высокими сверхзвуковыми скоростями и стра-
тосферными высотами полета. Причиной сдержанной 
оценки были недостаточные, на взгляд руководства, 
характеристики самолета: сверхзвуковой первенец 
МиГ-19 развивал максимальную скорость в 1450 км/
час (а перехватчики на его базе и того меньше), не-
намного превосходя английские и американские бом-
бардировщики. За ударными самолетами нового по-
коления ему было не угнаться, а новейшим западным 
истребителям МиГ уступал еще больше. В качестве 
примера приводился американский F-104А с макси-
мальной скоростью за два звука, с 1958 года посту-
павший в войска. Такими же преимуществами обла-
дал и всепогодный истребитель-бомбардировщик 
F-105, принятый на вооружение в 1957 году. В итоге 
скепсис руководства ВВС и ПВО выразился в доста-
точно скромном заказе на МиГ-19: на 1957 год сочли 
достаточным получить всего 200 самолетов в вариан-
те перехватчика для ПВО и 300 «обычных» истребите-
лей для ВВС.

«Лучом надежды» представлялись новые истре-
бители, создававшиеся в ОКБ Сухого, Микояна и 
Яковлева. В роли истребителя-перехватчика наибо-
лее перспективным виделся созданный в суховском 
ОКБ-51 самолет Су-9, обладавший впечатляющими 
скоростными и высотными данными. Су-9 развивал 
максимальную скорость в 2230 км/час, мог достичь 
потолка в 20 км и обладал поразительными разгон-
ными качествами и скороподъемностью — для набо-
ра высоты 10 000 м ему было достаточно всего трех 
минут. Истребитель нес ракетное вооружение из че-
тырех ракет РС-2УС (К-51) и РЛС типа ЦД-30 (рас-

шифровывалось как «целеуказатель-дальномер»), 
обеспечивавших всепогодное применение с поиском 
и перехватом воздушных целей днем и ночью. Отра-
жением новизны было то, что самолет и его оснаще-
ние рассматривались как комплекс из самолета-ис-
требителя, радиолокационной системы и ракетного 
вооружения, что и было отражено в правительствен-
ном постановлении, согласно которому на вооруже-
ние принимался не просто перехватчик, но авиацион-
но-ракетный комплекс перехвата Су-9-51.

В акте по результатам госиспытаний Су-9 было 
отмечено, что все параметры, заданные постановле-
нием правительства, выполнены: так, комплекс пе-
рехвата обеспечивал поражение воздушных целей, 
летящих со скоростями от 800 до 1600 км/час на вы-
сотах от 5000 м до 20 000 м, вероятность поражения 
составила 0,7–0,9, а максимальный радиус перехва-
та — 430 км (при заданном 400 км). Летчик-испыта-
тель С.А. Микоян, принимавший участие в испыта-
ниях перехватчика, так отзывался о нем: «Су-9 мне 
очень нравился — легко управляемый, с малыми уси-
лиями на ручке управления... Су-9 легко разгонялся 
и быстро набирал высоту. Надо сказать, что еще до-
вольно долго он превосходил по потолку, скороподъ-
емности и разгонным характеристикам все наши са-
молеты».

Серийное производство новых перехватчиков на-
чалось в 1959 году, тогда же, не дожидаясь официаль-
ного принятия на вооружение, началось их поступле-
ние в части ПВО. Для скорейшего перевооружения 
новой техникой к производству Су-9 были привлечены 
два авиазавода — № 153 в Новосибирске, освобож-
денный от предыдущего заказа на МиГ-19, и № 30 в 
Москве. О потребности в новом перехватчике говорил 
заказ на него: утвержденным Госпланом заданием на 
1959–1965 годы предусматривалось производство 
3865 таких истребителей! Реальное число постро-
енных Су-9 оказалось поменьше, в производстве их 
вскоре сменили более совершенные машины. Общее 
число построенных перехватчиков составило 1064 са-
молета, включая 50 двухместных учебных машин.
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Дело техники

При всех своих преимуществах Су-9 имел неминуе-
мые «продолжения достоинств», притом весьма про-
блемного характера. Освоение новой техники в авиа-
ции ПВО шло отнюдь не гладким путем. Су-9 обладал 
целым рядом свойств не самого удовлетворительно-
го характера, приносивших серьезнейшие проблемы 
в эксплуатации. Прежде всего, новый перехватчик 
имел свои особенности в управлении, отличавшие 
его от прежних машин, к тому же сверхзвуковая ма-
шина обладала крайне высокой посадочной скоро-
стью с неминуемыми сложностями пилотирования на 
этих режимах. Посадочная скорость Су-9 достигала 
280–290 км/час по сравнению с 180–190 км/час у при-
вычного МиГ-17. «Пилотируемая ракета» на посадке 
камнем неслась к земле, требуя отменной реакции 
и выучки летчика, малейший просчет которого при 
стремительном снижении мог оказаться фатальным.

Освоение новой сложной техники, особенно бое-
вого применения перехватчика, заставляло обратить 
внимание на профессиональную подготовку летного и 
технического состава, в том числе теоретическое об-
разование, квалификацию и тщательность в работе.

В отношении технических вопросов особенно 
много проблем приносила недостаточная надеж-
ность ряда агрегатов самолета, прежде всего — си-
ловой установки. Новый мощнейший двигатель 
АЛ-7Ф-1 страдал множеством дефектов, приводив-
ших к многочисленным отказам, первое время имел 
крайне низкий ресурс — всего 25–50 часов, что при-
водило к массовым простоям самолетов, для которых 
просто не хватало двигателей. Потребность в частой 
замене не только сопровождалась дополнительными 
и весьма объемными трудозатратами в эксплуати-
рующих частях, но и была буквально разорительной 
для промышленности, от которой требовалось обе-
спечить поставки в эксплуатирующие части десятков 
и сотен лишних двигателей — сложнейших и крайне 
дорогих изделий. Одному только моторостроительно-
му заводу № 45 к середине 1961 года потребовалось 
произвести 720 штук АЛ-7Ф-1.

Присутствовали и дефекты других агрегатов, что 
сопровождалось потоком рекламаций, вынуждавших 
бригады производственников и работников ОКБ про-
водить на машинах в строю объемные доработки. 

Ïðè âñåõ äîñòîèíñòâàõ Ñó-9 åãî íàäåæíîñòü è ýêñïëóàòàöèîííûå õàðàêòåðèñòèêè 
îñòàâëÿëè æåëàòü ëó÷øåãî
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В массовом порядке происходили разрушения осте-
кления фонарей кабины, пневматиков основных колес 
шасси, поломки стоек, деформации плоскостей кры-
ла и створок реактивного сопла. Отмечались наруше-
ния в работе агрегатов управления, гидросистемы, 
частые отказы топливной автоматики двигателя. Не-
редкими были отказы пилотажных приборов и других 
агрегатов самолетных систем, в том числе с последу-
ющими летными происшествиями.

Недоведенность двигателя приносила особо тяже-
лые последствия. За один только 1961 год потребова-
лось досрочно снять с эксплуатации 30 двигателей по 
причине появления в маслосистеме металлической 
стружки, свидетельствовавшей о начале разрушения 
конструктивных элементов. Другими причинами съе-
ма АЛ-7Ф-1 с эксплуатации были повышенная вибра-
ция, течи масла по ступеням компрессора, в подавля-
ющем большинстве своем — по вине конструктивных 
недостатков. Имели место поломки подшипников 
трансмиссии и центрального редуктора, частыми бы-
ли случаи обрыва стальных лопаток компрессора и 
появление трещин в проточной части турбины, в том 
числе с обрывом лопаток.

Весь этот набор недостатков неминуемо прино-
сил печальные последствия. Самолет стал «показы-
вать зубы» уже при сдаче первых серийных машин. 
В течение 1959 года при облетах выпущенных заво-
дом Су-9 произошли пять летных происшествий, вы-
званных разнообразными отказами техники. За пери-
од испытаний было потеряно пять самолетов, из них 
три — с гибелью летчиков.

Увы, это было только начало. Неизжитые дефекты 
вкупе с особенностями машины привели к росту пе-
чальной статистики. Повышенный уровень аварийно-
сти при освоении новой техники — дело нередкое, но 
первые годы эксплуатации Су-9 сопровождались на-
стоящим валом аварий и катастроф. В 1961 году было 
потеряно 36 самолетов, из них 18 — по конструктив-
но-производственным причинам. В 1962 году число 

летных происшествий практически не уменьшилось, 
составив 34 случая. Немногим лучше обстояли дела 
и в 1963 году, когда было разбито 23 самолета. В ос-
новном причинами служили отказы силовой установ-
ки, следом за которыми шли дефекты системы управ-
ления — бустеров, проводки и других агрегатов. На-
лет на одно летное происшествие Су-9 в 1961 году 
составил 677 часов, при том что даже у близкого по 
конструкции Су-7 с аналогичной силовой установкой 
эта цифра равнялась 1561 часу, а средний налет на 
летное происшествие по военной авиации за этот год 
достигал 11 609 часов.

После неоднократных жалоб военных на состояние 
дел ЦК КПСС в феврале 1961 года поручил разобрать-
ся с состоянием эксплуатации авиационной техники 
и причинами высокой аварийности, для чего в части 
авиации ПВО была направлена специальная комис-
сия. При рассмотрении на местах было установлено, 
что «на Су-9 в процессе эксплуатации продолжают 
выявляться недостатки и дефекты, снижающие на-
дежность самолета и безопасность полетов... Лет-
ный и технический состав, эксплуатирующий самолет 
Су-9, являющийся, по сути, «пилотируемой ракетой», 
по денежному содержанию приравнен к составу, экс-

Àâèàöèîííûé êîìïëåêñ ïåðåõâàòà Ñó-11-8Ì âêëþ÷àë â ñåáÿ èñòðåáèòåëü 
Ñó-11, îñíàùåííûé áîëåå ìîùíîé ÐËÑ «Îðåë», è ñàìîíàâîäÿùèåñÿ ðàêåòû Ê-8Ì

Ïåðåõâàò÷èê Ñó-11 ñ äâóìÿ ðàêåòàìè Ê-8Ì 
è ïàðîé ïîäâåñíûõ áàêîâ ïîä ôþçåëÿæåì 

íà àâèàöèîííîì ïàðàäå â Äîìîäåäîâî



плуатирующему дозвуковые самолеты, что вызывает 
справедливые нарекания и не стимулирует работу по 
освоению новой авиационной техники». До принятия 
мер полеты на Су-9 почти прекратили, ожидая реак-
ции промышленности.

Высокий уровень аварийности сохранялся и в 
дальнейшем, вынудив военных вновь обращаться на 
самый верх. В июле 1961 года первый заместитель 
главкома ПВО генерал Г.В. Зимин докладывал зам-
преду Совмина Д.Ф. Устинову:

«В авиаполках летают только по 6–8 лучших летчи-
ков на лучших самолетах, полеты на этих самолетах 
по-прежнему сопровождаются высокой аварийно-
стью из-за отказов авиатехники.

17 июня с.г. — авария по причине разрушения 
привода агрегатов и остановки двигателя в полете. 
11 июля — авария по причине обрыва лопаток ком-
прессора и возникновения помпажа двигателя на 
взлете. 13 июля — катастрофа. После взлета летчик 
доложил: «дым в кабине, форсаж не включается, са-
молет начал вращаться». Из-за недостатка высоты 

летчик не смог воспользоваться аварийными сред-
ствами покидания самолета и погиб... Решение ВПК 
от 19 апреля 1961 г. в части доводки двигателей Су-9, 
находящихся в войсках, заводами не выполняется».

В дальнейшем положение понемногу стало выправ-
ляться, позволив Су-9 избавиться от многих пороков и 
достичь удовлетворительного уровня надежности. Для 
этого понадобилась серьезная работа конструкторов и 
производственников в сочетании с подросшим уров-
нем профессионализма в эксплуатации.

Параллельно шли работы по созданию варианта 
перехватчика Т-3-8М, предусмотренного тем же за-
данием, что и Су-9 (при разработке они так и имено-
вались «первым» и «вторым» комплексами перехва-
та). Если первенец Су-9 рассматривался как «более 
простой» и доступный в реализации, то возможности 
следующего образца собирались существенно повы-
сить, оснастив его более мощной РЛС «Орел» и само-
наводящимися ракетами К-8М. В феврале 1962 года 
авиационный комплекс был принят на вооружение 
под наименованием Су-11-8М.
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Поиски решения

Продолжая работы по совершенствованию самоле-
та, конструкторы наметили основные направления 
его модернизации, включая оснащение РЛС с боль-
шой дальностью действия и ракетами с улучшенны-
ми характеристиками — увеличенной дальностью 
стрельбы и расширенным диапазоном применения. 
Потребность в повышении характеристик комплекса 
вооружения диктовалась невысокими, по сути, воз-
можностями оснащения Су-9: бортовая РЛС позволя-
ла обнаруживать цели на удалении порядка 17–20 км, 
а пуск ракет мог выполняться с удаления 2–6 км. Ору-
жие выглядело типичным «первым блином»: помимо 
ограниченной дальности принятая методика наведе-
ния ракет требовала непрерывного удержания цели «в 
фокусе» РЛС с направлением истребителя на самолет 
противника вплоть до попадания, лишая летчика воз-
можности какого-либо маневрирования, к тому же во-
оружение не обеспечивало борьбы с маневренными 
целями.

Комплекс К-8М обладал лучшими характеристика-
ми, обеспечивая большую дальность обнаружения (до 
25–26 км) и использования ракет, стрельба которыми 
была возможна на удалении до 12 км. Сами ракеты 
несли значительно более мощную боевую часть, бы-
ли самонаводящимися и использовались в вариантах 
с тепловой и радиолокационной ГСН. Такое сочетание 
повышало универсальность использования воору-
жения, способствуя лучшей боевой эффективности. 
Залповый пуск, как считалось, позволял добиться по-

ражения цели в разнообразных условиях — как при 
наличии визуальной видимости цели, так и при ради-
олокационном контакте; даже при наличии помех со 
стороны противника одна из ракет имела шансы на 
достижение цели. Впрочем, у К-8М были и свои огра-
ничения, не позволявшие атаковать цели, идущие с 
принижением относительно перехватчика, причем 
использовать ракеты можно было только по высотным 
целям при высотах не менее 8 км.

Заглядывали и дальше, поскольку бурное разви-
тие средств воздушного нападения требовало адек-
ватных ответных мер. Освоение ударной авиацией 
сверхзвука привело к тому, что скорости целей и ис-
требителей-перехватчиков уравнялись, в силу чего 
возможности построения атак в заднюю полусферу 
стали ограниченными, а выполнение атак в передней 
полусфере при огромных скоростях сближения тре-
бовало использования РЛС с большой дальностью 
обнаружения воздушных целей. Заинтересованность 
в перехватчике с лучшими боевыми возможностями 
выражалась, помимо прочего, в расширении диапа-
зона боевого применения — перехвата как в задней 
полусфере (классическая атака на догоне), так и в 
передних ракурсах, а также обеспечении поражения 
целей, летящих с большими превышениями, пониже-
нии нижней границы перехвата.

Тем временем начинались пертурбации в военном 
строительстве. Тогдашним руководством страны бы-
ло инициировано сокращение Вооруженных сил и со-

Îïûòíûé èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ï-1 â ñåðèè ïðåäïîëàãàëîñü îñíàñòèòü ìîùíåéøèì 
äâèãàòåëåì Ð15-300
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ответствующих оборонных расходов. Одновременно 
предпринимался другой радикальный шаг: Н.С. Хру-
щев делал ставку на ракетное оружие, представляв-
шееся революционным средством решения всех и 
всяческих задач в военном деле. Никита Сергеевич 
был человеком увлекающимся и склонным к скорым и 
эффектным решениям «волюнтаристского» толка. Ов-
ладевшая его умом новинка внедрялась самыми ра-
дикальными методами, принося в жертву прочие ви-
ды Вооруженных сил, в том числе и «отжившую свое» 
авиацию. Провозглашая новый курс, глава страны на 
сессии Верховного совета СССР в декабре 1959 года 
объявил: «Военная авиация почти вся заменяется ра-
кетной техникой».

Проведение в жизнь этих замыслов было начато 
самым скорым образом. Без сомнения, свое влияние 
на впечатлительного главу страны произвел успех, 
достигнутый ракетчиками 1 мая 1960 года при пре-
сечении полета американского самолета-разведчика 
U-2, пилотируемого Г. Пауэрсом. Летчики-истребите-
ли тогда (как и в нескольких случаях прежде) не доби-
лись успеха, зато к зенитчикам ракетного дивизиона 
фортуна повернулась лицом. Ракетчики справились 
там, где оплошали летчики, — какие еще доводы были 
нужны в пользу всемогущества нового оружия? Пусть 
нарушитель был сбит и не «первой ракетой» (как со-
общала советская пресса), но успех был наглядным и 
зримым, свидетельством чему были обломки самоле-
та-шпиона и плененный летчик. Полученные трофеи 
позволили Хрущеву мастерски разыграть полученные 
козыри в разоблачении агрессивного американского 
империализма.

Принято пенять Хрущеву за недалекость и скоро-
палительность решений. Однако назвать его авантю-
ристом явно было бы преувеличением: в решениях 
главы страны присутствовал определенный хозяй-
ственный расчет — как-никак, ракеты представлялись 
много более экономным видом вооружений, нежели 
дорогостоящие боевые самолеты, а «потянуть» мно-

жество многомиллионных военных программ, раз-
вивая сразу несколько направлений военного стро-
ительства, советской экономике было не под силу. 
Средства требовались баснословные: при всей де-
кларированной экономности ракетной техники одно 
только развертывание зенитной «системы-25» для 
вооружения уже упоминавшейся 1-й ракетной армии 
ПВО требовало формирования в самые сжатые сроки 
56 полков — 34 во внешнем кольце и 22 во внутреннем 
кольце вокруг Москвы, каждый из которых требова-
лось оснастить всей штатной техникой и средствами, 
включая основной и запасные командные пункты, бо-
лее сотни стационарных РЛС обнаружения и наведе-
ния, стартовые позиции, сотни единиц спецмашин, 
заправочного, транспортировочного и установочно-
го оборудования, контрольно-проверочной техники. 
Каждому из полков следовало оборудовать огневые 
позиции с 60 стартовыми столами, при этом для од-
ного только армейского соединения был подготовлен 
штатный боекомплект из 3950 (!) ракет. Помимо про-
чего, сооружалась сеть из сотен километров бетони-
рованных дорог для подъезда к позициям, бункера и 
хранилища. Чтобы оценить эти цифры, можно заме-
тить, что во всем Московском округе ПВО полков ис-
требительной авиации было почти вдвое меньше.

Возможности народного хозяйства были отнюдь 
не бесконечны, и производственные мощности для 
выпуска ракетной техники приходилось изыскивать 
перепрофилированием имеющихся предприятий. 
Одновременно перераспределение средств в пользу 
ракетчиков сопровождалось болезненным сокраще-
нием расходов на авиационную тематику. В первую 
очередь это касалось ведущихся разработок новой 
техники (зачем тратить деньги на авиацию, коль скоро 
та объявлена «отжившей свое»?). В жертву был при-
несен целый ряд проектов, начатых разработкой и уже 
находившихся на разной стадии постройки самоле-
тов. ОКБ-51 получило предписание свернуть работы 
по истребителю-перехватчику Т-37, всю документа-
цию «уничтожить в установленном порядке», а саму 
машину, завершенную постройкой и готовившуюся к 
летным испытаниям, приказано было списать на ме-
таллолом.

Если о создании новых боевых самолетов, за ред-
кими исключениями, речи вести не приходилось, то 
оставалась возможность продолжения работ по мо-
дернизации имевшихся типов. Такое «послабление» 
объяснялось теми же экономическими обосновани-
ями, позволяя обойтись относительно скромными 
средствами для поддержания состояния техники на 
должном уровне.

Отрезвление пришло несколько позже, в конеч-
ном счете позволив восстановить позиции самоле-
тостроителей. Довольно скоро выяснилось, что одни-
ми только ракетами не решить всех задач, и боевые 
самолеты, в том числе истребители, незаменимы в 
составе ВВС и ПВО. Свидетельством возвращения 
к рациональному подходу стало количество и типаж 

Ïðè ñîçäàíèè ñàìîëåòà Ï-1 èñïîëüçîâàëèñü 
íàðàáîòêè ïî õîðîøî îñâîåííûì ê òîìó âðåìåíè 

îñåñèììåòðè÷íûì âîçäóõîçàáîðíèêàì â 
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заказываемых самолетов: пре-
одолев препоны рубежа 60-х го-
дов, ежегодный выпуск одних 
только МиГ-21 превзошел недав-
ние темпы производства МиГ-19, 
к середине 60-х годов доходя до 
500–600 и более единиц.

ОКБ-51 проработка нового ва-
рианта истребителя была начата 
в марте 1960 года, будучи пред-
ставленной как модернизация 
комплекса перехвата Т-3-8М (Су-11). Для обеспече-
ния надлежащих возможностей самолет предпола-
галось оснастить более мощной РЛС с увеличенной 
дальностью действия и диапазоном обзора, а также 
более эффективным ракетным вооружением. Проект 
получил заводское обозначение Т-58. В качестве РЛС 
рассматривались две станции — «Орел-2» и «Вихрь», 
разрабатывавшиеся ведущим в Госкомитете по ра-
диоэлектронике ОКБ-339. Первая из них создавалась 
под руководством главного конструктора Г.М. Ку-
нявского и являлась результатом глубокой модер-
низации РЛС «Сокол», созданной еще в начале 50-х 
годов и использовавшейся на перехватчиках Як-25. 
Разработку второй станции вела группа главного кон-
структора Ф.Ф. Волкова; она являлась вариантом РЛС 
«Смерч», предназначавшейся для тяжелого перехват-
чика Ту-28. Отработанность агрегатов «Орла» позво-
ляла избежать многих проблем, однако перспектив-
ный «Вихрь» сулил много лучшие возможности.

Так или иначе, но обе станции для обеспечения 
требуемой дальности действия обладали антенной с 
весьма размерным зеркалом, втиснуть которую в ко-
нус центрального воздухозаборника прежней носовой 
части не представлялось возможным. Возвращаясь 
назад, следует упомянуть, что проблемы с компонов-
кой радиолокационного оборудования возникли уже 
при создании Су-11. Начали с того, что поперечник 
антенны РЛС урезали даже за счет некоторого ухуд-
шения характеристик. Стараясь вписать станцию в но-
совую часть самолета, конструкторы последователь-
но перебрали несколько компоновок, первоначально 
включая даже врезку радиопрозрачных частей в обе-
чайку воздухозаборника для достижения приемлемых 
углов обзора. В конце концов, остановились на возду-
хозаборнике увеличенного диаметра с расширенным 
для размещения антенны центральным конусом. Если 
исходному Су-9 было свойственно определенное изя-
щество, то Су-11 приобрел облик «летающей трубы». 
Не вызывая эстетического удовлетворения, несовер-
шенство входного устройства привело к ухудшению 
аэродинамических качеств, платой за что стало ухуд-
шение дальности полета, высотности и разгонных ха-
рактеристик.

Применительно к новой РЛС подобными полуме-
рами было уже не обойтись. Потребность размеще-
ния антенны с параболическим зеркалом большой 
размерности буквальным образом «выживала» воз-

духозаборники из носовой части, которую «по праву» 
занимала РЛС. Воздухозаборники перемещались на 
боковые части фюзеляжа, благо такая компоновка 
уже становилась классической для нового поколе-
ния реактивных самолетов. При кажущейся простоте 
устройства, сегодня ставшего традиционным и до-
ступным для расчета даже студенту, создание сверх-
звукового входного устройства тогда было серьезной 
задачей, при разрешении которой предпринимались 
самые разнообразные подходы, демонстрирующие 
всю фантазию конструкторов (достаточно вспомнить 
гамму различных по схеме воздухозаборников аме-
риканских самолетов, от нерегулируемого лобового 
на F-8 и нерегулируемых же «зазубрин» в основании 
крыла F-105 до полукруглых боковых с центральными 
регулируемыми полуконусами на F-104).

В ОКБ-51 уже был опыт использования подобной 
компоновки при создании перехватчика П-1, завер-
шенного постройкой в 1957 году. Самолет не вышел 
из стадии отработки опытного образца по целому 
ряду причин, в том числе — отсутствию подходящей 
силовой установки и целевого оборудования и во-
оружения. Не самой удачной оказалась и конструкция 
боковых входных устройств, при проектировании ко-
торых постарались использовать наработки по осе-
симметричному воздухозаборнику в сочетании с бо-
ковым размещением. Округлые входные устройства 
оснащались регулируемыми полуконусами, но до-
вести систему управления помешал малый опыт соз-
дания подобных конструкций, в отечественном ави-
астроении тогда являвшихся незнакомой новинкой 
(напомним, что на Су-9 с его более простым входным 
устройством «довести до ума» систему регулирова-
ния ЭСУВ-1 удалось только к 1960 году). Рассчитан-
ный на максимальную скорость 2050 км/час самолет 
П-1 в испытательных полетах даже не приближался к 
скорости звука.

Еще одной попыткой внедрения боковых воздухо-
заборников была постройка опытного самолета Т-49. 
Эта машина, представлявшая собой доработанный 
третий предсерийный экземпляр Т-3, по схеме полно-
стью повторяла Су-11, но со входными устройствами 
в виде секторных «карманов» по бокам носовой части. 
Цель заключалась в опробовании т.н. изоэнтропиче-
ского воздухозаборника, у которого система отдель-
ных скачков уплотнения заменяется последователь-
ным сжатием воздуха по мере торможения. Возду-
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хозаборник такой конструкции способен обеспечить 
первичное сжатие воздуха на входе в двигатель с 
очень малыми потерями полного давления. Машина 
была выведена на испытания зимой 1960 года, однако 
ее судьба оказалась недолгой — после поломки сле-
дующей весной самолет не восстанавливался.

Перспективность идеи продолжал отстаивать ав-
тор — сотрудник 1-го отделения ЦАГИ профессор 
Г.Л. Гродзовский. Вот как описывал посещение име-
нитым специалистом суховского ОКБ О.С. Самойло-
вич, тогда работавший ведущим конструктором в бри-
гаде общих видов: «Этот воздухозаборник требовал 
очень длинного клина торможения и не размещался 
на самолете. Гродзовский, пытаясь убедить Сухого, 
заявил, что по теории такого воздухозаборника защи-
щено две диссертации. На это Сухой ответил, что он 
не сомневается в достоверности полученных резуль-
татов, но поставить на самолет диссертацию вместо 
воздухозаборника никак не может. Кстати, до сих пор 
ни на одном самолете мира воздухозаборники с изо-
энтропическим сжатием так и не были применены».

Для новой машины выбрали более практичную 
схему боковых воздухозаборников плоской формы с 
вертикальным клином регулирования. При новизне 
для наших конструкторов такое устройство уже было 
реализовано на ряде зарубежных самолетов, вклю-
чая американские F-106 и F-4, где демонстрировало 
вполне удовлетворительную работу. Разработка про-
екта шла под общим руководством начальника бри-
гады общих видов И.И. Цебрикова и его заместителя 
А.М. Полякова при активном участии молодых кон-
структоров Р. Мартиросова, О. Самойловича, А. Вос-
кресенского, М. Локшина. При разработке проекта 
П.О. Сухой, надеявшийся сохранить максимальную 
преемственность с конструкцией Су-9 и Су-11, отдал 
распоряжение ограничиться минимумом переделок, 
использовав боковые воздухозаборники и изменив 
лишь конструкцию носовой части («до кабины, а сзади 
кабины — нет»). Генеральный конструктор, сведущий 
в делах авиапромовской «кухни», рассчитывал мак-
симально облегчить внедрение новой конструкции в 

серийном производстве, сохраняя за собой Новоси-
бирский авиазавод, где шел выпуск Су-9 и Су-11. Ре-
шение учитывало интересы производственников, из-
бавляемых от необходимости сооружать множество 
новой дорогостоящей оснастки, используя уже имев-
шиеся стапеля, что было выгодно во всех отношениях, 
в том числе и в отношении поддержки заводчан.

По мере проработки проекта стала очевидной 
необходимость более глубоких и перспективных из-
менений. Освобождение носовой части от лобового 
воздухозаборника позволило рациональным обра-
зом организовать здесь компоновку оборудования. 
Фюзеляж приобрел острую носовую часть с радио-
прозрачным конусом, под которым размещалась РЛС 
и сопряженная с ней целевая аппаратура. За кабиной 
летчика располагались воздухозаборники, каналы 
которых плавно сходились на входе в двигатель. За 
18-м шпангоутом теоретические контуры фюзеляжа 
практически не отличались от исходных, как и кон-
структивное устройство, повторявшее Су-11. Теми 
же сохранялись крыло, оперение, шасси, система 
управления и основные самолетные системы, а так-
же силовая установка с двигателем АЛ-7Ф-2 (двига-
тель этой модификации с форсажной тягой 10 100 кгс 
устанавливался на Су-11 с осени 1962 года). Воору-
жение предусматривалось исключительно ракетным.

Уже в июле 1960 года опытным производством 
ОКБ были начаты изготовление деталей планера и 
сборка носовой части самолета. К концу года был под-
готовлен специальный стенд, на котором начались 
испытания силовой установки с боковыми воздухоза-
борниками. Были начаты постройкой два экземпляра 
самолета — летный образец и планер для прочност-
ных испытаний. Параллельно велось проектирова-
ние варианта истребителя с РЛС «Вихрь» и ракетами 
комплекса К-40, который бы использовался в системе 
автоматического наведения «Полет». Как очередной, 
третий по счету, вариант модернизации перехватчи-
ка проект получил шифр Т-3-8М3. Тем не менее ра-
боты по-прежнему велись в инициативном порядке, 
не будучи заданными официально. Даже к концу года 
не вышло в свет правительственное постановление о 
создании машины, которым бы оговаривался четкий 
состав оборудования и вооружения самолета.

Проект такого постановления был загодя подго-
товлен суховским ОКБ, что не было исключительным 
случаем — нередко предложение подавалось руко-
водству в виде «заготовки», оценка которой служила 
основанием для вынесения решения в постановляю-
щей части. В предложении впервые возникло обозна-
чение самолета Су-15 как часть комплекса Су-15К-40, 
однако дальнейшего распространения оно не получи-
ло. По всей видимости, в тогдашней атмосфере было 
решено не «дразнить быка» упоминанием нового са-
молета, и для наименования машины был изобретен 
паллиатив Су-11М, отражавший «сугубо модерниза-
ционный» характер работ.

Íîñîâàÿ ÷àñòü ñàìîëåòà Ò-49
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Два в одном

По плану завершение постройки первой летной ма-
шины Т-58 предполагалось к сентябрю 1961 года, 
однако в дело вмешались обстоятельства характера, 
далекого от производственных проблем. Назревала 
напряженность в отношениях с заказчиком, вызван-
ная крайне негативным отношением военного руко-
водства к высокой аварийности, сопутствовавшей 
освоению Су-9 в строевой эксплуатации. Командую-
щий авиацией ПВО маршал Е.Я. Савицкий, сам лет-
чик-истребитель с боевым прошлым, весьма остро 
переживал ситуацию. Доводка самолета со множе-
ством дефектов и, прежде всего, ненадежного дви-
гателя затягивалась, между тем аварии и катастрофы 
продолжались. Неудовлетворенность затянувшимися 
проблемами привела к естественному поиску воен-
ными возможной альтернативы.

Как известно, свято место пусто не бывает, и взгля-
ды военных обратились в сторону предложения яков-
левского ОКБ-115, выступившего с инициативным 
проектом перехватчика Як-28П. Предыдущие попытки 
яковлевцев с продвижением аналогичного по назна-
чению Як-27 успеха не имели — самолет не отличался 
высокими летными характеристиками и неспособен 
был достичь сверхзвуковой скорости, вызвав уничи-
жительную резолюцию военного руководства «о не-
целесообразности достройки самолетов и передачи 
их в войска». Проявив настойчивость, Яковлев теперь 
предлагал создать новую машину на базе уже прохо-
дившего испытания двухмоторного бомбардировщи-
ка Як-28 с использованием целевого оборудования и 
вооружения комплекса Т-3-8М (Су-11). Не стесняясь 
в обещаниях, яковлевцами заявлялась максимальная 
скорость 2250 км/час, не уступающая Су-11, потолок 
18 км и продолжительность барражирующего полета 
в 2,5 часа, не хуже перехватчика Ту-28, предъявление 
которого на испытания затягивалось. Яковлев шел ва-
банк: ситуация с созданием базовой машины — обе-
щанного сверхзвукового бомбардировщика Як-28 — к 
тому времени «зависла» с самыми туманными пер-
спективами, самолет не был способен удовлетворить 
заказчика ни по своим летным характеристикам, ни 
по возможностям боевого применения. Отношения с 
ВВС у Яковлева к тому времени не складывались — из 
всего обширного круга предложений к серийному вы-
пуску был принят лишь разведчик Як-27Р, и то заказ 
на него ограничивался небольшими сериями. Иное 
дело ПВО, где к Яковлеву благоволили после успеха 

Як-25. Предложение о создании истребительного ва-
рианта Як-28 позволяло вернуть утраченные позиции, 
в том числе и в серийном производстве.

Самолет был построен опытным производством 
ОКБ-115 в 1960 году и представлен на авиационном 
параде в Тушино летом 1961 года, произведя благо-
приятное впечатление на партийно-правительствен-
ную верхушку страны. Инициатива привлекла внима-
ние руководства ПВО: предложение ОКБ-115 обеща-
ло разрешение сложившейся ситуации, да и маршал 
Е.Я. Савицкий, имевший с Яковлевым приятельские 
отношения еще с военных времен, высказывал при-
язненное отношение к новому истребителю. Любо-
пытным штрихом благоволения маршала к яковлев-
ской технике выглядело то, что при своих посещениях 
воинских частей Савицкий пользовался «персональ-
ным» Як-25, лично пилотируя его при инспекциях. 
Идея и правда выглядела достаточно привлекатель-
но: при обещанных высоких летных характеристиках 
перехватчик обладал куда большей продолжитель-
ностью полета, чем Су-9 и Су-11, наличие двух дви-
гателей обещало большую надежность (не то что у 
одномоторных истребителей), при этом объемистый 
фюзеляж позволял разместить РЛС с большей даль-
ностью действия, а наличие второго члена экипажа 
в роли оператора повышало боевые возможности. 
Наличие столь высокопоставленного «лоббиста» сы-
грало самую положительную роль в судьбе Як-28П: 
самолет буквальным образом проталкивался на во-
оружение. А.С. Яковлев, без сомнения, обладал да-
ром убеждения. В октябре 1961 года в адрес ЦК КПСС 
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было направлено письмо руководства Минобороны 
и ведущих комитетов «оборонки» с предложением о 
пересмотре заявки на истребительную технику, в ко-
тором высказывалось пожелание сократить заказ на 
Су-9 и Су-11 в пользу МиГ-21 и Як-28. Не дожидаясь 
даже предъявления яковлевского самолета на гос-
испытания, правительственным постановлением от 
27 ноября 1961 года предписывалось начать серий-
ное производство Як-28П на новосибирском авиаза-
воде № 153, одновременно освободив предприятие 
от задания на Су-9 и ограничив выпуск Су-11 следую-
щим годом. В плане на 1962 год еще оставался заказ 
на 40 самолетов Су-11, далее заказ на суховские пе-
рехватчики резко уменьшался в объеме с переходом 
производства на Як-28П.

На беду, при сдаче этой партии Су-11 случилась 
катастрофа с гибелью военного летчика-испытателя 
В.М. Андреева, командированного на завод для по-
мощи в облете выпущенных самолетов. 31 октября 
1962 года летчик погиб при вынужденной посадке 
из-за отказа двигателя в полете. Трагическое проис-
шествие никак не способствовало восстановлению 
репутации самолета в глазах руководства ВВС. При-
емка Су-11 на заводе остановилась до марта следу-
ющего года, в то время как в цехах вовсю уже шло 
производство Як-28П. Не преминул высказать свое 
отношение и А.С. Яковлев, время от времени приле-
тавший в Новосибирск для ознакомления с ходом ра-
бот. Отношения между Сухим и Яковлевым и без того 
оставляли желать лучшего, уходя в давние личност-
ные разногласия времен, когда Яковлев занимал пост 
первого заместителя наркома авиапрома и от него 
зависело принятие многих решений, затрагивавших 
подведомственные ОКБ. Очередной раз обнаружив 
на заводском аэродроме линейку зачехленных Су-11, 
генеральный конструктор ОКБ-115, не скрывавший 
неприязни к коллеге, громко велел «выбросить эти 
«сухие» бревна».

По факту, государственные испытания комплекса 
перехвата Як-28П-8М-1 начались вдогон уже начато-
му серийному производству. Подготовить самолет к 
ГСИ удалось только в ноябре 1962-го — годом спустя 
после скоропалительного решения о начале его про-
изводства. Радикально менять что-либо в конструкции 
и оснащении самолета уже не приходилось (да и было 
невозможно). Машина, унаследовавшая конструктив-
ные решения и технологии успешного полутора деся-
тилетиями ранее предшественника Як-25, оказалась 
неспособной обеспечить заявленные характеристи-
ки, отставая от Су-9, Су-11 и МиГ-21 практически по 
всему набору летных характеристик — скорости, по-
толку, разгону и набору высоты. Обладая неплохой 
по тогдашним временам «паспортной» максимальной 
скоростью 1810 км/час, Як-28П располагал такими 
данными скорее теоретически, поскольку набирал 
скорость крайне медленно и выходил на режим едва 
ли не к концу полета. Преимущества были разве что в 
дальности и продолжительности полета (на 25% боль-
ше, чем у Су-9), а также в наличии на борту второго 
члена экипажа, работавшего с РЛС. Не сбылось и обе-
щание представить Як-28П «быстро и споро»: первые 
самолеты поступили в опытную эксплуатацию только 
в конце 1963 года, а госиспытания затянулись до осе-
ни следующего года.

Конкуренция с яковлевским ОКБ была не един-
ственным обстоятельством, способным повлиять на 
дальнейшие перспективы разработок Сухого. В ро-
ли перехватчика предлагался также микояновский 
МиГ-21ПФ, серийное производство которого развер-
нулось уже с лета 1961 года. Истребитель обладал 
летными характеристиками, не уступавшими Су-9 и 
Су-11, и оснащался аналогичной «Су-девятому» РЛС 
ЦД-30Т и вооружением из двух ракет Р-3С. Практиче-
ски без заминки пройдя госиспытания, скоростной и 
маневренный МиГ-21ПФ со всепогодными возмож-
ностями быстро завоевывал популярность, имея все 
шансы претендовать на место не только во фронтовой 
авиации, но и в ПВО.

Проблемным для суховского ОКБ становилось са-
мо сохранение серийного производства создаваемых 
им истребителей. Что значило остаться без заказа и 
серийной производственной базы — Сухому было хо-
рошо известно. Даже в условиях социалистической 
экономики с гарантированной занятостью и декла-
рированным отсутствием конкуренции разработчика 
без серийного производства его продукции ожидали 
не лучшие перспективы. На памяти еще свежи были 
воспоминания о работе ОКБ в подобных условиях 
40-х годов, когда конструкторскому коллективу при-
ходилось неоднократно менять базу и подвергаться 
притеснениям в пользу более удачливых коллег. «На-
водя порядок» в отрасли в послевоенные годы, вновь 
назначенное руководство авиапрома строго указало 
на «существование конструкторских бюро, годами 
расходующих большие государственные средства, 
не давая никакой отдачи». Оргвыводы не заставили 
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себя ждать: был ликвидирован ряд конструкторских 
организаций, «оказавшихся на деле бесплодными и 
затратившими без всякой пользы большие государ-
ственные средства», а в ноябре 1949 года расформи-
ровали и ОКБ П.О. Сухого. Восстановить его удалось 
лишь в мае 1953 года, как раз в связи с острой заин-
тересованностью в создании современных истреби-
телей.

Решением в непростой ситуации явилось пред-
ложение оснастить вновь создаваемую машину си-
ловой установкой с использованием двух двигателей 
вместо первоначально предполагавшегося одного 
АЛ-7Ф. Идея позволяла разом разрешить несколько 
проблем: двухмоторная компоновка обещала повы-
сить безопасность полетов, одновременно за счет 
использования двигателей иного типа избавившись 
от проблем с надежностью АЛ-7Ф. Выбор подходя-
щих двигателей для двухмоторной силовой установ-
ки при ограниченности типажа был невелик и, по су-
ти, ограничивался единственным подходящим ТРД 
Р11Ф-300 (изделие 37Ф) конструкции ОКБ-300 глав-
ного конструктора С.К. Туманского. Форсажная тя-
га Р11Ф-300 составляла 5740 кгс, а вес равнялся 
1065 кг, что в связке практически равнялось 2010 кг 
у АЛ-7Ф1. Помимо соответствия по тяге, этот двига-
тель был в достаточной степени отработан, находился 
в серийном производстве и подтвердил свои эксплуа-
тационные качества на МиГ-21 и Як-28.

Переходу на двухмоторную компоновку способ-
ствовал опыт работы с такой силовой установкой при 
испытаниях летающей лаборатории Т-5. Эта машина, 
предназначавшаяся для оценки особенностей такой 
компоновки, была построена путем переделки пер-
вого Т-3 летом 1958 года и отличалась от обычного 
Су-9 силовой установкой из двух Р11Ф-300. Двига-
тели Р11Ф-300 были короче АЛ-7Ф, что делало воз-
можной их установку в фюзеляже самолета практи-
чески без изменения его передней части. Наиболее 
заметным внешним отличием Т-5 был непомерно 
широкий поперечник задней части фюзеляжа в срав-
нении с обычной носовой частью. За «ширину бедер» 
самолет в ОКБ получил прозвище «мать-героиня». 
Испытания самолета в целом показали положитель-
ные результаты, при включении форсажа двигателей 
ощущался даже избыток тяги. Правда, были заме-
чания в отношении неудовлетворительного влияния 
общего воздухозаборника на работу двух двигателей, 
в том числе и при запуске. Дотошные читатели могут 
заметить, что МиГ-19 с его двумя двигателями не ис-
пытывал подобных проблем, однако при его созда-
нии помогло развитие уже сложившейся компоновки: 
воздухозаборник был разделен вертикальной перего-
родкой и двигатели питались воздухом от отдельных 
каналов, будучи избавленными от взаимного влияния 
неравномерностей потока на входе. Были замечания 
и в отношении продольной устойчивости, вызванные 
широким «задом» Т-5. Очевидно было, что устройство 
является импровизированным и требует более ради-

кальных решений. Оставалось сделать следующий 
шаг, перейдя к схеме с боковыми воздухозаборника-
ми со всеми ее преимуществами.

Любопытную версию происхождения двухмотор-
ной компоновки изложил в своих мемуарах С.А. Ми-
коян, служивший тогда в должности начальника 
одного из управлений ГК НИИ ВВС. По его словам, 
предложение исходило от командующего авиацией 
ПВО Е.Я. Савицкого, который «под влиянием вспыш-
ки летных происшествий потребовал для повышения 
надежности создать вариант самолета с двумя дви-
гателями меньшего размера вместо одного большо-
го». Не исключая инициативы маршала, заметим, что, 
имей место такое его предложение, оно никак не до-
кументировано.

Новый вариант самолета получил обозначение 
Т-58Д. Разработка машины шла довольно энергично. 
Принятая схема с боковыми воздухозаборниками вы-
глядела более рационально как в отношении разме-
щения РЛС, так и обеспечения работы силовой уста-
новки с двумя двигателями. Полностью заменялся 
только фюзеляж, конструктивно состоявший из носо-
вой части, начинавшейся остроконечным радиопроз-
рачным конусом из стеклотекстолита, под которым 
находились антенна РЛС и основные блоки станции; 
за передним отсеком находилась герметичная кабина 
летчика с фонарем с передним козырьком и сдвиж-
ной частью, по бокам которой располагались сверх-
звуковые плоские воздухозаборники с вертикальным 
регулируемым клином. В хвостовой части фюзеляжа 
бок о бок размещались двигатели, к ним вели воз-
душные каналы, на протяжении от воздухозаборников 
менявшие сечение с прямоугольного на круглое, а в 
пространстве между ними и в нижней части фюзеляжа 
располагались топливные баки. Поскольку корма по-
лучалась довольно широкой, предвидимым следстви-
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ем являлось увеличение донного сопротивления, для 
уменьшения которого устанавливался хвостовой кок 
со стекателями, профилировка которых формировала 
сход потока, что, как предполагалось, позволит суще-
ственно понизить сопротивление.

Фюзеляж в плане приобрел несколько своеобраз-
ные очертания: модель носовой части определялась 
весьма объемистым конусом с габаритной антенной 
РЛС диаметром 950 мм, после чего по дистанции по-
перечник уменьшался в районе кабины до габаритов, 
достаточных для размещения летчика и кабинного 
оборудования, придавая носовой части облик «голо-

вастика». Хвостовая часть с расположенными рядом 
двигателями тоже была порядком шире зоны у кры-
ла, выглядевшей «приталенной». После встречались 
утверждения, что это было сделано из соображений 
удовлетворения входившему в моду «правилу площа-
дей», что не соответствует действительности — нигде 
в исходной документации ссылок на это не встреча-
ется, не вспоминают об этом и участники разработки. 
Пропагандировавшееся тогда зарубежное новшество 
позволяло реализовать преимущества лишь в отно-
сительно узком трансзвуковом диапазоне, принося 
больше технологических проблем, чем выгод, и не на-
шло в чистом виде внедрения в отечественной прак-
тике. Обводы Т-58Д стали плодом трансформации 
исходной компоновки после ряда последовательных 
изменений.

Топливо размещалось в двух мягких фюзеляжных 
баках и двух крыльевых. Его запас был увеличен до 
6405 л, в полтора с лишним раза больше, чем у Су-11, 
для которого предъявлялись справедливые претен-
зии к малой продолжительности полета.

Крыло и оперение сохранялись практически преж-
ними. Однако уже в первом приближении было оче-
видно, что двухмоторная машина прибавит в весе, 
что при прежнем крыле приведет к росту удельной на-
грузки и неизбежно скажется на взлетно-посадочных 
качествах. Последнее никак не могло приветствовать-
ся: скорости взлета и посадки уже у Су-9 оценивались 
как крайне высокие и, как мы помним, не в последней 
мере служили причиной высокой аварийности. Для 
сохранения приемлемых взлетно-посадочных харак-
теристик предполагалось внедрение системы управ-
ления погранслоем — последнего слова тогдашних 
технологий. Устройство «реактивных закрылков», как 
их еще называли, позволяло избежать срыва потока 
на поверхности даже при больших углах атаки, сохра-
няя несущие свойства при малых скоростях полета, 
свойственных взлетно-посадочным режимам. Тех-
нически это решалось путем выдува на поверхности 
закрылков, где и начинался срыв отбираемого от ком-
прессоров двигателей воздуха. Пришлось изменить 
устройство закрылков, которые вместо выдвижных 
стали поворотными, несколько урезав их по размаху в 
зоне расширения фюзеляжа. При сохранении общей 
конструкции шасси его узлы были усилены сообразно 
увеличению нагрузок.

Работы по-прежнему велись в отсутствие офици-
ального задания на самолет. То ли руководство ави-
апрома не торопилось привлекать внимание высших 
властей к разработке новой машины, то ли военные 
проявляли сдержанную заинтересованность в оче-
редной разработке ОКБ-51, но дело ограничивалось 
служебной перепиской и обсуждением требований. 
По всей вероятности, основным фактором был упомя-
нутый запрет на создание новых самолетов, демон-
стративно нарушать который в руководстве главка и 
военного ведомства никто не решался. Так или иначе, 
в ходе работ над Т-58Д не состоялось ни обсуждения 
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эскизного проекта, ни даже обязательной в таких слу-
чаях макетной комиссии, на которой представители 
заказчика имели возможность предъявить претензии 
к не удовлетворявшим их решениям. Военным предъ-
являлся лишь макет кабины, с понятным намерением 
учесть замечания будущих «пользователей». Не бы-
ло и главного конструктора, ответственного по теме. 
Впоследствии иногда таковым называли Е.А. Ивано-
ва — первого заместителя Сухого, однако формально 
он в роли главного по теме Т-58Д не выступал. Наи-
более существенные решения выносились самим 
П.О. Сухим, а Е.А. Иванов с его богатым опытом про-
изводственника и организатора разрешал рабочие 
вопросы.

В то же время разработка велась с участием про-
фильных организаций-смежников и ведущих инсти-
тутов промышленности, в первую очередь ЦАГИ и 
НИИ-2 (будущий ГосНИИ авиационных систем). В по-
следнем институте, ведавшем вопросами создания 
авиационного вооружения, прорабатывались в том 
числе и общие задачи использования авиации и во-
просы боевого применения. Основными целями ис-
требителей-перехватчиков на тот момент предпола-
гались бомбардировщики и самолеты-снаряды про-
тивника — неманевренные скоростные цели, идущие 
в широком диапазоне высот вплоть до стратосферы. 
Реализовать атаку на догоне при высоких сверхзвуко-
вых скоростях целей было затруднительно, из-за чего 
требовалось научиться перехватывать их на встреч-
ных курсах из передней полусферы. При высоких 
скоростях сближения для этого необходимы были как 
РЛС с большой дальностью обнаружения воздушных 
целей, так и соответствующее ракетное вооружение.

Другой проблемой был перехват высотных целей, 
идущих с превышением относительно истребителя. 
Обычный набор высоты с выходом на эшелон поле-
та нарушителя занимал слишком много времени, за 
которое тот мог удалиться за пределы досягаемости 
(как оно и бывало при попытках перехвата самоле-
тов-нарушителей), к тому же на высоте истребитель 
становился инертным, мало отвечая необходимости 
боевого маневрирования (к примеру, для доворота на 
цель или построения атаки). Решать задачу предпола-
галось несколькими способами. Одним являлся спе-
циальный профиль полета перехватчика, отработан-
ный еще на Су-9 и предусматривавший набор опор-
ной высоты с одновременным наведением с земли по 
курсу, где происходил поиск противника и захват цели 
бортовой РЛС. Опорная высота служила и для разгона 
самолета, необходимого для последующей атаки. Ис-
пользуя запас скорости, истребитель выполнял горку, 
добирая высоты подскоком, и атаковал цель, произ-
водя пуск ракет.

При перехвате целей на малых высотах предъяв-
лялись требования к возможностям РЛС, на то время 
еще неспособным обнаруживать летящие ниже цели 
на фоне земли. Успех при этом определялся нижней 
границей высотности РЛС по условиям избежания ее 

«засвечивания» земной поверхностью. К примеру, 
радиолокационное оборудование и ракетное воору-
жение Су-9 позволяло атаковать цели на высотах не 
менее 5000 м, а у Су-11 с большей дальностью дей-
ствия мощной станции нижняя граница перехвата по 
высоте составляла 8000 м. Преимущественно высот-
ный диапазон боевых возможностей тогда не являлся 
критичным: тактика действий стратегической авиа-
ции противника предполагала прорыв к цели и нане-
сение удара с больших высот, примерами чему были 
В-58 «Хастлер» и создаваемый В-70 «Валькирия», да 
и наименование В-52 указывало на характер его де-
ятельности — продолжая линию «летающих крепо-
стей», бомбардировщик звался «Stratofortress», т.е. 
«Стратосферная крепость». Вскоре подход к высот-
ности перехвата изменится: в ответ на совершенство-
вание ПВО ударная авиация начнет осваивать малые 
высоты, позволяющие незаметно преодолевать обо-
рону; соответственно, претерпят изменения и запро-
сы к возможностям перехвата, охватывая в том числе 
и маловысотные цели.

Летчику было затруднительно реализовать все 
необходимые действия, сочетая пилотирование с на-
ведением и управлением бортовой аппаратурой. Ре-
шением должна была стать высокая автоматизация 
процесса наведения и управления самолетом, вплоть 

Âîçäóõîçàáîðíèê ñàìîëåòà Ò58Ä-1
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до полного замещения летчика на основных этапах. 
Направление было объективно обоснованным, и до-
стоинства автоматики описывались даже популярны-
ми изданиями, где подобная аппаратура именовалась 
не иначе как «электронный мозг самолета». В автома-
тическом режиме летчику оставалось лишь контро-
лировать ход полета либо при работе в директорном 
режиме отслеживать и выполнять команды системы 
наведения. Ручной режим являлся резервным на слу-
чай вероятных отказов системы. Систему автомати-
ческого управления (САУ) для Т-58Д предстояло раз-
работать силами суховского ОКБ-51 с привлечением 

специализированных организаций. Прежде в роли по-
добного устройства на суховских машинах выступал 
автопилот АП-28, способный лишь стабилизировать 
самолет в полете, а из средств навигации имелись 
только гиромагнитный и радиокомпас. Новая САУ 
должна была выполнять много больше функций, вклю-
чая, помимо автопилотных и навигационных, задачи 
боевого применения.

Хотя работы велись в отсутствие государственно-
го постановления, процесс создания машины вышел 
на этап постройки летного экземпляра. Помимо «на-
рушения протокола», такое ведение работ шло в раз-
рез с привычной организацией, когда постановление 
правительства ставило четкие цели, оговаривало 
объемы и сроки работ, обязывало к участию в разра-
ботке смежников и немаловажным образом расписы-
вало выделяемые капитальные вложения и средства 
на финансирование работ. Вплоть до начала построй-
ки Т-58Д даже тактико-техническое задание к новой 
машине документально не формулировалось, оста-
ваясь предметом консультаций с военными. Впер-
вые задание на новую модификацию прозвучало, и то 
косвенным образом, в Постановлении Правительства 
№ 139-62 от 5 февраля 1962 года, которым на во-
оружение принимался комплекс перехвата Су-11-8М. 
В завершающей части этого документа указывалось: 
«С целью повышения боевых характеристик комплек-
са произвести модернизацию самолета Су-11 для 
обеспечения атак целей, летящих на высотах от 2 до 
24 км со скоростями до 2500 км/ч, в ППС и ЗПС, а так-
же дальнейшего повышения надежности, помехоза-
щищенности и автоматизации комплекса». При всей 
лаконичности буквально каждое слово здесь носило 
предметный характер — от формулирования харак-
теристик до разрешения проблем с пресловутой на-
дежностью и перспектив автоматизации по факту уже 
проводимых работ (объяснением чему было участие 
разработчика в подготовке проекта документа). На-
зывался и срок предъявления двух опытных самоле-
тов на совместные госиспытания в 1963 году. Однако 
не указывался ни тип РЛС, ни состав вооружения, на 

тот момент остававшиеся предме-
том обсуждения.

Замечательно, что ко времени 
выхода постановления с формаль-
ным разрешением на создание 
машины первый экземпляр Т-58Д 
был уже практически завершен с 
постройкой. Самолет не имел ком-
плектного состава оборудования, 
к тому времени еще не представ-
ленного смежниками, вместо кото-
рого нес центровочные грузы и кон-
трольно-записывающую аппаратуру 
(КЗА). Первая летная машина была 
«аэродинамической» и предназна-
чалась прежде всего для отработки 
новых агрегатов, включая боковые 

Ñáîðêà ïåðâîãî ýêçåìïëÿðà ñàìîëåòà Ò58Ä-1 â öåõó 
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воздухозаборники, оценки управ-
ляемости и снятия ЛТХ. Самолет 
нес соответствующий обозна-
чению изделия бортовой номер 
«58-1» (позже он был сменен на 
голубой «31»). Сборка первого 
опытного образца Т58Д-1 была 
закончена в апреле 1962 года, а в 
ночь на 13 мая самолет был вывезен в подмосковный 
Жуковский на летно-испытательную базу ОКБ на тер-
ритории ЛИИ. Ведущим инженером по летным испы-
таниям Т-58Д был назначен Р.Г. Ярмарков.

Следующие две недели заняли устранение заме-
ченных недоработок и наземная отработка систем, 
включая опробование двигателей. 30 мая летчик-ис-
пытатель В.С. Ильюшин впервые поднял самолет в 
воздух. Силовая установка работала без каких-либо 
нареканий. В то же время летчик отмечал ухудшение 
запаса путевой устойчивости — сказывался удлинен-
ный и расширенный фюзеляж, на некоторых режимах 
затенявший вертикальное оперение. Предлагалось 
исправить положение за счет установки складывае-
мого подфюзеляжного гребня (подобно появившему-
ся позже на МиГ-23). Удалось обойтись менее слож-
ными мерами: киль нарастили по высоте, внедрив 
400-мм приставку в его основании, попутно наверх 
перенесли и контейнер тормозного парашюта. Такое 
размещение обеспечило его бо льшую эффектив-
ность — линия приложения тормозящей силы на по-
садке проходила выше центра тяжести, способствуя 
тенденции на задирание носа с увеличением угла 
атаки, попутно увеличивалась вся проекция самоле-
та «поперек» потока с дополнительным тормозящим 
эффектом. Больший вес самолета потребовал за-
мены колес шасси: первоначально использовавши-
еся на носовой стойке КТ-104 размером 600х155 мм 
заменили на КТ-61/3 размером 660х200 мм; на ос-
новных стойках колеса КТ-69/4 раз-
мером 880х230 мм заменили новы-
ми КТ-117 той же размерности, но с 
тормозами повышенной энергоем-
кости, охлаждаемыми спирто-водя-
ной смесью из бачка здесь же в нише 
шасси.

До конца 1963 года на первом 
прототипе были выполнены 160 по-
летов. Полеты выполняли летчи-
ки-испытатели ОКБ В.С. Ильюшин, 
Е.С. Соловьев и А.Т. Боровков. Ис-
пытания шли достаточно интенсив-
но: в среднем самолет поднимался 
в воздух по нескольку раз в неделю. 
Наиболее значительными из после-

дующих доработок были замена радиопрозрачного 
конуса на удлиненный более заостренной формы с 
углом 20о вместо 32о у первоначального, а также вве-
дение более совершенной профилировки хвостового 
кока. Помимо внешних аэродинамических усовер-
шенствований, для снижения донного сопротивления 
опробовали продувку хвостовой части потоком через 
дополнительные воздухозаборники на верхней части 
фюзеляжа.

В числе прочих работ была доводка систем само-
лета, осуществлявшаяся с использованием натурных 
стендов, позволявших в наземных условиях имити-
ровать функционирование в полетной обстановке на 
различных режимах. Особое внимание уделялось соз-
данию системы автоматического управления САУ-58. 
ОКБ-51 выступало головной организацией по этой те-
ме с участием смежных организаций, в том числе ве-
дущего в этом направлении 3-го МПЗ и группы глав-
ного конструктора М.П. Успенского. Ставилась задача 
полной автоматизации процесса перехвата по коман-
дам наземного пункта наведения от момента взлета 
и до захода на посадку, вплоть до исключения уча-
стия летчика на все время нахождения истребителя в 
воздухе. Частично такая схема была реализована на 
Су-9 и Су-11, использовавшихся в системе управле-
ния «Воздух-1», в которой предусматривалось наве-
дение истребителя на цель по командам с наземного 
пункта, передаваемым летчику, который и выступал 
«исполнительным звеном», отрабатывая указания.

Ïåðâûé ëåòíûé ïðîòîòèï Ò58Ä-1 
íà òåððèòîðèè ÎÊÁ-51 íåçàäîëãî 
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Комплекс перехвата

Вплоть до осени 1962 года оставался нерешенным 
вопрос о составе целевого оборудования и воору-
жения самолета. Военные настаивали на оснащении 
истребителя перспективной РЛС «Смерч-АС» и ра-
кетами К-40 с радио- и тепловыми ГСН, обладавши-
ми качественно более высокими характеристиками. 
Подобная комплектация позволяла унифицировать 
оборудование машины с создаваемыми перехват-
чиками Е-155 (будущий МиГ-25П) и Ту-28. К такому 
мнению удалось склонить и руководство авиапрома, 
распоряжением от сентября 1962 года обязывавшее 
ОКБ-51 оснастить самолет указанным составом ради-
олокационного оборудования и вооружением из ра-
кет К-8М2. Очевидно было, что реализация указания 
об установке новой РЛС существенно затянет работы, 
поскольку ни опытного образца станции, ни ракет еще 
не было и приходилось ориентироваться на достаточ-
но расплывчатые обещания относительно характе-

ристик и габаритно-весовых данных. По опыту было 
известно, что отработка создаваемой аппаратуры и 
ракет может затянуться на непредсказуемый период, 
заставляя самолетчиков с готовым уже истребителем 
ждать у моря погоды.

Представляя себе всю опасность благих наме-
рений, Сухой обратился к руководству авиапрома и 
оборонного ведомства с альтернативным предло-
жением — памятуя, что «лучшее — враг хорошего», 
в качестве первого этапа сосредоточить усилия на 
создании системы в составе РЛС «Орел-Д» и ракет 
К-8М1 на основе уже прошедших отработку образцов. 
Ему удалось убедить руководство отрасли и военных 
в рациональности такого шага, пообещав в случае по-
ложительного решения приступить к госиспытаниям 
уже два месяца спустя и в кратчайшие сроки развер-
нуть серийный выпуск самолета. 2 марта 1963 года в 
Совет Министров было направлено совместное обра-

щение за подписями руководства 
госкомитетов по авиатехнике, 
оборонной технике и радиоэлек-
тронике, а также главкомов ВВС 
и ПВО с предложением об осна-
щении Т-58 указанным составом 
оборудования и вооружения. 
В письме указывалось, что такое 
решение позволит уже в бли-
жайшее время вывести самолет 
на госиспытания и оперативным 
образом начать серийное произ-
водство самолета. Письмо было 
рассмотрено в комиссии по воен-
но-промышленным вопросам при 
Совмине (ВПК) и одобрено, полу-
чив положительную резолюцию 
ответственного по этим вопросам 
зампреда Совмина Д.Ф. Устино-
ва с той оговоркой, что на втором 
этапе все же будет внедрена бо-
лее совершенная система во-
оружения, имея в виду ту же РЛС 
«Смерч-АС».

Система вооружения пре-
терпела любопытную одиссею: 
пройдя наиболее хлопотный этап 
отработки на яковлевских раке-
тоносцах Як-25 и Як-27К, так и не 
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пошедших в серию, ракеты К-8М и РЛС «Орел» доста-
лись суховскому ОКБ-51 в достаточно доведенном 
состоянии. Станция «Орел-Д», отличавшаяся рядом 
усовершенствований, включая больший диаметр ан-
тенны, проходила доводку уже на Як-28П. На Як-28П, 
начиная с 1961 года, велась и дальнейшая отработка 
ракет указанного типа с целью расширения режимов 
их применения.

Ракеты ряда К-8М создавались под руководством 
М.Р. Бисновата в ОКБ-4, принадлежавшем авиапро-
му. Ракеты стали первыми отечественными самона-
водящимися изделиями этого класса. Создателям 
пришлось изведать, насколько труден путь перво-
проходца, преодолев массу проблем. В числе прочих 
была разработка оригинальных головок самонаведе-
ния для ракет в тепловом и «радийном» исполнениях 
и дистанционных радиовзрывателей в сочетании с 
мощной 40-кг боевой частью, обеспечивавших доста-
точно большой радиус эффективного поражения воз-
душной цели. Ракеты обладали высокой энерговоору-
женностью, превосходя по этому параметру РС-2УС 
в полтора раза, а Р-3С — на треть, что в сочетании с 
большими углами целеуказания ГСН позволяло ата-
ковать цели, идущие со значительным превышением. 
Согласно достигнутым при испытаниях характеристи-
кам, ракеты обеспечивали атаку цели с задней полу-
сферы в ракурсах от 0 до 3/4 при прямом прицелива-
нии и пуске с упреждением, вероятность поражения 
воздушной цели залповым пуском двух ракет состав-
ляла 0,8–0,9.

Доводка ракет в направлении обеспечения мало-
высотных пусков привела к появлению модификации 
К-8М-1, отличавшейся усовершенствованиями в обо-
рудовании, автопилотом и доработанным взрывате-
лем. Отработку ракет новой модификации с 1962 года 
начали на яковлевских Як-28П, в ходе госиспытаний 
которых произвели более 450 полетов. Стрельбы 
К-8М-1 с 1963 года выполнялись и с суховского опыт-
ного перехватчика Т47-7 (одного из предшественни-
ков Су-11, использовавшегося для разнообразных 
испытательных работ). Для тепловых ракет удалось 

добиться снижения минимальной высоты стрельбы 
до 500 м, но «радийные» применять можно было толь-
ко на высотах не менее 5000 м, в противном случае 
переотражением от земной поверхности создавались 
помехи, вносившие сбой в контуры наведения. Тем не 
менее ко времени предъявления Т-58 на совместные 
госиспытания ракеты и РЛС были уже отработаны в 
достаточно высокой степени.

Çâåçäî÷êè ïîä ôîíàðåì êàáèíû Ò58Ä-3 îáîçíà÷àþò óñïåøíûå èñïûòàòåëüíûå ïóñêè ðàêåò

Ò58Ä-3 â ïåðèîä èñïûòàíèÿ íà íåì 
óïðàâëÿåìîãî ðàêåòíîãî âîîðóæåíèÿ
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Следующим шагом должно было стать создание 
модификации ракеты К-8М-2, которая бы обеспечи-
ла возможность атаки целей с передней полусферы. 
Проектные работы над ней велись еще с 1961 года, 
позволив к началу 1963 года приступить к испытаниям 
К-8М-2 (именовалась также К-98). Новая ракета обо-
рудовалась усовершенствованной ГСН ПАРГ-14ВВ 
(затем ПАРГ-15). Помимо указанных возможностей 
атак с ППС, были внедрены дальнейшие конструктив-
ные меры по улучшению маловысотного применения. 
Первые пуски ракет К-8М-2 были выполнены в том же 
1963 году по парашютным мишеням.

Для использования ракет К-8М первоначально слу-
жило разработанное специализированным ОКБ-1 за-
вода № 81 пусковое устройство АПУ-23 (с наимено-
ванием, идентичным более поздней установке для 
МиГ-23). Его сочли не вполне удовлетворительным, 
и за дело взялся отдел вооружения суховского ОКБ, 
где было создано новое пусковое устройство ПУ-1-8, 
которым нашли применение на Су-11 и Т-58Д.

Весной 1963 года на испытания был выведен вто-
рой экземпляр Т58Д-2 (бортовой номер 32). При по-
стройке этой машины были внесены изменения с 
установкой удлиненного носового обтекателя, но бо-
лее существенным новшеством стала комплектация 
самолета системой вооружения, включая рабочий 
образец РЛС «Орел-Д58» (изделие 303Д). Ведущим 
инженером по испытаниям стал опытный специалист 
В.М. Торчинский. 4 мая летчик-испытатель выполнил 
облет самолета, а двумя месяцами позже машина 
была предъявлена ГК НИИ ВВС для проведения со-
вместных госиспытаний. Председателем госкомис-
сии по испытаниям был назначен командующий авиа-
цией ПВО маршал авиации Е.Я. Савицкий. Любопыт-
ной деталью было то, что руководить госкомиссией по 
ГСИ Як-28П был назначен представитель заказчика 
рангом пониже — заместитель командующего гене-
рал-лейтенант А.Л. Кадомцев.

Первую часть летной программы ГСИ начали 5 ав-
густа 1963 года в Жуковском по вполне понятным 

соображениям близости испытательной базы ОКБ. 
Мелких недочетов у самолета хватало, что требовало 
их оперативного устранения силами разработчика. 
Статус «совместных испытаний» означал участие в 
программе как представителей заказчика, так и про-
мышленности, при этом параллельно летали как за-
водские, так и военные летчики. Такая организация 
доказала свою рациональность, позволяя сократить 
время работ. Из тех же соображений вместо обыч-
ных двух этапов ГСИ решили проводить одной общей 
программой. Руководителем испытательной брига-
ды был назначен Б.А. Жебокрицкий. От промышлен-
ности в испытаниях участвовали летчики В.С. Илью-
шин, Е.С. Соловьев, Е.К. Кукушев и привлеченный 
от ЛИИ О.В. Гудков (он отвечал за штопорную часть 
программы), от ГК НИИ ВВС — группа ведущих лет-
чиков-испытателей, включавшая С.А. Лаврентьева, 
Л.Н. Петерина и В. И Петрова. Полеты выполнялись 
также военными летчиками облета В.Г. Ивановым, 
П.Ф. Кабрелевым, И.И. Лесниковым, Э.Н. Князевым 
и А.А. Манучаровым, опробовали самолет в воздухе 
и замначальника ГК НИИ ВВС А.П. Молотков и лично 
председатель комиссии Е.Я. Савицкий.

К началу осени ОКБ подготовило к испытаниям 
третий экземпляр самолета Т58Д-3 (как третья по 
счету машина он имел бортовой номер 33). Машина 
изначально имела киль увеличенной площади, новый 
автопилот АП-46, отличаясь также установкой допол-
нительного фюзеляжного бака на 180 л, что позво-
лило довести емкость топливной системы до 6585 л. 
Ведущим инженером по испытаниям был назначен 
А.М. Шолош. 2 октября 1963 года летчик-испытатель 
ОКБ Е.К. Кукушев поднял самолет в воздух, а всего 
десятью днями позже машина была перегнана на базу 
ГК НИИ ВВС во Владимировку, где с 8 октября уже на-
ходился Т58Д-2. На базе тамошнего полигона пред-
стояло провести испытания системы вооружения са-
молета. Такое разделение работ стало устоявшейся 
практикой — о пусках ракет в Подмосковье понятным 
образом говорить не приходилось.

Èíäèêàòîð ðàäèîëîêàöèîííîãî 
ïðèöåëà ÐÏ-15Ì â êàáèíå Ñó-15

Ýêðàí ÐËÑ ÐÏ-15Ì â ðåæèìå îáçîðà 
(ñëåâà) è çàõâàòà öåëè (ñïðàâà)
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Первоначально оценивалось функционирование 
РЛС при работе по воздушным целям, в роли которых 
выступали самолеты-мишени Як-25РВ, Ил-28, Ту-16 и 
Су-9 (последний был специально оснащен уголковы-
ми отражателями для достижения достаточной ради-
олокационной заметности). К началу декабря на двух 
Т-58Д были выполнены 87 полетов, из них 53 — зачет-
ных. Надежность техники, не в пример предыдущим 
Су-9 и Су-11, была вполне удовлетворительной, сви-
детельством чего было отсутствие каких-либо отка-
зов техники и самолетных систем в воздухе. Достиг-
нутые результаты нашли отражение в смене настрое-
ний в руководстве авиации ПВО, ранее настроенного 
в адрес ОКБ весьма критично.

В письме, направленном в правительство, руково-
дители авиапрома, Минобороны и ВВС докладывали 
председателю комиссии ВСНХ (Всесоюзного совета 
народного хозяйства, в тот период действовавшего на 
правах Совмина) по военно-промышленным вопро-
сам Л.В. Смирнову: «В настоящее время комплекс пе-
рехвата Су-11-8М-1 (Т-58), разработанный по перво-
му этапу модернизации в составе истребителя-пере-
хватчика Т-58 (модификация самолета Су-11 с двумя 
серийными двигателями Р11Ф2-300), серийной РЛС 
(...) удовлетворительно проходит совместные госу-
дарственные испытания, которые будут закончены в 
мае 1964 г. В комплексе Су-11-8М-1 предусмотрено 
обеспечение значительных преимуществ в боевом 
применении перед комплексом Су-11-8М:

поражение целей в передней полусфере;
расширение диапазона высот боевого примене-

ния;
повышение надежности силовой установки и дру-

гих систем самолета.
Программа испытаний применения комплекса в 

передней полусфере выполнена с положительным 
результатом (сбито 3 самолета-мишени). Испытани-
ями подтверждена удовлетворительная эксплуатаци-
онная надежность самолета Т-58».

Вторым этапом предлагалось реализовать огово-
ренную ранее более совершенную систему в составе 
усовершенствованной РЛС и ракет К-98, обеспечи-
вавших всеракурсный перехват. Машину такой ком-
плектации было обещано предъявить в ближайшей 
перспективе — уже к следующему году. «Продвину-
тый вариант», как указывалось в обращении, позво-
лял осуществить «дальнейшее расширение боевых 
возможностей и введение автоматизации наведения, 
атаки, навигации и посадки с обеспечением заданных 
(...) тактико-техническими требованиями характери-
стик — поражение целей, летящих со скоростями до 
2500 км/час на высотах от 0,5 до 24 км, обеспечива-
ется на втором этапе модернизации системы воору-
жения.

По второму этапу модернизации комплекса вно-
сим следующее предложение: на самолет Т-58 в 
дальнейшем установить систему вооружения в со-
ставе:

— радиолокационная аппаратура управления 
«Орел-ДПА» (доработанная «Орел-Д» в направлении 
повышения помехозащищенности, автоматизации 
этапов перехвата и надежности);

— ракета К-98 (...) на базе Р-8М, обеспечиваю-
щая поражение высокоскоростных целей, большие 
ракурсы целей, повышение помехозащищенности и 
эксплуатацию с грунтовых аэродромов...»

С начала 1964 года началась отработка на Т-58Д 
ракетного вооружения. Первые пуски были выпол-
нены с использованием «тепловых» ракет — зада-
чи попроще, не требовавшей наведения с помощью 
бортовой РЛС. Перехватчик при этом находился на 
высоте от 7000 м до 17 000 м, с которой обеспечива-
лись обнаружение и устойчивый захват цели на авто-
сопровождение. Все самолеты-цели были сбиты. До-
стигнутые возможности поражения воздушных целей 
в передней полусфере на новых истребителях были 
реализованы впервые в СССР.

С целью проверки маловысотных возможностей 
вооружения произвели 14 пусков ракет по мишеням 
Ил-28, идущим на высотах 500–700 м. Все цели бы-

Àíòåííà ÐËÑ ÐÏ-15 «Îðåë-Ä» 
è ãèäðàâëè÷åñêèå ïðèâîäû, óïðàâëÿâøèå 

ïîâîðîòîì ïî àçèìóòó è óãëó ìåñòà
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ли поражены. Отработка ракетного вооружения шла 
параллельно на самолетах Т-58Д и Як-28П. Всего в 
ходе ГСИ в течение полугода с самолетов обоих ти-
пов произвели 45 пусков ракет К-98 и К-8М1, пора-
зив девять мишеней типов Ил-28, Як-25РВ и МиГ-17. 
Отмеченным недостатком являлись неудовлетвори-
тельные характеристики вооружения при стрельбах 
в передней полусфере по высокоскоростным целям: 
скорость сближения была такой, что радиовзрыва-
тель ракет «Снегирь-М» срабатывал с запаздывани-
ем, и подрыв боевой части происходил уже при про-
лете цели. Удовлетворительные результаты достига-
лись при скорости идущей навстречу цели лишь до 
1200 км/час.

В дальнейшем в результате доработки системы 
вооружения была обеспечена возможность пораже-
ния ракетами с радиолокационной ГСН в передней 
полусфере целей, идущих со скоростями до 2000 км/
час на высотах от 5000 м до 18 000 м на дальностях 
до 18 км. При стрельбах в задней полусфере даль-
ность составляла 14 км, что объяснялось ограничен-
ными возможностями энергетики ракеты на догоне 
цели, зато диапазон режимов пуска по высоте был 
расширен, составляя от 500 м до 23 000 м. Превыше-
ние цели над истребителем могло достигать 3000 м. 
Оговаривалась также доработка ранее выпущенных 
ракет К-8М-1 до уровня К-98, но реализацию этого 
предложения затрудняли ограниченные возможности 
промышленности — производственных мощностей на 
первых порах хватало лишь для обеспечения поставок 
головок самонаведения для вновь собираемых ракет.

ОКБ-51 пришлось заняться также устранением 
отмеченных недостатков самого самолета. Заказчик 
высказывал претензии к отставанию ряда характери-

стик от заданных, включая су-
щественно меньшую дальность 
полета и ограниченные рубежи 
перехвата, а также ухудшение 
разгонных характеристик по 
отношению к исходному Су-11. 
У потяжелевшей машины воз-
росли взлетная и посадочная 
скорости. Предусмотренной 
системы УПС самолеты не име-
ли, поскольку предоставленные 
двигатели еще не были соответ-
ствующим образом доработаны 
для возможности отбора возду-
ха. Боковые воздухозаборники 
и широкий фюзеляж осложняли 
поведение машины при полете 
со скольжением, при котором 
отмечалась неустойчивая рабо-
та двигателей, поскольку одно 
из входных устройств с «под-
ветренной» стороны затеня-
лось фюзеляжем. В то же время 
управляемость и устойчивость 

практически не вызывали замечаний, за исключением 
разве что вялой реакции на отклонение элеронов на 
малых скоростях, что затрудняло парирование влия-
ния бокового ветра на взлете и посадке.

Наиболее серьезным выглядело невыполнение 
требований по дальности полета, при заданной ве-
личине 2100 км составлявшей с использованием 
двух ПТБ в полете на большой высоте всего 1260 км. 
В этом отношении Т-58Д уступал даже исходному 
Су-11, в аналогичных условиях обладавшему дально-
стью 1710 км. Для исправления положения следова-
ло увеличить запас топлива. Необходимая прибавка 
была изыскана за счет увеличения емкости фюзеляж-
ных баков путем некоторого расширения фюзеляжа, 
прежде суженного в зоне крыла. Ликвидация «талии» 
была произведена на первом прототипе Т58Д-1, воз-
вращенном для выполнения доработок на опытном 
производстве в начале 1964 года. Сами баки на этой 
машине не переделывались, поскольку преследова-
лась цель первичной оценки эффективности такого 
изменения аэродинамики самолета. Результаты, во-
преки тому самому «правилу площадей», были поло-
жительными: за счет спрямления бортов несколько 
уменьшились омываемая поверхность и сопротив-
ление, динамические качества самолета улучшились 
и разгонные характеристики поднялись до уровня 
Су-11 (жаль, что нельзя было поинтересоваться мне-
нием на этот счет заокеанских изобретателей этого 
«правила»).

Одновременно увеличили диапазон углов откло-
нения элеронов с 15 до 18,5о и управление створками 
воздухозаборников УВД-58 для повышения устой-
чивости их работы с целью устранения склонности к 
помпажу, отмеченной в ходе испытаний. Результаты 



принятых мер получили положи-
тельную оценку: «...увеличились 
запасы элеронов на посадке, 
а доработка УВД-58 вкупе с вве-
дением некоторых ограничений 
по силовой установке привела к 
тому, что помпажи заборника в 
исследованном диапазоне ре-
жимов полета более не повто-
рялись».

Новый перехватчик вызывал 
самые лучшие отзывы испыта-
телей, в заключении по испыта-
ниям называвших его «простым 
в управлении и доступным для 
освоения летчиками средней 
квалификации». Участвовавший 
в испытаниях от ГК НИИ ВВС 
А.А. Манучаров так отзывался о 
самолете: «На перехватчике Су-
15 было очень спокойно летать. 
Судите сами: два двигателя, по-
лет на одном двигателе при от-
казе другого не представляет 
проблем, четыре генератора, дублированные само-
летные системы обеспечивали высокую надежность 
этого самолета. Особо впечатляло его мягкое, прият-
ное управление благодаря оптимальному соотноше-
нию усилий на рычагах по всем трем каналам управ-
ления». Более развернуто описывал впечатления от 
самолета его коллега С.А. Микоян: «Су-15 очень хо-
рош в воздухе, когда скорость его полета не меньше 
500 км/час — устойчив и послушен в управлении, без 
запаздываний и забросов, с приятным изменением 
усилий по перегрузке. Но на меньших скоростях за-
метно ощущается его вес, а взлет и посадка сложнее, 
чем на других истребителях». Под конец испытаний 
«приложил руку» и глава Госкомиссии маршал авиа-
ции Е.Я. Савицкий: не желая быть «свадебным гене-
ралом», он в июне 1964 года выполнил два полета на 
новой машине.

Программа ГСИ заняла менее 11 месяцев, что 
было весьма примечательным по краткости сроком. 
К примеру, госиспытания Су-9 и Су-11 заняли около 
полутора лет, Як-28П провел на ГСИ более двух лет, 
а туполевскому перехватчику Ту-28 для их прохожде-
ния потребовалось почти два с половиной года. По-
мимо оперативности, отработка Су-15 прошла и без 
каких-либо инцидентов, опять-таки не в пример дру-
гим машинам, испытания которых редко обходились 
без аварийных происшествий. Не был исключением 
даже такой популярный самолет, как МиГ-21, чей путь 
в серию стоил ряда аварий и катастроф.

Всего за время ГСИ были выполнены 252 полета, 
из них по программе испытаний — 194 полета, прочие 
относились ко всякого рода тренировкам, перегонам 
техники, облетам и показам. Зачетными были сочтены 
146 полетов (75%). Испытания завершились 25  июня 

1964 года с положительным заключением и реко-
мендацией о принятии на вооружение. В числе до-
стоинств комплекса перехвата назывались ранее не 
достигнутая возможность перехвата в передней полу-
сфере, а также перехвата на малых высотах в задней 
полусфере, повышенные дальности обнаружения и 
поражения целей, повышенная помехозащищенность 
РЛС и возросшая безопасность полетов. Указывалось 
также, что в представленном виде комплекс является 
первым этапом с перспективами дальнейшего улуч-
шения характеристик.

30 апреля 1965 года вышло в свет Постановление 
ЦК КПСС и Совмина СССР о принятии на вооружение 
комплекса перехвата в составе самолета, получав-
шего официальное наименование Су-15, РЛС (радио-
локационный прицел) под названием РП-15 и ракет 
Р-98. Комплекс в целом именовался Су-15-98.

Ïîñëå çàâåðøåíèÿ ýêñïëóàòàöèè ñàìîëåòà Ò58Ä-3 
â 1968 ãîäó ìàøèíà áûëà ïåðåäàíà â ó÷åáíóþ 
÷àñòü ÏÂÎ â ìîñêîâñêîì ðàéîíå Ñîëíöåâî, ãäå 

èñïîëüçîâàëàñü êàê íàãëÿäíîå ïîñîáèå
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Серийный выпуск

Одновременно с принятием на вооружение последо-
вало решение о запуске Су-15 в серийное производ-
ство. Выпуск самолета предписывалось организовать 
на Новосибирском авиазаводе № 153 им. В.П. Чкало-
ва. Конструкторско-технологическая документация на 
Су-15 начала поступать на завод со второй половины 
1964 года. Со всей очевидностью, при выборе завода 
принималась во внимание преемственность машины 
с производившимися здесь Су-9 и Су-11, с которыми 
новый самолет имел немало общего — от конструк-
тивных узлов до технологических решений, что облег-
чало задачу производственников и о чем так ратовал 
П.О. Сухой. Стоит оговориться, что досужее мнение 
насчет того, что Сухой-де придерживался позиций 
«чистого конструктора» и не принимал во внимание 
интересы производства, на примере Су-15 демон-
стрирует свою несостоятельность. Преемственность 
подчеркивалась даже заводским шифром Су-15 как 
«изделие 37» — следующим после «изделия 36», как 
обозначался Су-11. Последние Су-11 сдавались про-
изводством в начале 1965 года, когда в цехах вовсю 
шло освоение новой машины.

Рядом шла сборка «изделия 40» — Як-28П, план 
по выпуску которых с завода не снимался. Как мы 
упоминали, яковлевский перехватчик был запущен в 
производство в ноябре 1961 года, не дожидаясь даже 
предъявления на госиспытания. Испытания машины 
шли со множеством препон и сопровождались серьез-
ными замечаниями. Практически по всему набору ос-
новных летных характеристик Як-28П заметно уступал 
Су-15, да и уже находившиеся на вооружении Су-9, 

Су-11 и МиГ-21 превосходили его в скорости, высот-
ности и разгонных качествах. Ввиду ограниченных 
возможностей Як-28П пришлось выдумать занима-
тельно звучавшее определение «перехватчик малых и 
средних высот». Эксплуатацию самолета ограничива-
ли разрешенные скорости по недопущению флаттера 
на больших высотах и реверса элеронов — на малых, 
а также попадания в область продольной неустойчи-
вости, из-за чего самолет в строю считался далеко не 
безопасным. Что касается представлений о надежно-
сти двухмоторной схемы, то разнесенные двигатели и 
велосипедное шасси грозили самыми неприятными 
последствиями при отказе одного из них на взлете и 
посадке, снося самолет с полосы или бросая в крен 
из-за разнотяга. По этой причине Як-28 запрещался 
взлет на форсаже, что для перехватчика выглядело 
вовсе малоприемлемо. Госиспытания Як-28П заняли 
много больше времени, чем оговаривалось задани-
ем, причем для их проведения понадобилось задей-
ствовать шесть самолетов (у Су-15 все работы были 
выполнены на трех машинах). В конечном счете, ГСИ 
Як-28П удалось завершить в сентябре 1964 года, по 
истечении без малого двух лет. Однако на вооружение 
Як-28П так и не был принят из-за ряда неустранен-
ных замечаний, что не помешало производству сдать 
432 таких самолета, поступавших в строй с формули-
ровкой «допущен к эксплуатации».

Известное разочарование военных в недавнем 
фаворите привело к решению о свертывании заказа 
на Як-28П: в 1966 году планировалось прекратить вы-
пуск этих самолетов. Озабоченный такими перспек-

Ïåðâûé ñåðèéíûé èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 ¹ 0015301, âûïóùåííûé 
Íîâîñèáèðñêèì àâèàçàâîäîì. Ëåòî 1966 ãîäà
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тивами, Яковлев решился на обходной маневр: отка-
завшись от привычной компоновки с разнесенными 
двигателями, использовать опыт конкурента и за-
имствовать все положительное в аэродинамической 
схеме Су-15. Для изучения конструкции суховской 
машины Яковлев предпринял вояж в Новосибирск, 
где самолично в цехах ознакомился с технической до-
кументацией на Су-15. Результатом стала постройка 
опытного перехватчика, по году создания названного 
Як-28-64. Самолет представлял собой своеобразный 
технический компромисс — гибрид прежнего крыла с 
новым фюзеляжем по типу Су-15, куда были перене-
сены двигатели. «Дабы не изобретать порох», у Су-15 
целиком заимствовалось и устройство плоских боко-
вых воздухозаборников. Носовая часть с кабиной, ве-
лосипедное шасси и оперение оставались прежними.

Ничего хорошего из затеи не вышло: сооружение 
получилось несуразно широким и неприглядным, да-
же, по мнению его создателей, «неуклюжим телом 
напоминая речную баржу». Уже при вывозе из цеха 
машину уронили, основательно помяв фюзеляж. Не-
приятности преследовали машину и при испытаниях, 
никак не подтвердивших возлагаемых надежд. Само-
лет даже отставал по летным характеристикам от ис-
ходного Як-28П, зато сохранил неудовлетворитель-
ные качества предшественника, включая склонность 
к реверсу элеронов на больших скоростях.

Свои недочеты были и у Су-15, на устранение ко-
торых были направлены усилия ОКБ. Прежде всего, 
следовало учесть претензии к оставлявшим желать 
лучшего характеристикам поперечной управляемо-
сти. Аэродинамика и моменты инерции потяжелев-
шей машины изменились, а элероны оставались те-
ми же, что и у Су-11. Рациональным было увеличение 
их размаха, но этому препятствовала конфигурация 

треугольного крыла, сходившего «на нет» у законцо-
вок. Было принято решение увеличить размах крыла 
за счет устройства в концевых частях т.н. наплывов, 
придавших излом передней кромке. Размах крыла за 
их счет увеличился на 720 мм, прибавлялось также 
два квадратных метра площади. Другой конструктив-
ной мерой стало изменение профилировки передней 
кромки наплыва, отклоненной вниз на 7о, что положи-
тельно сказалось на устойчивости и управляемости 
самолета, в том числе на повышенных углах атаки 
при взлете и посадке. Исследовали три варианта на-
плыва, остановившись на исполнении с увеличенной 
хордой и отгибом вниз передней кромки. Первым са-
молетом, доработанным с установкой наплыва, стал 
прототип Т58Д-1, в новой конфигурации облетанный 
В.С. Ильюшиным 22 февраля 1965 года.

Тем не менее нововведение не торопились вне-
дрять в производство. Заводское начальство прояви-
ло неуступчивость, апеллируя к отсутствию формаль-
ного заключения от военных. Руководство авиапрома 
тоже не торопилось инициировать изменения, с по-
ниманием относясь к заботам производственников, 
и без того переживавших хлопотный этап освоения 
новой машины. При всей преемственности суховской 
конструкции Су-15 по номенклатуре деталей и агре-
гатов более чем на 2/3 представлял собой полностью 
иное изделие. Заводчанам требовалось перейти к из-

Ñó-15 ¹ 0015301 íà àýðîäðîìå. Õîðîøî âèäíû 
÷åðíàÿ ïðîòèâîáëèêîâàÿ îêðàñêà ïåðåä ôîíàðåì 

êàáèíû ëåò÷èêà è âåðõíåé ÷àñòè âîçäóõîçàáîðíèêîâ

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 ¹ 0015301 
ñ ðàêåòàìè Ê-8Ì1 òåïëîâîãî èñïîëíåíèÿ íà 

ïóñêîâûõ óñòðîéñòâàõ ÏÓ-1-8 ïîä êðûëîì
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Íîñîâàÿ ÷àñòü ôþçåëÿæà ñàìîëåòà Ñó-15 
øåñòîé ñåðèè âûïóñêà. Õîðîøî âèäíû 

ýêñïëóàòàöèîííûå ëþêè ðàäèîîáîðóäîâàíèÿ

Òóðáîðåàêòèâíûé äâèãàòåëü Ð11Ô2-300

Õâîñòîâàÿ ÷àñòü ôþçåëÿæà ñàìîëåòà Ñó-15 øåñòîé 
ñåðèè âûïóñêà. Ïðîôèëèðîâàííûå ñòåêàòåëè ìåæäó 

ñîïëàìè äâèãàòåëåé ñëóæèëè îðãàíèçàöèè ñõîäà 
ïîòîêà äëÿ óìåíüøåíèÿ äîííîãî ñîïðîòèâëåíèÿ

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê ßê-28-64 äîëæåí áûë 
ñòàòü îòâåòîì ßêîâëåâà â áîðüáå ñ êîíêóðåíòîì

Ðåãóëèðóåìûé âîçäóõîçàáîðíèê ñ 
âåðòèêàëüíûì òðåõñòóïåí÷àòûì êëèíîì 

òîðìîæåíèÿ ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15

Ñó-15 ïåðâûõ ñåðèé ñ äâóìÿ ðàêåòàìè Ð-8Ì1 
ñ ðàäèîëîêàöèîííûìè ÃÑÍ è ïàðîé ÏÒÁ íà 

ïîäôþçåëÿæíûõ áàëî÷íûõ äåðæàòåëÿõ

Ïåðåäíÿÿ êðîìêà êðûëà óâåëè÷åííîé ïëîùàäè. Íà 
ïåðåäíåì ïëàíå âèäíà çàäåëêà àâàðèéíîãî ÏÂÄ-7
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готовлению совершенно ново-
го фюзеляжа со всеми его си-
стемами, полностью сменить 
сборочно-стапельную оснаст-
ку, а смежникам — организо-
вать поставку вновь запуска-
емых в производство агрега-
тов. Сохранявшееся прежним 
крыло избавляло, по крайней 
мере, от лишних и весьма объ-
емных работ по переделке 
его оснастки. Любые попытки 
перемен в едва налаженном 
производстве, пусть и пред-
принятые из лучших побужде-
ний, грозили срывом выпуска 
новой продукции. План тогда 
был законом, и всякое наруше-
ние сроков воспринималось в 
штыки, рискуя вызвать самую 
негативную реакцию руковод-
ства отрасли и заказчика.

Зато уже на первых серий-
ных машинах было внедрено 
«спрямление талии» с сопут-
ствующим увеличением за-
паса топлива. Под него, впро-
чем, использовался не весь 
выигранный объем: прибегли 
к решению попроще, несколь-
ко увеличив фюзеляжные баки 
путем их раздачи в стороны в 
нижней части фюзеляжа. Это 
дало возможность «добрать» 
дополнительно 275 л кероси-
на, увеличив запас топлива на борту до 6860 л.

Реализовать удалось и другое предложение, но-
сившее методический характер и не требовавшее 
изменений в производстве. Для улучшения взлетных 
характеристик опробовали выпуск закрылков при раз-
беге (прежде они использовались только при посад-
ке). Выпущенные закрылки увеличивали подъемную 
силу, но одновременно возрастал коэффициент ло-

бового сопротивления, препятствуя набору скорости 
на взлете; был избран компромисс с выпуском меха-
низации на небольшой угол 15о, сопровождавшимся 
небольшим приростом сопротивления, а на посадке 
закрылки выпускались на полный угол 25о. За счет но-
вовведения разбег сокращался примерно на 150 м.

Порядком упрощало задачу заводчан то обстоя-
тельство, что по составу целевого оборудования и во-

Ïóñêîâîå óñòðîéñòâî ÏÓ-1-8 ïîä 
êðûëîì ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15

Ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 íà ÂÏÏ àýðîäðîìà ïîñëå ïîñàäêè. 
Òîðìîçíîé ïàðàøþò â êîíöå ïðîáåãà óæå ñáðîøåí
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оружения Су-15 практически не отличался от Як-28П, 
имея ту же РЛС «Орел-Д» и идентичную систему ра-
кетного вооружения К-98. Оборудование было в до-
статочной степени отработано и находилось в про-
изводстве у подрядных организаций, что позволяло 
избежать обычных в прежней практике проблем с 
ненадежной работой самолетной «начинки». Это по-
зволяло также использовать знакомую аппаратуру 
и коммутационную арматуру, фактически обойдясь 
лишь подгонкой электрической разводки по длине. 
Значительная часть прочего оснащения была унас-
ледована от Су-11. Всего по номенклатуре покуп-
ных изделий, поставлявшихся смежниками, из числа 
прежних 470 единиц сохранялось 379. Высокой была 
и доля конструктивных узлов прежнего исполнения: в 
целом в производстве новой машины оставалось око-
ло 6000 наименований деталей от Су-11.

Так или иначе, но неизбежные в производствен-
ной практике препоны затянули период освоения вы-
пуска на несколько месяцев. Начать производство 
Су-15 предписывалось в IV квартале 1965 года. Од-
нако первые Су-15, принадлежавшие к установочной 

«нулевой» серии, к установленному сроку только были 
начаты сборкой. Первый изготовленный в Новосибир-
ске самолет носил серийный номер 00-01 и заводской 
0015301, в котором традиционно для предприятия 
указывались номер серии 00, самого завода № 153 и 
порядковый номер машины в серии 01. Продолжая 
сквозную нумерацию выпущенных машин, самолет 
получил красный бортовой номер 34 (напомним, что 
ему предшествовали номера опытных самолетов 31, 
32 и 33). Машину выкатили на заводской аэродром в 
канун Дня Советской Армии, 21 февраля 1966 года. 
Двумя неделями позже заводской летчик-испыта-
тель И.Ф. Сорокин впервые оторвал самолет от по-
лосы. Вторая серийная машина заводского номера 
0015302 (00-02) была выпущена в июне. В конце апре-
ля «единицу» перегнали в Жуковский для дальнейшей 
отработки на испытательной базе суховского ОКБ, 
а 21 июля за ним последовала и «двойка».

До конца 1966 года были выпущены 17 самолетов. 
Со следующего года производство стало приобре-
тать более масштабный характер: в 1967 году собрали 
90 машин, а в 1968 году — 150. Этому способствовало 
и освобождение завода от выпуска Як-28П, последние 
из которых были сданы в 1967 году. С этого времени 
Новосибирский авиазавод полностью сосредоточил-
ся на продукции суховского ОКБ — Су-15, а в скором 

Êàáèíà ëåò÷èêà ñàìîëåòà Ñó-15. Ïî öåíòðó ïðèáîðíîé 
äîñêè õîðîøî âèäíû çàùèòíûé òóáóñ è áëîêè 

èíäèêàòîðà ðàäèîëîêàöèîííîãî ïðèöåëà ÐÏ-15Ì

Ðàêåòà Ð-98Ò ïîä êðûëîì ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15
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будущем и Су-24. Наибольшей 
производительности завод до-
стиг в 1969 году, когда было вы-
пущено 165 самолетов Су-15. 
Производственные серии, на 
остальных заводах исчислявши-
еся десятком-двумя самолетов, 
у новосибирского завода уве-
личились до полусотни машин в 
каждой.

В ходе производства Су-15 в 
конструкцию самолета и систем 
вносились улучшения. Созда-
телям РЛС из ОКБ-339 удалось 
добиться повышения помехоза-
щищенности станции, которая 
была внедрена на самолетах под 
названием РП-15М «Орел-ДМ» 
(изделие 303ДМ). На ранее вы-
пущенных самолетах РЛС дора-
батывались по такому образцу 
уже в частях. В 1967 году на са-
молетах с модернизированной 
РЛС и усовершенствованны-
ми ракетами (включая Су-15 и 
Як-28П) было проведено 59 пу-
сков, которыми сбиты десять 
мишеней — шесть Ил-28, два 
Як-25РМ и две парашютные мишени М-6. При этом 
Як-28П показали себя не лучшим образом, сорвав 
ряд пусков из-за отказов на самолетах. В следующем 
году была проведена серия из 56 контрольно-серий-
ных стрельб, 59 боевых пусков с Су-15 и 29 с Як-28П, 

поразивших восемь МиГ-17, два Як-25, восемь мише-
ней Ла-17 и девять М-6. В дальнейшем исследовалась 
возможность повышения эффективности боевого 
применения за счет групповых атак двумя-тремя са-
молетами с залповыми пусками, в ходе которых из-

расходовали более полусотни 
ракет.

В производстве Су-15 не-
сколько прибавил в весе по 
сравнению с опытными экзем-
плярами, потяжелев с 10 060 кг 
до 10 220 кг. Скорости взлета и 
посадки выросли до значений на 
грани приемлемых для строевых 
летчиков, поднявшись даже по 
сравнению с Су-11: если у того 
посадочная скорость составля-
ла 280–290 км/час, то у Су-15 
она достигла 325 км/час. В на-
чале 1968 года двигателисты 
наконец-то предоставили сухов-
скому ОКБ образцы двигателей 
Р11Ф2СУ-300 (изд. 37Ф2СУ), 
доработанных с устройством от-
бора воздуха для системы УПС. 
Отработка нововведения велась 
на машине 00-01, которую одно-
временно оснастили крылом с 
наплывом. Последний, помимо 
меры улучшения поперечного 

Êàòàïóëüòèðóåìîå êðåñëî ÊÑ-4
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управления, стал рассматриваться в качестве сред-
ства, способного благотворно повлиять на взлетно-
посадочные качества. Многие вообще считали вве-
дение наплыва преследующим именно эти цели. Так, 
С.А. Микоян рассказывал о своей беседе с П.О. Су-
хим, где обсуждалась указанная тема: «В разговоре 
о Су-15 я ему рассказал об особенностях посадки и 
сказал, что, на мой взгляд, крыло у него маловато по 
площади. Павел Осипович не возразил мне. Я не ут-
верждаю, что повлиял именно разговор со мной, но 
вскоре на испытания поступил Су-15, у которого уд-

линили концы крыла, добавив 
примерно по одному квадрат-
ному метру площади. Самолет 
на малых скоростях стал луч-
ше. Кроме того, установили 
систему управления погранич-
ным слоем на крыле — УПС».

Выгоды были самыми на-
глядными: включение УПС по-
зволяло снизить посадочную 
скорость до 280 км/час, до 
вполне приемлемых значе-
ний. Испытания показали, что 
использование УПС имеет и 
свои особенности: включение 
обдува закрылков приводило к 
смещению аэродинамическо-
го фокуса и перебалансиров-
ке самолета, что требовалось 
компенсировать дачей ручки, 
которая и без того на посадоч-
ных режимах находилась вбли-
зи упора. По этой причине УПС 
даже на оснащенных системой 
машинах была задействова-
на в эксплуатации не сразу, 
будучи допущенной к исполь-
зованию по мере выработки 
методики.

Внедрение новшеств из-
за производственных причин 
было произведено неодновре-

менно: систему УПС стали устанавливать, начиная с 
самолета № 1115301, а задействовали ее только с 
машины № 1115336. Крыло с наплывом появилось в 
той же серии позднее, начиная с машины № 1115331.

Тогда же с 11-й серии на самолетах стали мон-
тировать бортовой регистратор САРПП-12В-1, раз-
мещаемый в киле. Самописец фиксировал на фото-
пленку параметры текущей высоты полета, скорость, 
перегрузку, углы отклонения рулей и обороты двига-
телей, а также 12 разовых команд (положение шасси, 
закрылков и т.п.). Уже на самолетах выпуска 1966 го-

да появилось катапультное си-
денье КС-4 с трехкупольной 
парашютной системой. Новая 
система спасения обеспечива-
ла повышенную безопасность в 
аварийных ситуациях, позволяя 
покинуть машину в полете на 
высоте до 20 000 м при скоро-
стях до 1200 км/час. Катапуль-
тирование можно было произ-
вести также при нулевой высо-
те — на разбеге и пробеге при 
скоростях не менее 140 км/час.

Описанными изменения-
ми внедренные с 11-й серии 

Ñó-15 òðåòüåé ñåðèè (¹ 0315306) âî âðåìÿ ïðîâåäåíèÿ âîéñêîâûõ 
èñïûòàíèé. 611-é èàï, àýðîäðîì Áåæåöê, 1968 ãîä
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новшества не ограничились. Начиная 
с самолета № 1115336, на Су-15 была 
обеспечена возможность установки но-
вых двигателей Р13-300 (изделие 95Ф). 
Этот двигатель был создан на основе 
Р11Ф2-300 коллективом ОКБ-26 при 
Уфимском моторостроительном заво-
де (КБ «Союз» главного конструктора 
С.А. Гаврилова), куда были переданы все 
разработки по совершенствованию ТРД 
этого семейства (правда, как напомина-
ние о происхождении в наименовании 
остался шифр московского ОКБ-300, ос-
вобожденного от этого изделия в пользу 
более важных разработок). Двигатель 
сохранил ту же двухвальную схему с ро-
торами низкого и высокого давления, 
газодинамическая связь между которыми обеспечи-
вала достаточную степень устойчивости работы. Для 
улучшения напорности было увеличено число ступе-
ней компрессора, у которого каскад низкого давления 
оставался трехступенчатым, а каскад высокого давле-
ния вместо прежних трех имел пять ступеней. Для по-
вышения запасов устойчивости по помпажу на двига-
теле впервые была выполнена щелевая проставка над 
первым рабочим колесом компрессора. Форсажная 
камера с радиально-кольцевыми стабилизаторами 
пламени была оснащена теплозащитным экраном, 
перфорированным отверстиями малого диаметра. 
Внедрен был также ряд иных новшеств конструктив-
ного и технологического характера, позволивших 
в том числе существенно поднять степень сжатия, 
расход воздуха и температуру газов за турбиной, 
что положительным образом сказалось на тяговых и 
удельных характеристиках.

В отличие от предыдущего образца у Р13-300 был 
предусмотрен режим 2-го форсажа с большей тягой. 
По сравнению с исходным Р11Ф2-300 новый ТРД об-
ладал тягой на форсаже 6600 кгс (на 10% выше преж-
ней), удельный расход топлива на номинальном режи-
ме снизился с 0,93 до 0,91 кг/кгс. час. Новый двигатель 
сохранил прежние габариты и посадочные места, что 
позволяло произвести его установку на самолет с ми-
нимальными переделками последнего. Помимо про-
чего, это позволяло при необходимости (скажем, при 
возникающих проблемах с поставками новых ТРД) 
комплектовать выпускаемые самолеты силовой уста-
новкой с использованием двигателей прежнего типа.

Испытания нового ТРД проходили на летающей 
лаборатории Су-15 № 0415302, на котором в авгу-
сте 1967 года один из двигателей заменили новым 
Р13-300. Следующая машина № 0715311, выведен-
ная на испытания в декабре 1969 года, была обору-
дована уже комплектной силовой установкой с двумя 
Р13-300. Было установлено, что с новыми двигате-
лями улучшились характеристики разбега, потолок, 
разгонные качества и дальность. Отработка новой 
силовой установки обнаружила и неприятное явле-

ние: в полете на больших скоростях при работе на 
полном форсаже двигатели могли самопроизвольно 
заглохнуть. Причина заключалась в несоответствии 
пропускной способности воздухозаборников Су-15 и 
расхода воздуха более мощных двигателей. Для обе-
спечения требуемого количества воздуха необходимо 
было увеличить проходное сечение воздухозаборни-
ков, что на тот период было неприемлемо по тем же 
производственным причинам. В конце концов, реши-

Ñó-15 ñ äîðàáîòêîé ïîä óñòàíîâêó ïóñêîâûõ 
óñòðîéñòâ Ï-62-I äëÿ ðàêåò Ð-60

Ïåðåõâàò÷èêè Ñó-15 ó çàùèòíûõ óêðûòèé. Õîðîøî 
âèäíî êðûëî óâåëè÷åííîé ïëîùàäè è õàðàêòåðíûå 

âîçäóõîçàáîðíèêè ñèñòåìû âîçäóøíîé ïîäïèòêè ñîïëà 
äâèãàòåëåé â õâîñòîâîé ÷àñòè ôþçåëÿæà. Ñàìîëåòû 

èç ñîñòàâà 166-ãî ãâ. èàï, àýðîäðîì Ìàðíåóëè
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ли ограничиться использованием на Су-15 только ре-
жима 1-го форсажа.

Не обошлось без ряда других проблем, сопрово-
ждавших внедрение новшеств. Прежде всего, само-
леты с новым крылом при всех его достоинствах не-
сколько уступали прежним в отношении высотности. 
Это выяснилось еще в ходе испытаний, но при облете 
новых машин на заводе тревогу забила военная при-
емка, обратившая внимание на несоблюдение техни-
ческих условий на поставку продукции. В ТУ прописа-
на была высота потолка 18 500 м, и военные упрямо 
требовали соблюдения буквы документа. Дошло до 
прекращения сдачи выпущенных заводом самолетов, 

что означало срыв плана по оборонной продукции со 
всеми вытекающими последствиями. Заместитель 
Сухого Е.А. Иванов, ответственный за дело, полу-
чил выговор по министерству, но было очевидным, 
что вернуть характеристики к прежнему уровню все 
равно не удастся и чем-то придется пожертвовать. 
В конце концов, стороны согласились установить для 
принимаемых самолетов новое значение потолка в 
18 100 м.

Еще один круг проблем был связан с дальностью 
полета. Контрольные испытания первых серийных 
машин привели к удручающим результатам: задан-
ные значения не соблюдались, что означало сокра-

,
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щение рубежей перехвата. Предположили, что дело 
в двигателях, чьи расходные характеристики не со-
ответствуют заявленным. При испытаниях заметили, 
что неудовлетворительные показатели сопутствуют 
только двигателям уфимского завода, тогда как у ТРД 
выпуска московского предприятия расходы находят-
ся в пределах нормы. Исследование двигателей по-
казало, что суть вопроса заключается в неправильной 
регулировке высотного блока системы управления 
топливной автоматикой уфимских двигателей, и при 
надлежащей настройке заданные требования выпол-
няются. Для окончательного разрешения проблемы 
испытатели ОКБ произвели полет на перехват с ис-
пользованием всего одного подвесного бака вместо 
двух для уменьшения сопротивления и веса, получив 
результаты по рубежу перехвата высотной цели даже 
выше оговоренных.

Обращали внимание также на неудовлетвори-
тельные характеристики управления на малой высо-
те в трансзвуковом диапазоне, где возникал эффект 
«упора» ручки управления, пересилить которые лет-
чик не мог. Явление ограничивало маневренные каче-
ства самолета, не позволяя пилотировать его с пере-

грузкой более 3,5 единицы (на 
уровне транспортного само-
лета). Причина была извест-
ной по опыту других машин и 
заключалась в недостаточной 
мощности бустеров БУ-49, 
унаследованных еще от Су-9, 
для преодоления нагрузок на 
рулях. Попытка обойтись от-
гибом триммерных пластин на 
рулях высоты оказалась пал-
лиативом, лишь частично сняв 
проблему. До поры до време-

ни с наличием «упоров» мирились, благо заключение 
испытателей ЛИИ оценивало ситуацию в целом тер-
пимой. В конечном счете, с 1970 года в управлении 
по всем каналам (стабилизатором, рулем направле-
ния и элеронами) внедрили более мощные бустера 
БУ-220.

Серийный Су-15 нес исключительно ракетное 
вооружение из двух ракет на пусковых устройствах 
ПУ-1-8 и мог применять по воздушным целям управ-
ляемые ракеты Р-8М (атака только в заднюю по-
лусферу цели, минимальная высота применения 
5000 м) либо Р-98М-1 (только в заднюю полусферу, 
минимальная высота цели для ракеты с РГС — 5000 м, 
с ТГС — 500 м) и Р-98 (для ракеты с ТГС атака допуска-
лась в заднюю полусферу, для варианта с РГС атака 
была возможной как с задней, так и с передней полу-
сферы цели, минимальная высота применения в лю-
бом варианте — 500 м). Вместо боевых ракет самолет 
мог нести пару учебных УР-8М.

Выпуск Су-15 продолжался до 1971 года. Послед-
ние машины 15-й серии сдавались, уступая места в 
сборочном цеху более современным модификациям. 
Всего было произведено 564 самолета Су-15.

Âñå 10 Ñó-15 èç 12-é ñåðèè âûïóñêà, 
îñíàùåííûõ ïóøå÷íîé ãîíäîëîé ÃÏ-9, 

ýêñïëóàòèðîâàëèñü â ñîñòàâå 166-ãî ãâ. èàï, 
áàçèðîâàâøåãîñÿ íà àýðîäðîìå Ìàðíåóëè

Ïîñàäêà ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15. Ñàìîëåò äîðàáîòàí 
â ñòðîþ ïîä óñòàíîâêó ïàðû óíèôèöèðîâàííûõ 

ïóøå÷íûõ êîíòåéíåðîâ ÓÏÊ-23-250 íà ïîäôþçåëÿæíûõ 
äåðæàòåëÿõ

Ïîäâåñíàÿ ïóøå÷íàÿ ãîíäîëà ÃÏ-9 íà ïåðåõîäíîé áàëêå 
ïîä ôþçåëÿæåì Ñó-15 12-é ñåðèè âûïóñêà
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Сезон «Тайфуна»

Как мы уже говорили выше, принятый на 
вооружение комплекс перехвата Су-15 оце-
нивался лишь как первый этап разработок. 
Дальнейшие работы по машине рассматри-
вались как второй этап, призванный обе-
спечить более высокий уровень характе-
ристик комплекса, и предписывались тем 
же правительственным Постановлением от 
30 апреля 1965 года, которым самолет при-
нимался на вооружение. Прежде всего это 
относилось к оснащению самолета более 
мощной и помехозащищенной РЛС и усовершенство-
ванным вооружением, а также средствами автома-
тизации полета и боевого применения. Ввиду значи-
тельного объема работ из числа тех, которыми в то 
время занималось ОКБ Сухого, к реализации задания 
удалось приступить только по истечении некоторого 
времени. Помимо загруженности ОКБ причиной того 
была неясность с целевым оборудованием машины, 
кое-что из которого находилось в лучшем случае в за-
чаточном состоянии. В итоге период «разброда и ша-
таний» до принятия официального решения затянулся 
без малого на три года.

Первоначально предусматривалось оснастить са-
молет новой станцией «Коршун-58» и ракетами К-58, 
которые должны были создаваться специально для 
усовершенствованной модификации Су-15. 
Однако дело затянулось, и в конечном счете 
ни РЛС, ни новые ракеты не состоялись, что 
и было зафиксировано совместным реше-
нием МАП и МРП в октябре 1967 года о пре-
кращении разработок. В конце концов, при 
известном небогатстве выбора вернулись к 
предложению о внедрении на Су-15 модер-
низированного варианта станции «Смерч-
АС», получившего наименование «Тайфун». 
РЛС создавалась коллективом ОКБ-339 Ми-
нистерства радиопромышленности под 
руководством Ф.Ф. Волкова. Станция не-
многим отличалась от исходного «Смер-
ча», имея антенну с зеркалом меньшего 
диаметра. Работы по ее созданию вышли 
на стадию реализации ко второй половине 
1967 года.

Согласно решению ВПК от 22 мар-
та 1968 года, модернизационные работы 
предписывалось вновь вести в два этапа: на 

первом следовало сосредоточиться на создании са-
молета с новой РЛС, допуская использование преж-
них ракет К-98, со сроком предъявления на госиспы-
тания в ноябре 1968 года, а на втором — в дополнение 
к РЛС отработать комплектацию машины новыми ра-
кетами с расширенным диапазоном боевого приме-
нения и улучшенной помехозащищенностью, которые 
стали именоваться К-98М, представив образец такой 
машины год спустя. Окончательным образом задание 
было утверждено правительственным Постановлени-
ем от 26 декабря 1968 года.

ОКБ представило свои предложения уже полгода 
спустя: в октябре 1968 года эскизный проект само-
лета и макет кабины были представлены на рассмо-
трение макетной комиссии. Помимо прочего, пре-
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дусматривалось использование в силовой установке 
двигателей Р13-300, изменения в составе электроо-
борудования и гидросистем. Для расширения боевых 
возможностей самолета по требованию заказчика в 
составе вооружения предусматривались бомбы кали-
бра до 500 кг, блоки НАР типа С-5 и реактивные снаря-
ды С-24, а также подвесные пушечные установки. Мо-
дернизированный самолет должен был оснащаться 
также новым комплектом пилотажно-навигационного 
и связного оборудования в составе САУ-58, РСБН-5С 
«Искра-К», антенно-фидерной системой «Пион-ГТ» и 
радиостанцией Р-832М «Эвкалипт-СМУ».

На новом оборудовании следует остановиться 
подробнее: обычным образом оно остается «на око-
лице» внимания, считаясь вторичным после летных ха-
рактеристик и вооружения, но в данном случае новин-
ки самым непосредственным образом сказывались на 
эксплуатационных качествах и боевой эффективности 
машины. Прежде всего, это касалось САУ-58, созда-
ние которой наконец-то выходило на этап реализации. 
Кроме обычных для такой системы «автопилотных» 
возможностей с выдерживанием высоты полета, за-
данной скорости, курса, тангажа и крена, упрощаю-
щих работу летчика, САУ должна была выполнять вы-

вод из опасных режимов путем автоматического «при-
ведения к горизонту» в нормальный полет (к примеру, 
в случае потери летчиком ориентировки или способ-
ности управлять машиной). Ввиду уровня новизны 
потребовался изрядный объем исследовательских 
и опытно-конструкторских работ, из-за чего САУ не 
успела к началу серийного выпуска Су-15.

В ожидании новой системы на собираемых произ-
водством серийных Су-15 были предусмотрены сво-
бодные компоновочные объемы, при этом отказались 
даже от использования автопилота АП-28 и демп-
феров, которые имелись еще на Су-11. В этом отно-
шении Су-15 оставался исключением среди боевых 
самолетов своего поколения, в управлении которых 
автопилот в обязательном порядке наличествовал. 
Занимательным образом на ручке управления в ка-
бине Су-15 присутствовала предусмотренная кнопка 
включения автопилота, но она оставалась незадей-
ствованной. Из всех средств повышения устойчиво-
сти и управляемости в системе управления присут-
ствовал лишь пружинный автомат регулирования за-
грузки АРЗ-1 и механизм триммерного эффекта. Тем 
не менее характеристики самолета в этом отношении 
заказчиком считались вполне удовлетворительными, 
и претензий он не высказывал.

Для отработки САУ в ОКБ Сухого был сооружен 
моделирующий стенд, а отдельные агрегаты системы 
испытывались в полетных условиях с использованием 
самолета Т47-8 (одного из опытных Су-11). Отработка 
системы велась на самолете Т58Д-3, а заводской этап 
испытаний САУ-58 был завершен только в 1966 году.

В отношении боевого применения возможности 
САУ-58 превосходили все имевшиеся ранее, предус-
матривая давно вынашиваемую возможность выпол-
нения почти полностью автоматизированного пере-
хвата с высокой точностью наведения и поражения 
цели. При выполнении боевой задачи летчик мог 
выбирать наиболее подходящий способ управле-
ния самолетом — ручной, директорный (с помощью 
«подсказки» приборов) либо автоматический, само-
стоятельно осуществлявший один из заданных про-
филей набора высоты и выхода на цель. САУ-58 ра-
ботала совместно с наземной системой наведения 
«Воздух-1М», получая указания с наземных пунктов на 
смену курса, направления на цель, включение форса-
жа, включение РЛС и т.д. Выработка соответствующих 
данных производилась вычислителем наземного КП 
с последующей передачей разовых команд на борт 
истребителя по радиолинии АРЛ-СМ «Лазурь-М». 
В отличие от прежней системы наведения АРЛ-С «Ла-
зурь» на Су-15 «без буквы», где «исполнительным зве-
ном» полученных команд являлся летчик, автоматика 
САУ-58 брала на себя и управление машиной, вплоть 
до пуска ракет и выполнения отворота от цели с по-
следующим возвратом на аэродром.

Совершенно новой задачей являлось выполнение 
маловысотного перехвата с использованием средств 
автоматики. Заинтересованность в такой возможно-
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сти была обусловлена ширившейся практикой исполь-
зования ударной авиацией малых высот, которые по-
зволяли осуществлять прорыв ПВО, скрываясь за ре-
льефом и оставаясь не замеченными для имевшихся 
средств обнаружения и поражения. Соответственно и 
борьба с маловысотными целями становилась одной 
из важнейших способностей создаваемых истреби-
телей, рефреном звуча при постановке требований к 
новой технике. Задачу атаки маловысотных целей на 
высотах до 500 м осложняло то, что моноимпульсная 
РЛС, будь то «Орел» или «Тайфун», не могла различать 
цели на фоне земли. Возможности локатора позволя-
ли «видеть» объект лишь на фоне неба, в противном 
случае станции мешали засветки от земной поверхно-
сти. Для обнаружения целей истребителю следовало 
выполнять полет с принижением, «подныривая» под 
объект и обеспечивая локатору приемлемый обзор. 
Тем самым перехватчику следовало идти на достаточ-
но высокой скорости буквально на бреющем, сочетая 
небезопасное пилотирование у земли с поиском цели. 
Летчику приходилось не только управлять машиной, 
следя за местностью по курсу и уклоняясь от препят-
ствий, но и управляться с РЛС. Само пилотирование 
на таких высотах требовало предельного внимания, 
а пребывание в готовности к атаке выводило летчи-
ка на грань крайнего напряжения. Автоматизировать 
пилотирование в таком режиме, подобном полету с 
огибанием рельефа местности, высвобождая летчи-
ка и позволяя ему сосредоточиться на поиске и атаке 
цели, на перехватчике не представлялось возможным 
(напомним, что для реализации такой возможности на 
Су-24 понадобилось его оснащение целой системой с 
отдельным радиолокатором и каналами управления). 
Более реальным выглядело выполнение маловысот-
ных полетов с контролем по данным радиовысотоме-
ра, служившим основой для выдерживания высоты. 
Такое решение было в известной мере половинчатым, 
поскольку годилось лишь для равнинной местности 
или в лучшем случае с малыми перепадами высот — в 
противном случае высотомер запаздывал и рассчиты-
вать на его показания не стоило.

Отработка САУ-58 была объемной и кропотливой, 
потребовав значительного объема доводок. В одном 
из полетов по испытаниям САУ-58 едва не был поте-
рян самолет Су-15 № 00-02. Автоматика и управление 
в тот раз были ни при чем — 30 сентября 1969 года 
на машине, пилотируемой С.В. Ильюшиным, в ходе 
набора высоты прогорела стенка форсажной камеры 
и вырвавшаяся струя пламени разрезала проводку 
гидравлики управления створками сопла ТРД. Лет-
чик не знал о происходящем, обнаружив лишь отказ 
перекладки створок, но его естественной реакцией на 
отказ было возвращение на аэродром. Тем временем 
пожар разрастался, и бьющим фонтаном огня стало 
выжигать хвостовой отсек фюзеляжа. От катастрофы 
отделяли считаные минуты: на севшем самолете у 
задней части, зиявшей прогарами силовых элемен-
тов, буквально живого места не было.
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Помимо прочего, усовершенствованный Су-15 
предусматривалось оснастить крылом с наплывом, 
более мощными бустерами и новой передней стой-
кой шасси со спаренными колесами сообразно воз-
росшему весу. Поскольку сдвоенные колеса типа 
КН-9 имели меньший размер, чем прежнее одинар-
ное КТ-61/3 (620х180 вместо 660х200 мм), появи-
лась возможность обойтись менее выпуклыми выко-
лотками на щитках передней стойки, улучшив обте-
каемость. С новой стойкой, удлиненной на 350 мм, 
самолет приобрел «более крутой» стояночный угол, 
приподняв нос, что было призвано удалить воздухо-
заборники от земли, повысив тем самым степень их 
защищенности от попадания посторонних предметов. 
Для повышения маневренности на земле при рулении 
передняя стойка стала управляться гидравлически от 
педалей (прежде стойка была самоориентирующей-
ся, а рулить приходилось за счет раздельного тор-

можения основных колес). Упростилась гидравлика, 
в исходном виде у Су-15 включавшая четыре неза-
висимые гидросистемы — две основные «силовые» 
и две бустерные (левую и правую). Поскольку у «Тай-
фуна» отклонение антенны производилось электро-
приводом, а не гидравликой, как у «Смерча», одну из 
гидросистем упразднили. Этот вариант самолета по-
лучил шифр Т-58Т, происхождением обязанный наи-
менованию новой РЛС.

Первой машиной с этими нововведениями стал 
переоборудованный серийный Су-15 заводского но-
мера 0515348 — самолет выпуска 1968 года с крылом 
раннего образца. После доработок машина в ночь с 
3 на 4 января 1969 года была вывезена в Жуковский на 
испытательную базу ОКБ. Заводские летные испыта-
ния начались в конце того же месяца. Ведущим летчи-
ком-испытателем являлся В.А. Кречетов, а ведущим 
инженером — М.Л. Беленький. Под давлением за-
казчика после выполнения всего нескольких полетов 
самолет 6 марта был передан в ГК НИИ ВВС для на-
чала совместных испытаний. В испытательную брига-
ду, возглавляемую Р.Н. Лазаревым, от разработчика 
включили того же В.А. Кречетова и от военных — лет-
чиков Э.М. Колкова, С.А. Лаврентьева, С.А. Микояна и 
В.И. Петрова. Сроком завершения ГСИ устанавливал-
ся I квартал 1970 года.

Основной интерес заключался в установлении бо-
евых возможностей самолета с новой РЛС. Возмож-
ности станции характеризовались вдвое большей 
дальностью действия, чем у «Орла», шире была и зо-
на обзора. При автосопровождении цели диапазон по 
азимуту составлял ±70о, по вертикали от -30о до +70о. 
Станция сканировала зону обзора движением луча 
девятью строками, время просмотра всей зоны со-
ставляло 3,5–4 сек. Увы, но именно станция, страдав-
шая дефектами и ненадежная в работе, стала причи-
ной срыва сроков работ. Ситуация была тем более не-
ожиданной, что аппаратура аналогичного типа ранее 
прошла отработку и уже была принята на вооружение 
на Ту-128 (так с 1963 года стали называться серийные 
Ту-28) и вполне исправно вела себя на МиГ-25П. Вви-
ду хронического отставания испытательной програм-
мы было принято соломоново решение: для соблюде-
ния формальностей зачесть имевшиеся результаты, 
выдав «предварительное заключение» положительно-
го характера с рекомендацией дальнейшей доработ-
ки оборудования.

Тем временем к испытаниям подготовили еще од-
ну машину — переоборудованный Су-15 заводского 
номера 0115305. Этот самолет представлял собой 
образец, доработанный по плану более глубокой 
модернизации второго этапа как машина заводско-
го шифра Т-58ТМ — с двигателями Р13-300 и новой 
системой вооружения с РЛС «Тайфун-М» с большей 
дальностью обнаружения и захвата цели, допуска-
ющей использование ракет К-98М. Самолет такой 
комплектации стал известен как Су-15ТМ, в то время 
как истребитель первого образца получил обозна-
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чение Су-15Т. С этой «более продвинутой» машиной 
дела тоже шли не гладко: потребовалась доводка до 
работоспособного состояния части оборудования, 
из-за чего испытательная бригада отказывалась при-
нимать самолет, подготовка которого к полетам за-
тянулась на три с лишним месяца. Только 7 апреля 
1970 года летчик-испытатель В.А. Кречетов выполнил 
на самолете первый полет. К концу недели машина 
уже была перегнана в ГК НИИ ВВС. С этого времени 
основное внимание заказчика было сосредоточено на 
Су-15ТМ, а работы по предыдущему образцу были в 
середине июня 1970 года сочтены завершенными, не 
дожидаясь выполнения всего объема предусмотрен-
ных полетов. В дальнейшем самолет № 0115305 был 
задействован в испытаниях по программе Су-15ТМ. 
По завершении летной службы его передали в Солн-
цевскую ШМАС, где собралась неплохая коллекция 
Су-15, насчитывавшая семь самолетов различных мо-
дификаций, по большей части из числа всякого рода 
опытных экземпляров.

Выпуск Су-15Т на новосибирском заводе плани-
ровалось начать во II квартале 1969 года. Всякого 
рода задержки привели к тому, что первый самолет 
был выпущен только годом позднее, и его облет за-
водским летчиком-испытателем В.Т. Выломовым был 
произведен только 20 декабря 1970 года. Ввиду ожи-
давшегося более перспективного Су-15ТМ, который в 
это время уже проходил госиспытания, машине была 
уготована участь «промежуточного» варианта. Серий-
ный выпуск Су-15Т ограничился всего двумя произ-
водственными сериями. В этом же исполнении «по 
инерции» был собран и один самолет третьей серии, 
с дальнейшим переходом ее на Су-15ТМ. Общее чис-
ло произведенных Су-15Т составило 20 единиц. Как 
и опытный образец, самолеты этой модификации ос-
нащались двигателями Р11Ф2СУ-300. Помимо носо-
вой стойки со спаренными колесами, внешне они от-
личались от прежних Су-15 измененным «раскроем» 
эксплуатационных люков в носовой части, установ-
кой антенны станции предупреждения об облучении 
СПО-10 «Сирена-3М», СРЗО-2М и блока антенн аппа-
ратуры «Пион-ГТ» в основании киля над контейнером 
тормозного парашюта. Передние антенны «Пион-ГТ» 
в виде характерного «ершика» установили на штанге 
основного ПВД самолета. Прежде перехватчики ПВО 
станции предупреждения об облучении (она же «стан-
ция защиты хвоста», давно уже обязательная для ис-
требителей и всех прочих самолетов ВВС) не име-
ли — ввязываться в воздушный бой с истребителями 
противника не предполагалось, но к началу 70-х такая 
ситуация уже не исключалась, следствием чего явил-
ся интерес к обеспечению осведомленности летчиков 
перехватчиков при встрече с чужими истребителями 
(«предупрежден — значит, вооружен»).

На заводе Су-15Т обозначались «изделие 38» либо 
«изделие 37М» (прежние Су-15 при этом стали име-
новать «изделие 37Д»). Нумерация серий для Су-15Т 
была вновь начата с единицы, из-за чего заводские 

номера самолетов раннего и модернизированного 
образца повторялись (к примеру, были два разных 
самолета с одним и тем же № 0115301, и количе-
ство «близнецов» росло по ходу выпуска). При этом 
у некоторых машин новой модификации в заводском 
номере серия шла в конце, а порядковый номер — в 
начале «длинного» номера, обратно прежней систе-
ме (поистине, такая чехарда могла свернуть голову 
любой зарубежной разведке, случись той попытаться 
разгадать смысл происходящего).

Злоключения Су-15Т на этом не кончились. К ма-
шине предъявлялись претензии относительно нена-
дежной работы РЛС и ее невысоких возможностей 
при перехвате как маловысотных целей, так и работе 
на больших высотах, где станция страдала от срывов 
захвата и сопровождения целей. Подобные дефекты 
препятствовали сколько-нибудь результативному бо-
евому применению — так, на малых высотах захвата 
вообще удавалось добиться только при дальностях 
порядка 3 км, когда цель хорошо наблюдалась ви-
зуально! Высказывались также претензии к неудов-
летворительной электромагнитной совместимости 
(ЭМС) оборудования, создававшего взаимные поме-
хи, и отмеченному ранее отсутствию запасов рулей на 
посадке. Для изучения этой проблемы в 1972 году в 
распоряжение ОКБ и ЛИИ был предоставлен 16-й вы-
пущенный самолет этой модификации (№ 0215306), 
на котором исследовались вопросы ЭМС. Помимо 
этого, на машине изучались проблемы управляемо-
сти по каналу крена. Для преодоления недостаточ-
ной эффективности рулей на посадочных режимах 
самолет в конце того же года получил стабилизатор 
увеличенной площади, для оценки которого в 1972–
1973 годах провели очередную часть испытательных 
работ. В дальнейшем самолет использовался при от-
работке нового регистратора полетной информации 
«Тестер-У3».

Часть выпущенных Су-15Т была задействована 
при проведении других испытательных работ, осталь-
ные после непродолжительной строевой службы в 
Савостлейке поступили в Ставропольское ВВАУЛ, где 
использовались при обучении летчиков ПВО.

Óäëèíåííàÿ íîñîâàÿ ñòîéêà Ñó-15Ò óâåëè÷èëà 
ñòîÿíî÷íûé óãîë ñàìîëåòà, ïðåäîõðàíÿÿ âõîäû 

âîçäóõîçàáîðíèêîâ îò ïîïàäàíèÿ â íèõ ïîñòîðîííèõ 
ïðåäìåòîâ. Íà ôîòî ìàøèíà èç ñîñòàâà 218-ãî èàï
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«...Соответствует требованиям ВВС»

Наибольшие надежды возлагались на «Су-15 II этапа» 
с РЛС «Тайфун-М» и ракетами К-98М. Доработанный 
по такому образцу самолет № 0115305 был представ-
лен на госиспытания в апреле 1970 года. После не-
продолжительного участия в работах по плану I этапа 
полеты на этой машине по «своей» программе ГСИ 
начались во Владимировке в сентябре того же года. 
Спустя полгода к ним подключили прототип Су-15Т — 
машину 0515348, доработанную с установкой РЛС 
«Тайфун-М». В суховском ОКБ эта машина звалась 
«домашним» номером 0006, продолжая принятую 
внутреннюю нумерацию некоторых проходивших ис-
пытания экземпляров, начатую с предсерийного об-
разца 0001 (заводского номера № 0115301). Новая 
станция отличалась передатчиком большей мощно-
сти и повышенной помехозащищенностью. В рабо-
тах участвовали летчики ГК НИИ ВВС Э.М. Колков, 
В.В. Мигунов, В.И. Мостовой и С.А. Лаврентьев.

Поскольку вопрос о будущем перспективной мо-
дификации был заведомо решен, для организации ее 
запуска в серию было решено максимально ускорить 
ее продвижение, воспользовавшись апробирован-
ным способом выдачи «предварительного заключе-
ния». Однако и для него требовались основания, чему 
препятствовали неизбывные проблемы с постоянны-
ми отказами РЛС, из-за которых доля зачетных работ 
составляла менее 10% от числа выполненных поле-
тов. В этих заботах прошли зима и весна 1971 года, 
но результативность усилий оставалась невысокой.

Для осуществления задуманного была согласова-
на отдельная сокращенная испытательная програм-

ма, выполнение которой началось 20 мая. К делу при-
влекли и разработчиков РЛС, получивших достаточно 
жесткие указания руководства отрасли. Как выглядят 
«оргвыводы» начальства, в НИИ-339 уже хорошо зна-
ли: незадолго до этого в приказном порядке за упу-
щения в работе один за другим лишились должности 
два директора института, а в 1970 году за неспособ-
ность справиться с заданием был уволен и главный 
конструктор Г.М. Кунявский. «Накачка» начальства 
помогла немного: в начале лета военные прекратили 
испытания самолета 0006, требуя доводки РЛС и ра-
кетного вооружения до работоспособного состояния. 
Дальше — больше: неделей спустя едва не был по-
терян самолет № 0115305, на котором перед самым 
вылетом 17 июня летчик-испытатель В.И. Мостовой 
обнаружил дым в кабине. Происшествие случилось 
уже на рулежной дорожке, и пожар сразу охватил за-
кабинный отсек, вынудив летчика спасаться из каби-
ны со всей возможной быстротой, даже не выключив 
двигатели. Причиной явилась неисправность кисло-
родной системы с последующим самовозгоранием. 
Самолет пострадал от огня настолько сильно, что его 
пришлось отправлять для восстановления на завод, 
где он оставался до весны следующего года. В итоге 
госиспытания даже по «короткой» программе практи-
чески остановились.

Заминка не помешала достаточно эффектно пред-
ставить Су-15 в ходе «Операции «Кристалл» — пока-
зе новинок авиационной техники и вооружения выс-
шему руководству партии и советского государства, 
проведенного на базе полигона ГК НИИ ВВС во Вла-

димировке 21 мая 1971 года. Помимо ру-
ководства авиапрома, технику партийной 
верхушке представляли лично Главком ВВС 
П.С. Кутахов и Главком войск ПВО П.Ф. Ба-
тицкий. Наиболее зрелищной частью пока-
за была воздушная составляющая с демон-
страцией пилотажа, выполнением реальных 
стрельб и перехватом мишеней прямо на 
глазах высоких гостей. Истребители Су-15 
выполнили показательную атаку вышедших 
на полигон мишеней Ил-28, залпом четырех 
ракет сбив обе цели.

Тем временем ОКБ велась отработка 
конструктивных мероприятий, направлен-
ных на улучшение работы силовой уста-
новки, для чего серийный самолет Су-15 

Ïåðâûé ñåðèéíûé Ñó-15ÒÌ ¹ 0315302. Âëàäèìèðîâêà, 
çèìà 1974/75 ãîäà. Ñàìîëåò ïðîõîäèò èñïûòàíèÿ ïî 
ïðîãðàììå äîâîîðóæåíèÿ ñàìîëåòîâ ðàêåòàìè Ð-60
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№ 1315340 был доработан с установкой расширен-
ных воздухозаборников, обеспечивавших достаточ-
ный приток воздуха для питания двигателей Р13-300. 
Завершенные к августу испытания машины показа-
ли значительное улучшение характеристик по всем 
параметрам: потолок увеличился на 900 м и достиг 
18 500 м, повысились разгонные данные, а практи-
ческая дальность с ПТБ возросла на 10%, составив 
1680 км.

Возобновить госиспытания смогли только к концу 
августа 1971 года после доработок РЛС на машине 
0006 — единственной остававшейся в распоряжении 
испытательной бригады. Этот «хомут» ей пришлось 
тянуть в одиночку до самого декабря, когда с заво-
да были получены два первых серийных самолета — 
Су-15ТМ № 0315302 и № 0315303 (третья серия на 
самом деле была первой для новой модификации, 
продолжая нумерацию, начатую Су-15Т). Эти само-
леты уже полностью соответствовали всему набору 
конструктивных новшеств и оснащения для «Су-15 
II этапа». В марте 1972 года вернулся из ремонта и са-
молет № 0115305, позволив расширить фронт испы-
тательных работ. В целом их результаты оценивались 
положительным образом: летчики отмечали упроще-
ние пилотирования, самолетовождения и захода на 
посадку за счет использования нового оборудования, 
удалось добиться улучшения почти всех основных за-
данных характеристик, кроме разве что тех же пре-
тензий по боевым возможностям на малых высотах. 
В заключительном акте по первому этапу ГСИ, завер-
шенному 31 марта, Су-15ТМ получал рекомендацию к 
серийному выпуску, формально подтвердив уже пол-
ным ходом шедшее производство новой модифика-
ции.

Отмеченные недостатки относились прежде всего 
к комплексу вооружения самолета — РЛС и ракетам, 
не полностью удовлетворявшим заданным требова-
ниям. Меньше оговоренной была дальность действия 
РЛС, не дотягивали до заданных и скорости целей, 
перехват которых был возможен на малых высотах. 

Âòîðîé Ñó-15ÒÌ ¹ 0315303 ñ ðàêåòàìè Ð-98Ì â ïåðèîä ãîñèñïûòàíèé 
ñàìîëåòà â ÍÈÈ ÂÂÑ. Âëàäèìèðîâêà, 1972 ãîä

Òóðáîðåàêòèâíûé äâèãàòåëü Ð13-300

Ðàäèîëîêàöèîííàÿ ñòàíöèÿ ÐÏ-26 «Òàéôóí-Ì»

Âûñòàâëåíèå ñòðîáîâ (çàñâåòêè) ïðè ïîèñêå öåëè íà 
ýêðàíå ÐËÑ ÐÏ-26 ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15ÒÌ. Ïðèöåë 

ðàáîòàåò â ðåæèìå îáçîðà
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Ýêñïëóàòàöèîííûé äèàïàçîí ñêîðîñòåé è âûñîò ïîëåòà 
ñàìîëåòà Ñó-15ÒÌ ñ äâóìÿ ðàêåòàìè Ð-98Ì
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Что касается вооружения, то К-98М представляли со-
бой изделие, существенно отличавшееся от исходной 
ракеты. В модернизированном варианте конструкция 
ракеты отличалась твердотопливным двигателем 
ПРД-143 с новым топливом РАМ-10К вместо преж-
него порохового заряда РНДСИ-5К, а также рулями 
увеличенной площади. В «радийном» исполнении они 
оснащались новой полуактивной радиолокационной 
ГСН типа ПАРГ-16ВВ, автопилотом СУР-58 и радио-
взрывателем «Филин». «Тепловая» ракета отличалась 
только ИК ГСН, охлаждаемой азотом для повышения 
чувствительности. Прочие отсеки были унифицирова-
ны, и модульная конструкция позволяла прямо в части 
собрать для оснащения самолета ракету требуемого 
образца.

Интересно, что обозначение тепловой головки 
С1-Д-58 живо напоминало фирменный индекс пере-
хватчика Т-58Д, однако, по всей видимости, сходство 
было случайным: работы по тепловой ГСН с этим 
шифром были выполнены применительно к ракете 
К-8М еще за несколько лет до инициирования раз-
работки самолета Т-58. Летные испытания К-98М на-
чались в 1967 году, пока еще без системы наведения, 
а с 1970 года приступили к пускам боевых ракет.

Наибольшего внимания потребовала отработ-
ка «радийных» ракет, и не только ввиду их большей 
дальности. Ракеты этого варианта обладали куда 
лучшими возможностями при использовании по це-
лям из передней полусферы, где головки «тепловых» 
ракет были менее эффективны (горячие сопла дви-
гателей самолета противника в таких ракурсах на-
ходились позади цели и экранировались проекцией 
самолета). При разработке новой радиолокационной 
ГСН особое внимание было уделено повышению по-
мехозащищенности. К этому времени электронная 
борьба стала фактором, пренебрегать которым было 
невозможно. Ударные самолеты вероятного против-
ника несли целый набор техники РЭБ, и возможность 
противодействия помеховым средствам противника в 

значительной мере определяла эффективность воо-
ружения перехватчиков. Головка ПАРГ-16ВВ у каждой 
собранной производством ракеты имела несколько 
отличные от других характеристики, при функциони-
ровании используя индивидуальную частоту кони-
ческого сканирования диаграммы направленности 

Àíòåííà ÐËÑ ÐÏ-26 «Òàéôóí-Ì» ñàìîëåòà 
Ñó-15ÒÌ

Óñòàíîâêà ÐËÑ íà Ñó-15ÒÌ. Îòñåê ðàäèîëîêàöèîííîãî 
îáîðóäîâàíèÿ îòêðûò, àíòåííà çàêðûòà çàùèòíûì 

êîëïàêîì

Êàáèíà Ñó-15ÒÌ. Íà ëåâîì áîðòó âèäåí 
ïóëüò óïðàâëåíèÿ áîðòîâîé àïïàðàòóðîé 

íàâåäåíèÿ «Ëàçóðü-ÑÌ»
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антенны ГСН, необходимой для пеленгации цели от-
носительно оси ракеты по достижении максимума ам-
плитуды принимаемого сигнала. Перехваченная и из-
вестная противнику частота сканирования позволяла 
противодействовать наведению ракеты постановкой 
мощных активных помех, пульсирующих с той же ча-
стотой, но со сдвигом по фазе, срывая наведение ра-

кеты ложным направлением на цель. 
Ракетные ГСН прежних типов рабо-
тали с использованием единой для 
всех используемых ракет частоты, 
определение которой противником 
делало такое противодействие впол-
не реальным. У головок ПАРГ-16ВВ 
рабочие частоты сканирования были 
«персональными», притом некоего 
случайного характера для каждой ра-
кеты, что делало описанную технику 
срыва наведения бесполезной. Дру-
гим новшеством стало изменение 
обработки принимаемого сигнала на 
моноимпульсный способ.

Для повышения эффективности 
маловысотного применения в ГСН 
была введена обращенная к земле 
компенсационная антенна, обеспе-
чивавшая улучшение соотношения 
сигнал—фон и повышение дально-
сти действия. Для ее нормального 

функционирования потребовалось ввести доработки 
в автопилот, стабилизировавший положение ракеты 
относительно земли независимо от крена самолета в 
момент пуска. Помимо прочего, в устройстве К-98М 
потребовалось заменить неудовлетворительно рабо-
тавший неконтактный радиовзрыватель «Филин». Во 
взрывательном устройстве использовали модернизи-

рованный радиоканал от комбиниро-
ванного радиооптического взрыва-
теля «Аист», отработанного на ракете 
К-40. Дальность пуска К-98М с «ра-
дийной» ГСН в передней полусфере 
довели до 25 км (у тепловой ракеты до 
12 км), в задней полусфере для обоих 
вариантов — до 16 км. В доведенном 
виде ракета могла поражать в перед-
ней полусфере цели со скоростями 
до 2500 км/час (против 1600 км/час 
у исходной К-8М). Несколько при-
подняли и высотность применения, 
достигшую при пусках в задней по-
лусфере 24 км. Максимальное пре-
вышение цели для обнаружения 
РЛС «Тайфун-М» составляло 9000 м, 
стрельба ракетами К-98М в передней 
полусфере могла выполняться по це-
лям с превышением 4000 м, в задней 
полусфере — 6000 м.

В полной мере боевые возмож-
ности Су-15ТМ предстояло оценить 
в ходе второго этапа ГСИ. Он был 
начат практически без задержки — 
17 апреля 1972 года на четырех тех 
же машинах, две из которых серийно-
го выпуска (№ 0315302 и № 0315303) 
предназначались для выполнения 

Ó÷åáíûé ïëàêàò ñ èçîáðàæåíèåì êàáèíû Ñó-15ÒÌ ïåðâûõ ñåðèé
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летных испытаний, а ранние са-
молеты № 0006 и 0115305 служи-
ли для проведения специальной 
части работ. В дальнейшем был 
задействован и пятый самолет — 
Су-15ТМ № 0315304. В ходе ис-
пытаний было отмечено, что РЛС 
самолетов серийного выпуска от-
личаются большей надежностью, 
нежели предоставленные ранее 
разработчиками аппаратуры об-
разцы станций. Все же производ-
ство ленинградского НПО «Лени-
нец» за время серийного выпуска 
аппаратуры этого типового ряда 
(напомним, что РЛС «Тайфун» яв-
лялись развитием уже несколько 
лет изготовлявшегося «Смерча») 
сумело изжить большинство «дет-
ских болезней» оборудования, 
доведя качество до приемлемого 
уровня.

Всего в ходе этапа «Б» испыта-
ний были выполнены 256 полетов 
и произведены 46 пусков ракет 
К-98М. Доля зачетных стрельб 
составила 36, что означало до-
статочно высокую результатив-
ность 78%. Целями служили па-
рашютные мишени РМ-8 и ПРМ, 
беспилотные Ла-17ММ, МиГ-17М, 
Ил-28М и Ту-16М, а также ско-
ростная мишень КРМ (вариант 
крылатой ракеты «КСР» с око-
лозвуковой скоростью). В числе 
прочих целей были Ил-28, осна-
щенные средствами постанов-
ки активных и пассивных помех. 
В трех случаях мишени (включая 
по одному Ла-17, МиГ-17 и Ил-28) 

были сбиты прямыми попаданиями, две цели (Ил-28 и 
Ла-17) поражены разрывом боевой части, в осталь-
ных случаях зачет производился замером пролета 
телеметрических ракет вблизи мишени в пределах 
радиуса поражения боевой части.

При очередных стрельбах в марте 1973 года для 
сравнительной оценки возможностей истребителей 
различных типов предстояло последовательно выпол-
нить перехват мишени Ту-16М с участием нескольких 
самолетов. На перехват один за другим поднимались 
Су-15ТМ, МиГ-23, МиГ-25, Як-28П и Ту-128. Стрель-
бу для «экономии» мишеней предстояло вести теле-

Õâîñòîâîé íàâèãàöèîííûé îãîíü, êîíòåéíåð 
òîðìîçíîãî ïàðàøþòà, â âåðõíåì áëîêå — àíòåííû 
ÑÐÇÎ-2Ì è ÀÔÑ «Ïèîí-ÃÒ»
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метрическими ракетами без боевой части, оценивая 
точностные характеристики, и лишь последнему из 
экипажей следовало «добить» цель боевым пуском. 
Весь сценарий разрушила первая же атака капита-
на В.И. Мостового на Су-15ТМ, свалившего мишень 
прямым попаданием ударившей в цель ракеты. Уда-
ра трехсоткилограммовой ракеты хватило для унич-
тожения мишени даже без заряда. Вот как описывал 
происходившее участвовавший в работе летчик-ис-

Àâèàöèîííàÿ óïðàâëÿåìàÿ ðàêåòà Ð-98Ð. ÃÑÍ 
çàêðûòà ïðåäîõðàíèòåëüíûì êîëïàêîì

Àâèàöèîííàÿ óïðàâëÿåìàÿ ðàêåòà Ð-98Ò. 
ÃÑÍ çàêðûòà çàùèòíûì êîëïàêîì

Â ïîëåòå Ñó-15ÒÌ ïåðâûõ ñåðèé ñ 
ðàêåòàìè Ð-98Ð è Ð-98Ò ïîä êðûëîì

Ðàçìåùåíèå ñèñòåìû âîîðóæåíèÿ íà ñàìîëåòå 
Ñó-15ÒÌ: 1 — àíòåííà ÐËÑ ÐÏ-26 «Òàéôóí-Ì»; 

2 — ïåðåäàò÷èê ÐËÑ; 3 — èíäèêàòîð ÐËÑ; 4 — àïïàðàòóðà 
ðàäèîëèíèè ÀÐË-ÑÌ «Ëàçóðü-Ì»; 5 — áëîêè ÐËÑ 

ÐÏ-26; 6 — áàëëîí ñî ñæàòûì âîçäóõîì äëÿ ïèòàíèÿ 
ãèðîñòàáèëèçàòîðà ÃÑÍ ðàêåòû; 7 — óïðàâëÿåìûå 

ðàêåòû òèïà Ð-98/98Ì; 8 — ïóñêîâîå óñòðîéñòâî ÏÓ-2-8; 
9 — ñïåöùèòîê âîîðóæåíèÿ; 10 — áàëî÷íûé äåðæàòåëü ÁÄ3-
57Ì; 11 — áîåâàÿ êíîïêà íà ðó÷êå óïðàâëåíèÿ; 12 — ñ÷åò÷èê 

ïàòðîíîâ Ñ×Ï-500-2À; 13 — êîëëèìàòîðíûé âèçèð Ê-10Ò

Ïåðåõâàò÷èê ÑÓ-15ÒÌ 12-é ñåðèè ñ ðàêåòàìè 
Ð-98Ì ïîä êðûëîì è ïóøå÷íûìè êîíòåéíåðàìè 

ÓÏÊ-23-250 ïîä ôþçåëÿæåì. Ñàìîëåò èç 
ñîñòàâà êðàìàòîðñêîãî 636-ãî èàï

Ïîäãîòîâêà ê ïîäâåñêå ó÷åáíîé ðàêåòû 
ÓÐ-8Ì ñ ðàäèîëîêàöèîííîé ÃÑÍ
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пытатель ГК НИИ ВВС В.В. Мигу-
нов: «Перехватчики должны были 
атаковать в одиночку, так сказать, 
в порядке живой очереди. Веры в 
то, что останется неподбитая ми-
шень, не было, но маленькая на-
дежда теплилась: вдруг все про-
мажут, а мне повезет. Цель стар-
товала с большой полосы. Валера 
Мостовой стоит в «кармане» пе-
ред ВПП и ждет, когда мишень вы-
ведут на боевой курс. Видимость 
прекрасная, и мы из кабин можем 
наблюдать весь процесс пуска 
ракет, т.к. до района стрельб ме-
нее 100 километров и летящая на 
высоте 10 000 метров цель видна, 
как на экране, по тянущейся за 
ней инверсии. Наконец, Валере 
дали запуск. Наблюдаем выход 
мишени на боевой курс. Су-15ТМ 
не виден. Он идет навстречу Ту-
16 с принижением 4–6 километров, и инверсии за ним 
нет. Мостовой докладывает: «Режим I» — цель обна-
ружена, «Режим II» — цель в захвате (взята на автосо-
провождение), «Режим III» — захват головки ракеты, 
«Режим IV» — пуск разрешен, «Внимание!» — перед 
нажатием на боевую кнопку, за-
тем — характерный сигнал после 
схода ракеты с направляющих. 
А далее происходит невероятное, 
но очевидное. Ракета поражает 
мишень, и она сыплется вниз. Как 
показала потом расшифровка те-
леметрии, попадание пришлось 
в стык крыла с фюзеляжем. По 
радио звучит: «Всем отбой», и мы 
с трудно скрываемой досадой по-
кидаем кабины».

В другом случае самому Ми-
гунову довелось выполнять на 
Су-15ТМ высотный перехват на 
встречных курсах цели, в роли ко-
торой выступал истребитель Су-9, 
пилотируемый одним из коллег-
летчиков. Атака носила «тактиче-
ский» характер с использованием 
ракет-имитаторов, оснащенных 
ГСН, но без двигателей, что по-
зволяло отработать ход перехвата 
без поражения самой цели. Пере-
хват требовалось выполнить при 
помощи наведения с земли в ноч-
ных условиях в СМУ, практически 
исключавших визуальное наблю-
дение цели. Сведение противни-
ков было выполнено настолько 
точно, что Мигунов видел огни 

промелькнувшего мимо самолета-цели. Перехват-
чик в автоматизированном режиме успешно набрал 
высоту, вышел на курс, выполнил все необходимые 
маневры и произвел атаку, условно «сбив» противни-
ка на высоте 20 000 м, при этом скорости сближения 

Ðàêåòà Ð-98ÌÒ íà ïóñêîâîì óñòðîéñòâå ÏÓ-2-8 ñàìîëåòà Ñó-15ÒÌ
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самолетов составляли 4000 км/час (более километра 
в секунду!). Сам летчик описывал свою роль при вы-
полнении перехвата как «наблюдателя, контролирую-
щего программный полет».

Не обходилось без инцидентов: в августе 1973 го-
да, уже по завершении ГСИ, у полковника С.А. Лав-
рентьева двигатель ракеты взорвался сразу после 
схода с направляющей. Самолет получил поврежде-
ния, осколками посекло борт, а пластиковый носовой 
конус размочалило так, что антенна РЛС выглядывала 
наружу вместе с болтающимися обрывками электро-
жгутов. Летчику с трудом удалось привести самолет 
на аэродром. Увы, всего через несколько дней судьба 
подстерегла его в очередном испытательном полете 
на Су-24: после пожара двигателя и отказа управле-
ния самолет врезался в землю и разбился вместе с 
экипажем.

Второй этап ГСИ Су-15ТМ затянулся на год; за-
нимательно, но в числе прочих причин называлась 
нехватка мишеней из-за их «слишком быстрого рас-
ходования». Одна из проблем вновь была связана с 

выполнением маловысотных 
перехватов. В ходе наведения 
самолета с использованием 
командной линии и САУ-58 ав-
томатика работала ненадеж-
но, вызывая слишком «поры-
вистое» управление машиной, 
что на малой высоте грозило 
столкновением с землей. Ма-
тематическое моделирование 
процесса позволило вырабо-
тать меры по «сглаживанию» 
процедуры, подняв результа-
тивность маловысотных пере-
хватов до значения 0,75 — 
наилучшего значения для всей 
техники ПВО. Правда, реально 
осуществить их выполнение с 
использованием автоматики 
было возможно лишь над рав-
нинной местностью. В ходе до-

полнительных испытаний летчиками В.В. Мигуновым, 
О.Г. Цоем и В.М. Чиркиным выполнялись автомати-
зированные перехваты маловысотных целей ночью, 
в отсутствие визуальной видимости. Цель при этом 
шла на высоте 500 м на скорости 900 км/час, а пило-
тировать перехватчик, идущий в ночной темноте, на 
скорости 1100 км/час приходилось на высоте всего 
200 м. Помимо рискованности полета, дискомфорта 
добавляла жара в кабине: несущийся на малой вы-
соте самолет разогревался до такой степени, что на 
выходе из системы кондиционирования температура 
превышала +70о С, а на рабочем месте летчика зашка-
ливало за +40–45о С. Легчало лишь после окончания 
режима, когда летчики выскакивали на высоту 8–9 ки-
лометров, остужая кабину в прохладном воздухе.

Этап «Б» госиспытаний завершился 5 апреля 
1973 года. Заключение по испытаниям было в целом 
положительным с рекомендацией принятия самолета 
на вооружение, а неизбежные отмеченные недочеты 
считалось возможным устранить уже в ходе выпуска 
самолета. Официальным образом принятие само-

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ ñ ðàêåòàìè Ð-98 
è Ð-60 ïîä êðûëîì. Ñàìîëåò ïðèíàäëåæèò 

54-ìó èàï èç Âàéíåäå. Ñíèìîê ñäåëàí íàä Áàëòèêîé 
ñ áîðòà øâåäñêîãî ñàìîëåòà-ðàçâåä÷èêà

Ïèëîí ÏÄ-62 è ïóñêîâîå óñòðîéñòâî Ï-62-I äëÿ ðàêåòû 
Ð-60. Íà ïåðåäíåé êðîìêå êðûëà âèäíû àíòåííû 

îòâåò÷èêà ÑÎÄ-57Ì è çàïðîñ÷èêà-îòâåò÷èêà ÑÐÇÎ-2Ì
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лета на вооружение состоялось 
правительственным Постанов-
лением от 21 января 1975 года 
в составе комплекса перехвата 
Су-15-98М; сам самолет получал 
наименование Су-15ТМ, стан-
ция «Тайфун-М» — РП-26, а ра-
кеты К-98М именовались Р-98М. 
К этому времени уже третий год 
шел серийный выпуск самолетов 
новой модификации, первый из 
которых был сдан еще в октябре 
1971 года. В заводской докумен-
тации Су-15ТМ именовался «из-
делие 37ТМ». РЛС «Тайфун-М» 
имела заводское обозначение 
«изделие 250М». План по построй-
ке Су-15ТМ был несколько ниже, 
чем у предыдущей модели, не 
превышая сотни с небольшим ма-
шин в год. Причиной являлось то, 
что новосибирский завод к тому 
времени получил важное задание 
по освоению бомбардировщиков 
Су-24 — изделия не только перво-
степенного по приоритетности, 
но и существенно отличавшегося 
по технологии, что потребовало 
сосредоточить буквально все ре-
сурсы предприятия. Последней 
заводской серией Су-15ТМ стала 
14-я, сдача которой завершилась 
в конце 1975 года. Всего был по-
строен 441 самолет Су-15Т и 
Су-15ТМ.

Серийные Су-15ТМ несколько 
прибавили в весе, у пустой маши-
ны достигшей 10 870 кг (10 220 кг у обычного Су-15); 
соответственно, несколько возросла нагрузка на кры-
ло, но использование системы УПС в сочетании с энер-
говооруженностью позволило сохранить приемлемые 

взлетно-посадочные качества. Летные характеристи-
ки практически не изменились; хотя перекомпоновка 
оборудования вынудила чуть уменьшить емкость ба-
ков до 6550 л, показатели дальности не ухудшились, 

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê 
Ñó-15ÒÌ, âîîðóæåííûé ðàêåòàìè Ð-98Ì 

è êîíòåéíåðàìè ÓÏÊ-23-250

Ðàçìåùåíèå âñòðîåííîé ïóøêè ÃØ-23Ë â 
ôþçåëÿæå äîðàáîòàííîãî Ñó-15ÒÌ ¹ 0315304. 
Ïåðåäíèé îáòåêàòåëü ïóøå÷íîé óñòàíîâêè ñíÿò
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Íà ñàìîëåòû Ñó-15ÒÌ ñ ñåðèè 1015330 ïåðåñòàëè óñòàíàâëèâàòü ñèñòåìó âîçäóøíîé 
ïîäïèòêè ñ õàðàêòåðíûìè âîçäóõîçàáîðíèêàìè ñâåðõó õâîñòîâîé ÷àñòè ôþçåëÿæà
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в перегоночном варианте состав-
ляя 1680 км (1550 км у прежней 
модификации). Максимальная 
скорость полета у земли была по-
вышена с прежних 1100 км/час до 
1300 км/час, что превышало даже 
разрешенные значения МиГ-25П.

Возможности комплекса 
вооружения демонстрирова-
ли наглядные преимущества: 
дальность обнаружения целей 
станцией «Тайфун-М» на высо-
те составляла до 70 км (35 км у 
«Орел-Д58»), автосопровожде-
ния — 45 км (35 км у прежнего об-
разца). Рубеж перехвата Су-15ТМ 
при форсажной программе поле-
та равнялся 295 км, при комбини-
рованной программе (сочетая крейсерский полет с 
форсажным «броском» к цели) — 400 км и при полете 
на экономичном крейсерском режиме — 590 км. Пер-
вый случай обеспечивал минимальное время выхода 
на рубеж и был применим при ближнем перехвате, 
когда располагаемого времени хватало лишь для раз-
гона и набора высоты для атаки; в последнем случае 
достигалось увеличение дальности, но существенно 
увеличивалось время выхода на рубеж перехвата, и он 
был выгоден при действиях против целей, идущих на 
больших удалениях на средних и малых высотах со 
сравнительно небольшими скоростями. В 1975 году 
на доработанном Су-15 № 1415301 была проведена 
программа специальных испытаний по адаптации са-
молетов с РЛС «Орел-ДМ» к ракетам Р-98М.

В числе замечаний по результатам ГСИ была не-
обходимость устранения паразитных помех, вызывав-
ших засветки на экране РЛС. Природа такого явления 
уже была известна: его причиной являлось переотра-
жение излучения от поверхности радиопрозрачного 
обтекателя. Преодолеть его можно было изменением 
формы обтекателя, внедрив вместо конических обво-
дов более сложные оживальные (к слову, Су-15 в ис-
ходном виде был единственным истребителем своего 
поколения с коническим носом — «карандашом», все 
прочие изначально несли оживальные конуса). Та-
кой конус в июне 1972 года был установлен на Су-15 
№ 1315340, а затем испытан на Су-15ТМ № 0315302 и 
0315303. Дефект удалось устранить, но изменения в 
аэродинамике самолета привели к некоторому сниже-
нию характеристик высотности и дальности на сверх-
звуке. Тем не менее после положительного заключе-
ния ГК НИИ ВВС конус новой формы был принят для 
самолета. Правда, с его внедрением в производстве 
не торопились, продолжая использовать старый за-
дел, из-за чего значительная часть Су-15ТМ покинула 
заводские цеха в прежнем обличье. Новыми конусами 
стали оснащать самолеты только с 8-й серии. В соче-
тании с увеличенным благодаря удлиненной носовой 
стойке стояночным углом, придававшим самолету 

«гордую посадку», пополневший конус сделал облик 
машины удовлетворявшим самым эстетическим за-
просам (а, как известно, красивые самолеты хорошо 
летают). Сопутствующим образом у самолетов с уд-
линенной стойкой за счет «присевшей» хвостовой ча-
сти несколько уменьшилась общая высота — на 15 см 
в стояночном положении.

Другим внешним отличием стало отсутствие воз-
духозаборников системы воздушной подпитки сопел 
в хвостовой части фюзеляжа, упраздненных с серии 
№ 1015330. Фонарь кабины с 13-й серии стали обо-
рудовать перископом обзора задней полусферы 
ТС-27АМШ. На самолетах ранних выпусков весь этот 
набор нововведений производился в качестве дора-
ботки в ходе их ремонтов на авиаремонтных пред-
приятиях. На некоторых Су-15ТМ в ходе доработки 
в строю снимали флюгарки датчиков угла атаки и 
скольжения (ДУАС) на ПВД — на самолете с него сни-
малось только значение текущего угла атаки, в случае 
достижения критического угла, сигнализируя о бли-
зости опасного режима, загоранием лампочки на ава-
рийном табло. Вместо ДУАС на левом борту самолета 
под козырьком фонаря устанавливался датчик угла 
атаки ДУА-3, связанный с кабинным стрелочным ука-

Óíèôèöèðîâàííûå ïóøå÷íûå êîíòåéíåðû 
ÓÏÊ-23-250 ñ ïóøêàìè ÃØ-23Ë íà áàëî÷íûõ 

äåðæàòåëÿõ ÁÄ3-57Ì ñàìîëåòà Ñó-15ÒÌ
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зателем УУАП-72. Перенос датчика поближе к центру 
тяжести машины был обусловлен желанием устранить 
«забросы» показаний при резких маневрах самолета. 
Значение угла атаки вводилось также в САУ-58. Такое 
же размещение датчика и кабинного указателя было 
принято ранее в серии на Су-15УМ.

На последней, 14-й серии Су-15ТМ была измене-
на конфигурация входной части воздухозаборников 
двигателей, у которых с целью улучшения условий его 
работы на отрицательных углах атаки уменьшили пло-
щадь верхней губы, подрезав ее по длине. Конструк-
тивная мера была обусловлена заинтересованностью 
в улучшении маневренных возможностей самолета. 
Такое же решение воздухозаборника было внедрено 
и на «спарках» Су-15УМ.

Предусмотренную возможность выполнения ав-
томатического перехвата маловысотных целей обе-
спечила усовершенствованная САУ-58-2, которой 
стали оснащать Су-15ТМ с 6-й серии. Ряд мер был 
принят для исправления замечаний по характеристи-
кам управления. В канале управления по крену ввели 
механизм триммерного эффекта и автомат боковой 
устойчивости, позволившие улучшить балансировоч-
ные качества самолета в посадочной конфигурации. 
Как и прежде, высказывались нарекания на недоста-
точные запасы по продольному ходу ручки на поса-
дочных режимах, которую при включении УПС и со-
путствующем изменении балансировки приходилось 
выбирать на себя до упора. Намерение оснастить 

самолет стабилизатором увеличенной площади для 
исправления положения в серии так и не было реа-
лизовано: пока шли испытательные работы и выноси-
лись рекомендации, производство самолета подошло 
к концу.

Целый набор мероприятий был проведен в отно-
шении совершенствования вооружения самолета. 
После приснопамятного увлечения «ракетизацией» 
вновь возникла заинтересованность в оснащении 
истребителей пушечным вооружением. Придя ко 
мнению, что пушки являются вполне эффективным 
видом оружия в ближнем бою (где даже превосходят 
ракеты), военные внесли наличие артиллерийского 
вооружения в перечень требований к истребителям. 
Еще в 1968 году изучалась возможность оснащения 
Су-15 встроенной пушкой, которую намеревались 
установить в корневой части правой консоли. Пред-
полагалось использовать орудие 225П (вариант Р-23) 
разработки КБ точного машиностроения. Эта пушка 
калибра 23 мм револьверной схемы представляла со-
бой достаточно компактное изделие, но организовать 
в отсеке крыла пушечный отсек с размещением тре-
буемого боезапаса оказалось затруднительным, и эта 
идея не состоялась.

Выбор был сделан в пользу подвесного пушечного 
вооружения, не создававшего проблем для компо-
новки. В 1970 году заводом была выпущена партия 
из десяти Су-15, принадлежавших 12-й серии и обо-
рудованных для подвески подфюзеляжной пушеч-
ной гондолы ГП-9 с двуствольным орудием ГШ-23Л 
тульского КБП. Однако в указанном виде оснащение 
прочих Су-15 артиллерийским вооружением так и 
не состоялось. Более перспективным сочли исполь-
зование унифицированных пушечных контейнеров 
УПК-23-250, которые оснащались теми же пушками, 
но были полегче (220 кг вместо 250 кг) и несли боль-
ший запас патронов (250 штук вместо 200). К тому же 
УПК-23-250 были удобнее в подвеске, производимой 

на штатные балочные держа-
тели БД3-57М под фюзеляжем 
вместо ПТБ. Испытания кон-
тейнеров на Су-15 были про-
изведены в марте—сентябре 
1971 года с использованием 
самолета № 1115342.

Возможна была подвеска 
лишь одного пушечного кон-
тейнера под фюзеляж, однако 
такой вариант был скорее тео-
ретическим: несимметричная 
подвеска осложняла пилоти-

Ñàìîëåò Ñó-15ÒÌ ¹ 10-07 â õîäå èñïûòàíèé âîîðóæåíèÿ äëÿ 
ïðèìåíåíèÿ ïî íàçåìíûì öåëÿì. Ñàìîëåò îáîðóäîâàí áàëî÷íûìè 
äåðæàòåëÿìè ÁÄ3-57Ì è íåñåò ïóøå÷íûå êîíòåéíåðû ÓÏÊ-23-250 

è áëîêè ÍÀÐ ÓÁ-32À-73. Âëàäèìèðîâêà, 1975 ãîä

Âèçèð Ê-10Ò è ëàìïû èíäèêàöèè ñèñòåìû 
ðàêåòíîãî âîîðóæåíèÿ íà êîçûðüêå ôîíàðÿ Ñó-
15ÒÌ. Íà êîðïóñå Ê-10Ò ñ ëåâîé ñòîðîíû õîðîøî 
âèäåí åãî ìåõàíè÷åñêèé äóáëåð è ïîâîðîòíûé 
ìåõàíèçì èçìåíåíèÿ óãëà óñòàíîâêè âèçèðà äëÿ 
ïðèöåëèâàíèÿ ñ ïèêèðîâàíèÿ ïî íàçåìíûì öåëÿì
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Èñïûòàíèÿ íà Ñó-15ÒÌ ¹ 1015307 óíèâåðñàëüíûõ êîíòåéíåðîâ äëÿ 
ïåðåâîçêè ñúåìíûõ ýëåìåíòîâ âîîðóæåíèÿ è ëè÷íûõ âåùåé ëåò÷èêà

рование, самолет становился 
не сбалансированным в путе-
вом канале, что приходилось 
непрерывно парировать педа-
лями, вынуждая вести самолет 
со скольжением.

Применительно к Су-15ТМ 
вновь возникло предложение 
установки встроенной пушки 
ГШ-23Л на лафете в фюзеля-
же (как это было сделано на 
МиГ-23). На сей раз дошло 
до оборудования такой уста-
новкой Су-15ТМ № 0315304, 
задействованного в ГСИ. От-
работка пушечной установки 
продолжалась длительное 
время, получив даже положи-
тельную оценку, но в конечном 
счете на переделку конструк-
ции самолета с неизбежными 
проблемами для производства 
так и не пошли.

Строевые Су-15 комплек-
товались УПК-23-250, которые 
рассматривались в качестве 
средства борьбы с воздуш-
ными и наземными целями. 
Доработку уже выпущенных 
машин производили непо-
средственно в строевых ча-
стях. Пушки пары подвесных 
контейнеров обеспечивали 
внушительный залп весом 
18,5 кг/сек. Установки сна-
ряжались боекомплектом со 
снарядами различных типов, 
помимо основного назначения 
(осколочно-фугасно-зажига-
тельных, бронебойно-разрывных и трассирующих), 
включая специальные боеприпасы с высокочувстви-
тельными взрывателями для поражения аэростатов. 
Существенным недостатком было отсутствие спе-
циального стрелкового прицела, по типу имевшего-
ся на истребителях фронтовой авиации, из-за чего 
точностные характеристики 
стрельбы оставляли желать 
лучшего. Приходилось доволь-
ствоваться наличием визира 
К-10Т — простейшего оптиче-
ского устройства коллиматор-
ного типа, крепившегося к ко-
зырьку фонаря. Визир, каким 
оснащались еще стрелковые 
установки Пе-2 и Ту-2, даже 
не именовался прицелом, по-
зволяя выполнять простейшие 
прицельные функции и обе-

спечивая ведение огня в таких же несложных усло-
виях. Намерение оборудовать Су-15 полноценным 
стрелковым прицелом так и не удалось реализовать 
по компоновочным соображениям: современное при-
цельное устройство являлось достаточно сложной и 
габаритной техникой с набором функциональных бло-
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ков, датчиков, вычислителем и 
прочим, втиснуть которые в плот-
но скомпонованных отсеках пере-
хватчика было затруднительно 
(например, наиболее популярный 
автоматический прицел АСП-17 в 
комплекте весил 58 кг).

Весьма удачным пополнени-
ем арсенала Су-15 стала ракета 
ближнего боя Р-60. Имевшиеся 
ракеты Р-98 имели существенное 
ограничение по ближнему рубе-
жу пуска — не менее двух кило-
метров — и позволяли атаковать 
преимущественно неманеврен-
ные цели. К тому же наличие на 
истребителе всего пары ракет 
было неудовлетворительным, де-
лая машину явно недовооружен-

Ðàññåêàòåëü îñàäêîâ äëÿ 
çàùèòû êîçûðüêà ôîíàðÿ 

îò çàëèâàíèÿ äîæäåì 
óñòàíàâëèâàëñÿ ïåðåä ôîíàðåì 

â õîäå äîðàáîòêè ñàìîëåòîâ

Âîçäóõîçàáîðíèê Ñó-15ÒÌ 
14-é ñåðèè ñ óìåíüøåííîé 

ïëîùàäüþ âåðõíåé ãóáû äëÿ 
óëó÷øåíèÿ óñëîâèé åãî ðàáîòû 
íà îòðèöàòåëüíûõ óãëàõ àòàêè
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ной (на этот счет среди летчиков ходила шутка, что 
после израсходования ракет на подвесках атаковать 
остается еще одним средством — самим самолетом 
с головкой самонаведения, сидящей в кабине). Появ-
ление высокоманевренной ракеты Р-60, принятой на 
вооружение в декабре 1973 года, позволило иниции-
ровать работы по дооборудованию Су-15 таким ору-
жием. Дополнительные узлы подвески были устроены 
под крылом у фюзеляжа, на пилонах ПД-62 крепились 
пусковые установки П-62-I. Первые четыре пуска 
Р-60 были выполнены с Су-15ТМ № 0315302 в том же 
году. В следующем году были завершены испытания 
новой системы вооружения, в ходе которых произ-
вели 19 пусков по беспилотным мишеням МиГ-17. 
В дальнейшем Р-60 опробовали и на Су-15 прежней 
модификации, оборудовав для испытаний самолет 
№ 0615327.

В серии оснащение ракетами Р-60 было внедрено 
на Су-15ТМ, начиная с № 1215331. Доработка выпу-
щенных машин, как Су-15ТМ, так и Су-15 «без буквы», 
производилась по бюллетеням в строевых частях. При 
этом дело не ограничивалось установкой дополни-
тельных пилонов и переделкой системы управления 
вооружением: на нижней поверхности крыла в местах, 
предусмотренных под держатели пусковых Р-60, при-
ходилось снимать находившиеся именно здесь по-
садочно-рулежные фары; отверстия зашивались за-
глушками, а фары переносились на вновь обустро-

енные «посадочные места» под воздухозаборниками. 
Доработку под Р-60 прошло большинство Су-15, хотя 
часть машин ранних выпусков так и осталась с двумя 
подкрыльевыми держателями. Стрельбу Р-60, как и 
«большими» ракетами, можно было выполнять как по-
одиночно, так и залпом.

Военные не забывали и о требовании оснастить 
Су-15 вооружением для поражения наземных целей 
(для так называемого «фронтового применения» пе-
рехватчика). Желая иметь в лице истребителя «два в 
одном», это пожелание высказывали неоднократно, 
но до поры до времени его реализации мешали иные 
первоочередные задачи. Только в 1974 году ОКБ за-
нялось осуществлением задач фронтового приме-
нения самолета, для чего был доработан Су-15ТМ 
№ 1015307, на котором вместо пусковых под ракеты 
и на подфюзеляжные точки подвески ПТБ смонтиро-
вали четыре балочных держателя БД3-57М под грузы 
весом до 500 кг. Подвесное вооружение включало 
бомбы, неуправляемые ракеты и пушки в контей-
нерах. Для использования вооружения доработали 
управление и электроарматуру, оснастив также визир 
К-10Т поворотным сектором для изменения угла его 
установки для прицеливания с пикирования.

Ñó-15ÒÌ 14-é ñåðèè ñ óñòàíîâëåííûì íà ëåâîì áîðòó 
ôþçåëÿæà äàò÷èêîì óãëà àòàêè ÄÓÀ-3. Ôëþãàðêè 
äàò÷èêîâ óãëà àòàêè è ñêîëüæåíèÿ (ÄÓÀÑ) íà ÏÂÄ 
ñàìîëåòà äåìîíòèðîâàíû. 712-é ãâ. èàï, Êàíñê

Ñó-15ÒÌ 14-é ñåðèè. Ïîä íîñîâîé ÷àñòüþ 
óñòàíîâëåíà ãîíäîëà ñ ôîòîïóëåìåòîì Ñ-13

Íîñîâàÿ ÷àñòü Ñó-15ÒÌ, äîðàáîòàííîãî ïîä 
óñòàíîâêó íîâîé ñèñòåìû ãîñóäàðñòâåííîãî 

îïîçíàâàíèÿ «Ïàðîëü». Òðàôàðåò íà áîðòó ñîäåðæèò 
íàïîìèíàíèå î ïîðÿäêå çàïðàâêè ñàìîëåòà

Òóðáîðåàêòèâíûé äâèãàòåëü Ð25-300
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Испытания начались в октябре 1974 года с от-
работки бомбардировочного вооружения, а с июня 
1975 года приступили к испытаниям реактивного и 
пушечного вооружения. Полеты проводили летчики 
ГК НИИ ВВС Е.С. Коваленко, В.Н. Музыка и В.А. Олей-
ников. Работы завершили с положительным заключе-
нием, отмечая в том числе возможность «поражения 
малоразмерных наземных целей», с рекомендацией 
внедрения ударного вооружения на серийных само-
летах.

Документ был формальным дополнением к уже 
реализованным мерам, поскольку в производстве 
указанные изменения осуществили на Су-15ТМ еще 
с серии № 0915311 (т.е. машинах более раннего вы-
пуска, чем предоставленной для испытаний). Поми-

мо перечисленных нововведений, Су-15ТМ вместо 
прежних ПУ-1-8 стали комплектовать новыми пуско-
выми устройствами ПУ-2-8, узлы крепления которых 
и арматура позволяли легко заменять их держателя-
ми БД3-57М (если слово «легко» подходит для воз-
ни с устройствами с весом по 78 кг). В аварийной 
ситуации ракеты сбрасывались вместе с пусковыми 
устройствами (как нового, так и прежнего типа), обо-
рудованными пиропистолетами для принудительного 
отделения от самолета.

Еще одним любопытным нововведением на Су-15 
стал спецконтейнер для транспортировки личного 
имущества летчика и съемных элементов вооружения 
самолета при перебазировании. Личные вещи мож-
но было укладывать и в отдельной выгородке отсека 
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радиооборудования, но подвесной контейнер имел 
вместимость побольше, позволяя разместить до 35 кг 
всякого добра. Контейнер обтекаемой формы был 
негерметичным и подвешивался на один из внешних 
крыльевых узлов.

Весьма перспективным выглядело намерение 
оснастить Су-15 новыми двигателями Р25-300. Эти 
ТРДФ были созданы уфимским моторным КБ «Союз» 
и представляли собой развитие Р13-300 с повышен-
ным форсированием, обеспеченным увеличением 
расхода воздуха и модернизацией форсажной каме-
ры. С этой целью компрессор доработали с установ-
кой более производительной первой ступени, осна-
щенной титановыми широкохордными лопатками, 
а форсажную камеру с целью увеличения расходов 
форсажного топлива оборудовали двумя высоко-
производительными топливными насосами, попутно 
улучшив охлаждение форкамеры. Степень сжатия 
компрессора удалось повысить с исходных 8,8 до 
9,55, температуру газов за турбиной подняли на 85о C, 
в результате форсажная тяга на чрезвычайном режи-
ме возросла до 7100 кгс (на полтонны по сравнению с 
Р13-300). Особенно привлекательным для перехват-
чика было наличие гибкого бесступенчатого регули-
рования форсажной тяги, выгодное при ведении боя 
на больших высотах.

Задание на переоборудование Су-15 такой сило-
вой установкой было выдано правительственным По-
становлением от 25 февраля 1971 года. Разработка 
модификации истребителя велась ОКБ под обозна-
чением Т-58бис или Су-15бис (любопытно, что и у ми-
кояновского ОКБ вариант МиГ-21 с таким двигателем, 
пошедший в производство с 1972 года, также имел 
шифр «бис» — с латыни «удвоенный», «вдвое луч-
ший»). Переделка машины с установкой новых дви-
гателей была произведена опытным производством 
филиала ОКБ на новосибирском заводе с использо-
ванием Су-15ТМ № 0315306, получившего бортовой 
номер «25» (вероятно, происходивший от шифра дви-
гателя Р25-300). Ведущим инженером по машине был 
В. Васильев. Самолет был поднят в воздух В.С. Илью-
шиным 3 июля 1972 года. Заводской этап испытаний с 
участием летчиков ОКБ А.Н. Исакова и В.А. Кречетова 
продолжался до 20 декабря. Летом следующего го-
да Су-15бис был выведен на госиспытания, которые 
проходили с 5 июня по 10 октября. За четыре месяца 
военными летчиками Е.С. Коваленко, В.И. Мостовым 
и Н.Н. Стоговым было выполнено 79 полетов, пока-
завших повышение летных характеристик доработан-
ной машины: выросли максимальная скорость, вы-
сотность, улучшились разгонные качества. Особенно 
привлекательными выглядели возможности «биса» 

Îïûòíûé èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15áèñ áûë èçãîòîâëåí îïûòíûì ïðîèçâîäñòâîì ôèëèàëà 
ÎÊÁ íà Íîâîñèáèðñêîì àâèàçàâîäå äîðàáîòêîé îäíîãî èç ïåðâûõ Ñó-15ÒÌ ¹ 0315306



на высотах до 4000 м, где появилась возможность 
перехвата на догоне целей, идущих на скоростях до 
1000 км/час, как и оговаривалось изначально требо-
ваниями заказчика (на сотню км/час больше, чем у 
исходного самолета). Несмотря на положительную 
оценку и рекомендацию принять самолет на воору-
жение, внедрение новинки в производство не состоя-
лось. Причиной являлся дефицит достаточно дорогих 
в производстве двигателей Р25-300, которые шли 
прежде всего для выпускавшегося крупной серией 
МиГ-21бис, из-за чего другим претендентам их уже 
не хватало.

Еще одной работой с более практичными резуль-
татами стала доработка РЛС. Толчком к ней стали 
известные события, связанные с угоном в Японию 

в сентябре 1976 года перехват-
чика МиГ-25П, в результате чего 
противнику стали доступны все 
материалы по оборудованию 
самолета. Вскрыв возможности 
системы вооружения истребите-
ля, американцы приобрели все 
преимущества в организации 
противодействия отечественной 
авиации ПВО. Поскольку исполь-
зовавшаяся на Су-15ТМ станция 
«Тайфун-М» была конструктив-
но подобна «миговской» РЛС 
«Смерч-А» и обладала аналогич-
ными параметрами, требовалось 
принять меры по восстановлению 
позиций. Уже в ноябре вышло 
правительственное постановле-
ние, которым указывались меро-
приятия по исправлению положе-

ния. Для МиГ-25П предстояло полностью заменить 
радиолокационное оборудование и вооружение, 
в отношении Су-15ТМ ситуация была несколько про-
ще — его вооружение было представлено ракетами 
иного типа, и решено было ограничиться модерни-
зацией РЛС. Сроки выполнения работ указывались 
самые жесткие: уже в январе следующего года нача-
лось переоборудование двух Су-15ТМ, в роли кото-
рых выступали предоставленные из строевой части 
машины недавнего выпуска № 1315349 и № 1415307. 
В июне 1977 года были начаты испытания самолетов 
с доработанными РЛС, получившими обозначение 
«Тайфун-М2», а со следующего года приступили к 
модернизации оборудования строевых перехватчи-
ков.

ХАРАКТЕРИСТИКА РЛС «ТАЙФУН-М»

Тип цели Высота полета 
цели, м

Превышение 
цели, м

Дальность обнаружения 
цели, км

Дальность захвата 
цели, м

Ту-16
более 5000
1300–2000
500–1300

2000
500–700
300–500

60–70
20–30
10–12

45–55
15–25
7–10

Су-15
более 5000
1300–2000
500–1300 

2000
500–700
300–500

45–55
15–25
6–10

35–45
15–20
5–10

Ñó-15áèñ ñ ó÷åáíûìè ðàêåòàìè ÓÐ-8Ì ïîä êðûëîì
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«Спарки»

Заинтересованность в создании двухместного учеб-
ного варианта самолета высказывалась уже в ходе 
разработки самого перехватчика. Первые прикидки 
по такой машине были выполнены еще до первого по-
лета Т-58Д — в 1961–1962 гг. Потребность в учебной 
модификации была, что называется, на слуху: хоро-
шей выучки летчиков требовали особенности пило-
тирования перехватчика и высокие скорости взлета 

и посадки, как и освоение боевого применения пере-
хватчика с его специфичными профилями полета. 
В то же время с ранее созданными самолетами су-
ховского ОКБ состояние дел в этом отношении было 
далеким от желаемого: загруженность фирмы множе-
ством текущих дел вынуждала откладывать разработ-
ку учебных вариантов этих машин, в результате чего 
выпуск «спарок» Су-9 начался лишь тремя годами 

 Ïåðâûé ëåòíûé îáðàçåö «ñïàðêè» Ó58Ò-1 ¹ 0015301
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позже, после начала поступления в части 
самих перехватчиков, а для Су-7 двухмест-
ного варианта пришлось ожидать аж десять 
лет. Неудивительным итогом становился 
высокий уровень аварийности, прежде все-
го, по вине летчиков, не имевших возмож-
ности методически грамотно и под началом 
инструктора осваивать сложную технику. 
Увы, но и в случае Су-15 добрые начинания 
ОКБ остались намерениями, и поступление 
нового перехватчика в части ПВО началось 
в отсутствие «спарок».

Только в Постановлении о приня-
тии Су-15 на вооружение, датированном 
30 апреля 1965 года, нашло место указание 
начать разработку учебного варианта са-
молета. Датой его предъявления на госи-
спытания назначался II квартал 1967 года. 
Пункт Постановления был детализирован 
приказом МАП от 20 мая 1965 года, кото-
рым предписывалось построить три маши-
ны двухместного исполнения — два летных 
экземпляра «спарки» и один планер для 
статических испытаний. Их постройку пред-
стояло осуществить на новосибирском за-
воде. В ОКБ «спарка» получила шифр У-58. 
Поскольку машина имела учебно-боевое 
предназначение, она должна была обеспе-
чивать не только обучение пилотированию, 
тренировки и проверки выучки летного со-
става, но и отработку задач боевого при-
менения, для чего предусматривалось ее 
оснащение полным составом пилотажно-
навигационного и целевого оборудования, 
включая РЛС, линию наведения и вооруже-
ние.

Для оборудования второй кабины лет-
чика-инструктора фюзеляж удлинялся на 
450 мм и несколько сокращался первый 
фюзеляжный топливный бак. Кабина обо-
рудовалась новым удлиненным фонарем 
с двумя откидными частями над местами 
летчика и инструктора, устанавливались 
сиденья КС-4 и дублированный комплект 
управления и приборов. Предусматривал-
ся перископ над рабочим местом инструк-
тора, обзор откуда объективным образом 
оставлял желать лучшего. На взлете и по-
садке он поднимался, а в полете находился 
в убранном положении. В ходе разработки 
сменились взгляды в отношении оборудо-
вания «спарки» РЛС и системой вооруже-
ния: станция «Орел», которой комплекто-
вались ранние Су-15, утратила приоритет в 
пользу «Коршуна», а после выбора в пользу 
более современного «Тайфуна» им решили 
оснастить и двухместную машину. Все эти 
пертурбации отразились на сроках работ, 

Ñó-15ÓÒ ïåðåä âûëåòîì. Âûïóñê çåðêàëà ïåðèñêîïà 
èíñòðóêòîðñêîé êàáèíû ðàçðåøàëñÿ íà ñêîðîñòè íå áîëåå 300 

êì/÷. Íàðèñîâàííûé â íîñîâîé ÷àñòè æåëòî-÷åðíûé «ãëàç» ñëóæèë 
äëÿ îòïóãèâàíèÿ ïòèö. 218-é èàï, ëàãåðíûé àýðîäðîì Ìàðèíîâêà

Ó÷åáíûé Ñó-15ÓÒ âûðóëèâàåò ñ àýðîäðîìíîé ñòîÿíêè 
îäíîãî èç èñòðåáèòåëüíûõ àâèàïîëêîâ ÏÂÎ

Ñó-15ÓÒ ïåðåä âçëåòîì. Ïîä ôþçåëÿæåì ñàìîëåòà õîðîøî 
âèäíû «Ò»-îáðàçíûå àíòåííû ðàäèîâûñîòîìåðà ÐÂ-ÓÌ

Ïîñàäêà ñàìîëåòà Ñó-15ÓÒ ñ èñïîëüçîâàíèåì 
òîðìîçíîãî ïàðàøþòà
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вынуждая переделывать конструктор-
скую документацию, полный комплект 
которой ОКБ в соответствии с пла-
ном передало на завод уже к сентябрю 
1966 года. Задержки неизбежно грозили 
срывом сроков, для преодоления чего 
ОКБ предложило разбить разработку на 
два этапа: первоначально ограничиться 
постройкой упрощенного учебно-трени-
ровочного самолета без РЛС и прочей 
сложной электроники, который позволил 
бы отрабатывать пилотирование и са-
молетовождение, а уже вторым этапом 
представить комплектную учебно-бое-
вую машину, позволяющую осваивать 
боевое применение.

Учебный самолет получил обозначе-
ние Т-58УТ (Су-15УТ). Из всего комплек-
та «начинки» истребителя он нес лишь 
навигационное и связное оборудова-
ние, дополненное самолетным переговорным устрой-
ством СПУ-9 для голосовой связи членов экипажа и 
магнитофоном МС-61, позволявшим вести запись 
переговоров инструктора и обучаемого для контроля 
процесса обучения. Никакого вооружения самолет не 

нес (хотя теоретически можно было сохранить раке-
ты с ТГС). Тем не менее пусковые устройства оста-
вили с тем, чтобы в полете с габаритно-весовыми 
макетами ракет имитировать поведение самолета с 
подвесками вооружения. Поскольку изрядного числа 

Ïðåäïîëåòíàÿ ïîäãîòîâêà Ñó-15ÓÒ

Êîìïîíîâêà îäíîãî èç ïåðâûõ ïðîåêòíûõ âàðèàíòîâ ó÷åáíî-áîåâîãî ñàìîëåòà Ñó-15ÓÁ, 1966 ãîä 
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Â õîäå ïðîèçâîäñòâà Ñó-15ÓÒ àíòåííû îòâåò÷èêà 
ÑÐÎ-2 áûëè ïåðåíåñåíû ñ âåðõóøêè êèëÿ â åãî îñíîâàíèå

Îáùèé âèä Ñó-15ÓÌ èç òåõíè÷åñêîãî îïèñàíèÿ ñàìîëåòà

Íîñîâàÿ ÷àñòü îïûòíîé ó÷åáíî-áîåâîé «ñïàðêè» 
Ó-58Á

Âíåøíå ìàøèíû 1–3-é ñåðèè îòëè÷àëèñü îòñóòñòâèåì 
õàðàêòåðíûõ àíòåíí ÀÔÑ «Ïèîí-ÃÒ» íà øòàíãå 

îñíîâíîãî ÏÂÄ è ïîä ðóëåì íàïðàâëåíèÿ ñàìîëåòà
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оборудования на борту не бы-
ло, потребовалось установить 
в носу грузы для сохранения 
центровки. Другой проблемой 
стало сокращение количества 
топлива на борту на 900 л из-
за уменьшения первого бака; 
чтобы хоть немного компен-
сировать убыль, в хвостовой 
части фюзеляжа оборудовали 
топливный бак № 5 емкостью 
180 л. В итоге вес пустой ма-
шины достиг 10 660 кг (без 
малого на полтонны больше, 
чем у истребителя), что в со-
четании с меньшим запасом 
топлива не могло не повлечь 
снижения дальности. То же 
относилось и к взлетно-поса-
дочным качествам, поскольку 
вдобавок к росту веса уста-
новленное на «спарке» крыло 
не имело наплыва, а система 
УПС не задействовалась.

Сроки тем не менее и без 
того «трещали»: к концу 1967 
года была завершена по-
стройка статического эк-
земпляра «спарки», и только 
летом следующего года был 
подготовлен первый летный 
экземпляр. Ведущим инжене-
ром по машине был назначен 
Л.А. Рюмин. Первый полет на У-58Т-1 (№ 00-01) был 
выполнен в Новосибирске 26 августа 1968 года при-
бывшим из ОКБ летчиком-испытателем Е.К. Кукуше-
вым. 16 сентября он перегнал машину в Жуковский. 
Заводской этап испытаний толком провести не уда-
лось, поскольку ОКБ постоянно торопили со сдачей 
машины на госиспытания. Через две недели самолет 
уже был во Владимировке, где параллельно началось 
проведение работ по двум программам — заводских 
и совместных госиспытаний. Руководителем испыта-
тельной бригады назначили А.П. Стажинского. В чис-

ле военных летчиков машину облетал и командующий 
авиацией ПВО генерал-лейтенант А.Л. Кадомцев.

Цикл испытательных работ по программе ГСИ, на-
чатый в ноябре 1968 года, был завершен к 26 февраля 
1969 года с выполнением 53 полетов. Предвидимое 
снижение характеристик имело место практически по 
всем параметрам, пусть и не носило для учебной ма-
шины критичного характера: снизились максимальная 
скорость и потолок, сократилась дальность (в перего-
ночном варианте — с 1550 км до 1390 км). Заметно 
просели взлетно-посадочные качества: посадочная 

Îáó÷åíèå ìëàäøèõ àâèàöèîííûõ ñïåöèàëèñòîâ íà ñàìîëåòå 
Ó-58Á â ó÷åáíîé ÷àñòè ÏÂÎ â ìîñêîâñêîì ðàéîíå Ñîëíöåâî

Ïåðâûé Ñó-15ÓÌ ¹ 01-01 ñ ìàêåòàìè ðàêåò Ð-98 è Ð-60 âî âðåìÿ 
ïðîâåäåíèÿ ãîñèñïûòàíèé. Âëàäèìèðîâêà, 1976 ãîä
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скорость возросла с 315 км/час до 330–340 км/час, 
что было особенно чувствительно для учебной маши-
ны. Тем не менее по устойчивости и управляемости 
самолет был признан удовлетворительным, за исклю-

чением разве что склонности к неустойчивости по кур-
су на сверхзвуке, причиной чему была прибавившаяся 
длина носовой части самолета и объемистый фонарь. 
Обычным средством преодоления такого недостатка 
было увеличение вертикального оперения, однако 
киль и без того уже был наращен проставкой, не обла-
дая дальнейшими запасами по прочности. Возникло 
предложение решить вопрос за счет установки пары 
подфюзеляжных гребней. Для исследования их эф-
фективности весной 1970 года силами ОКБ провели 
ряд полетов на опытных «спарках». Выяснилось, что 
должного результата гребни не дают. В конечном сче-
те, пришли к мнению о возможности решить вопрос 
«обходным маневром»: ограничить допустимую ско-
рость величиной М=1,75 (что автоматически снизило 
потолок до 16 700 м).

На новосибирском заводе Су-15УТ получил обозна-
чение «изделие 42». Машины серийного образца уже 
имели крыло с наплывом и систему УПС. Вес пустой 
машины в производстве несколько возрос, составив 
10 750 кг. Первая серийная «спарка» № 0115301 была 
изготовлена в октябре 1969 года. Экипаж заводских 
летчиков-испытателей В.Т. Выломова и В.А. Беляни-
на облетал ее 10 декабря. Весной 1970 года началась 
поставка Су-15УТ в строевые части. На вооружение 

самолет был принят прика-
зом Минобороны № 0115 от 
3 июля 1970 года. Выпуск 
Су-15УТ продолжался до 
конца 1972 года и составил 
148 машин. Последние серии 
«спарок» оснащались новы-
ми связными радиостанция-
ми Р-832М «Эвкалипт-СМУ» 
вместо РСИУ-5 (Р-802В).

Один из Су-15УТ серийно-
го номера № 0815315 в числе 
прочего послужил для прово-
дившихся ЛИИ работ по сни-
жению метеорологического 
минимума (погодных усло-
вий, при которых обеспе-
чивались безопасные взлет 
и посадка самолета). Хотя 
самолет и именовался «все-
погодным перехватчиком», 
но это определение было 
уместно больше в газетной 
публицистике, а в реально-
сти готовность истребителя к 
выполнению боевой задачи в 
изрядной мере определялась 
состоянием погоды, при ко-
торой он имел возможность 
вернуться и нормально сесть. 
У обычного Су-15 такими ус-
ловиями были 200 х 2000 м, 
т.е. нижняя кромка облач-

Îáîðóäîâàíèå âòîðîé êàáèíû 
Ñó-15ÓÌ ¹ 0115301

Îáîðóäîâàíèå ïåðâîé êàáèíû 
Ñó-15ÓÌ ¹ 0115301

Íîñîâàÿ ÷àñòü Ñó-15ÓÌ 4-é ñåðèè. Íà 
ôîíàðå ïåðâîé êàáèíû óñòàíîâëåí ïåðèñêîï 

îáçîðà çàäíåé ïîëóñôåðû ÒÑ-27ÀÌØ
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ности 200 м и горизонтальная 
видимость 2000 м в дневное 
время; ночью минимум состав-
лял 300 х 3000 м. Для Су-15ТМ 
с использованием навигаци-
онной системы РСБН-5С ме-
теоминимум был понижен до 
60 х 800 м. Продолжение ра-
бот по теме «Заход-73» имело 
целью дальнейшее снижение 
зависимости летной эксплу-
атации самолета от погодных 
условий.

В очередном полете 29 ок-
тября 1975 года самолет с 
экипажем летчика-испытателя 
ЛИИ И.В. Македона и Р.Н. Зу-
бова, представлявшего ПВО, 
потерпел катастрофу. На пред-
посадочном снижении «всле-
пую» под шторкой, имитиро-
вавшей отсутствие визуальной 
видимости, оценивалась спо-
собность выявления отказов на 
борту по показаниям приборов. 
Допустив превышение скоро-
сти снижения вдвое больше 
нормальной, летчик задержал-
ся с гашением вертикальной 
скорости. Уже у самой земли 
были увеличены обороты и 
взята на себя ручка, но удара 
о землю избежать не удалось. 
Самолет, не дотянув до торца 
ВПП, коснулся земли с высо-
кой вертикальной скоростью, 
ударился о бруствер шоссе и 
разрушился. Летчиков с тяже-
лыми травмами нашли среди 
обломков. Зубов скончался по 
дороге в госпиталь, а изранен-
ный Македон продержался еще 
три недели и умер 23 ноября, 
так и не придя в сознание.

Обещанного учебно-бо-
евого варианта Су-15УБ во-
енные так и не дождались. 
Еще на стадии постройки вы-
сказывались опасения, что 
комплектация машины всем 
штатным оборудованием утя-
желит самолет, а массивная 
РЛС при удлиненной носо-
вой части неизбежно сместит 
центровку вперед. Постройка 
прототипа У-58Б в Новосибир-
ске затянулась из-за задержек 
с оборудованием, что сдела-

Ñó-15ÓÌ äî 4-é ñåðèè íå îñíàùàëèñü ñèñòåìîé 
áëèæíåé íàâèãàöèè ÐÑÁÍ-5Ñ «Èñêðà-Ê»
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ло возможным завершение работ по машине только 
к маю 1970 года. Самолет имел заводской номер не 
вполне обычного типа с сочетанием цифро-буквенно-
го обозначения № 0003УБ86. Помимо оборудования, 
он отличался от Су-15УТ хвостовой частью фюзеля-

жа с воздухозаборниками 
по типу Су-15Т, усиленной 
носовой стойкой с парой 
колес, а крыло с изломом 
было заимствовано с одной 
из опытных машин, так и не 
завершенных постройкой.

Первый полет состоялся 
24 июня под управлением 
заводского летчика-испы-
тателя А.С. Грибачева. От-
зывы о машине были ожи-
даемо неудовлетворитель-
ными: самолет с передней 
центровкой стал неуклю-
жим и вялым в управлении. 
Намеченное продолжение 
испытательных работ по 
Су-15УБ на базе ОКБ в Жу-
ковском пришлось отло-
жить. Осознав неудачу, ОКБ 
пошло на договор с заказ-
чиком о прекращении даль-
нейших работ над машиной. 
Военные согласились (в за-
пасе имелся уже произво-
димый серийно Су-15УТ). 
Оставшийся не у дел эк-
земпляр Су-15УБ ожидала 
участь наглядного пособия 
в ШМАС в московском рай-
оне Солнцево, а после ее 
вывода за пределы Москвы 

в 1991 году самолет оказался в экспозиции музея на 
Ходынском поле.

Возобновление интереса к полноценной учебно-
боевой машине было связано с появлением Су-15ТМ. 
Работы над таким самолетом У-58ТМ были начаты 

ОКБ в конце 1974 года. Задел по двухмест-
ному изделию позволил завершить раз-
работку уже к весне следующего года, без 
промедления приступив к организации вы-
пуска машины в Новосибирске. С руковод-
ством отрасли работы были согласованы 
уже по факту их завершения, так что офи-
циальное распоряжение МАП по машине 
вышло в свет только 16 июля 1975 года. Ре-
шили даже обойтись без постройки опыт-
ного экземпляра, сразу закладывая серию 
и предъявляя на испытания первый серий-
ный экземпляр.

Базой для «спарки» послужил Су-15ТМ 
последних серий, причем, учтя недостатки 
предыдущего двухместного образца, ре-
шили обойтись без удлинения фюзеляжа, 
внедрив кабину инструктора на месте за-
кабинного отсека оборудования. При этом 
пришлось пожертвовать частью штатной 

Ïîäãîòîâêà ê âûëåòó Ñó-15ÓÌ 4-é ñåðèè èç 
ñîñòàâà 265-ãî èàï, àýðîäðîì Ïîäóæåìüå
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электроники, зато сохранился 
нормальный запас топлива. Вос-
полняя другой известный недо-
чет, использовали стабилизатор 
увеличенной площади. Конус был 
новым, оживальной формы, но под 
ним отсутствовала РЛС, как и ряд 
других систем вооружения и обо-
рудования, включая упраздненную 
аппаратуру «Лазурь-СМ», САУ-58, 
СПО-10 и РСБН-5С. Состав обо-
рудования ограничивался связной 
радиостанцией Р-832М, радиоком-
пасом АРК-10, высотомером РВ-5, 
маркерным приемником МРП-56П 
и ответчиками СРО-2М и СОД-57М. 
Кроме того, самолет оснащался пе-
реговорным устройством СПУ-9 и 
магнитофоном МС-61. За счет та-
кой «экономии» удалось сделать 
самолет даже легче базового ис-
требителя — вес пустой «спарки» 
составлял 10 635 кг. При всем том 
обеспечивалась возможность от-
работки боевого применения, 
предвидя, по прежнему опыту, на-
личие обоснованных претензий со 
стороны военных: для чего пред-
усмотрели оснащение самолета 
ракетами Р-98 с тепловыми ГСН и 
Р-60 (использованию «радийных» 
препятствовало отсутствие РЛС). 
В составе вооружения сохранялась 
возможность использования пары 
пушечных контейнеров УПК-23-250.

Уместно заметить, что задача 
создания полноценной «спарки» с 
комплектным составом целевого 
оборудования и вооружения во-
обще оказалась крепким орешком. 
Чтобы получить «два в одном», со-
четая возможности боевого само-
лета с оснащением его двухместной 
кабиной инструктора и обучаемого, 
требовалось разрешение ряда вза-
имоисключающих требований ком-
поновочного и весового характера. 
Уместно напомнить, что от радио-
локационного прицела пришлось 
отказаться на МиГ-21У и МиГ-25ПУ, 
а попытка сохранить его на «спар-
ках» МиГ-23 завершилась замеще-
нием РЛС металлическими плитами 
весом в четверть тонны для сохра-
нения центровки. Не удалось осна-
стить РЛС и МиГ-29. Единственным 
исключением из этого перечня была 
«спарка» Су-9У, имевшая ракетное 



вооружение и РЛС (благо станция ЦД-30Т была отно-
сительно небольшой). Только по истечении времени 
конструкторам ОКБ имени Сухого удалось разрешить 
задачу сохранения за «спаркой» полноценных боевых 
качеств с оборудованием учебно-боевого истребите-
ля Су-27УБ штатной РЛС и комплектом вооружения.

Постройка первого самолета У-58ТМ № 0115301 
завершилась через год, и 23 апреля 1976 года эки-
паж заводских летчиков В.Т. Выломова и В.А. Беля-
нина поднял его в воздух. Пятью днями позже само-
лет с бортовым номером «01» прибыл в Жуковский. 
После месяца заводских испытаний машина была 

передана в ГК НИИ ВВС. Для полетов 
были назначены летчики-испытате-
ли В.В. Картавенко, Е.С. Коваленко, 
В.Е. Костюченко и О.Г. Цой. Госиспы-
тания были начаты 23 июня и завер-
шены уже к 25 ноября с положитель-
ным заключением. Всего в течение 
пяти месяцев было выполнено 72 по-
лета с примечательной долей 60 за-
четных работ (85%). «Спарка» обла-
дала дальностью исходного истре-
бителя — 1600 км с использованием 
ПТБ и до 1700 км с их сбросом по ме-
ре выработки, прочие ограничения 
по полетным режимам сохранялись 
аналогичными Су-15УТ.

Как и в случае с Су-15УТ, новая 
«спарка» была принята на вооруже-
ние без лишних формальностей — 
приказом Минобороны в 1977 году, 
получив наименование Су-15УМ. На 
заводе самолет получил шифр «из-
делие 43». Машина выпускалась 
довольно крупными сериями (до 
40–50 единиц) до 1980 года. В хо-
де производства особых изменений 
конструкция не претерпевала, лишь 
состав оборудования пополнился 
РСБН-5С. Аппаратура была внедрена 
по настоянию военных, заинтересо-
ванных в обучении летчиков посад-
ке с использованием этой системы. 
РСБН-5С стали оснащать Су-15УМ 
с «крайней» 4-й производственной 
серии, сдававшейся заказчику с 
1978 года.

«Спарки» этой модификации за-
вершили производство Су-15 на 
новосибирском заводе в 1980 го-
ду, но две машины завершающей 
4-й серии были сданы заказчику в 
феврале 1981 года, а последняя с 
№ 0415345 задержалась на завод-
ском аэродроме еще на год после 
выкатки из сборочного цеха и была 
облетана только 14 февраля 1982 го-
да. Всего было выпущено 119 само-
летов Су-15УМ.Ïðèáîðíûå äîñêè ïåðâîé (ñâåðõó) è âòîðîé êàáèíû ñåðèéíûõ Ñó-15ÓÌ
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Летать с грунта

ОКБ Сухого проводился большой объем работ по 
изысканиям в направлении расширения возможно-
стей базирования боевых самолетов. Основанием 
такой заинтересованности явилась растущая при-
вязанность современной авиации к аэродромам ба-
зирования. Стойкая и не очень радостная тенденция 
привела к тому, что реактивные самолеты уже не 
могли обходиться без аэродромов с бетонирован-
ным покрытием — дорогих и уязвимых сооружений, 
которые с началом сколько-нибудь масштабных во-
енных действий при любом сценарии вооруженного 
конфликта неизбежно подверглись бы удару про-
тивника. Уничтожение авиации прямо на земле было 
ожидаемым результатом такого состояния дел. Даже 
если бы удалось сохранить какую-то часть самолетов, 
то разрушение взлетных полос лишало их всякой воз-
можности использования — прикованная к земле и не 
имеющая возможности подняться в воздух авиация 
оказывалась выведенной из строя в самом прямом 
смысле. Требовались немедленные меры по повы-
шению боевой устойчивости авиации, тем более что 
примеры военных конфликтов послевоенных лет под-
тверждали реальность такой угрозы.

Выходом могло стать рассредоточение авиации 
по запасным полевым аэродромам и всякого рода 
подходящим площадкам с более-менее ровной по-
верхностью, где укрытые и замаскированные само-
леты могли сохраниться в целости и боеготовности. 
Боевые самолеты следовало приспособить к работе 
с грунта. Имевшиеся на вооружении машины такую 
возможность утратили: рост веса сопровождался 

возрастанием давления в пневматиках, достигшим 
10–12 кгс/см2, и соответствующей удельной нагруз-
ки на поверхность, при которых самолеты буквально 
увязали бы в грунте. Были и другие проблемы, пре-
жде всего связанные с уязвимостью двигателей от 
частиц грунта и всякого мусора, неизбежного на по-
левых площадках, а также неровностью поверхностей 
полевых аэродромов, эксплуатация с которых сопро-
вождалась тряской конструкции, фатальным образом 
сказывавшейся на работоспособности самолетных 
агрегатов и оборудования.

В ОКБ Сухого работы в этом направлении были 
начаты применительно к Су-7Б, на опытных модифи-
кациях которого испытывалось лыжное шасси, позво-
лявшее снизить удельную нагрузку на грунт до уров-
ней, позволяющих выполнять полеты с заснеженных 
и грунтовых площадок с малой прочностью поверх-
ности. Обнадеживающие результаты инициировали 
работы в этом направлении и для других машин ОКБ. 
Применительно к Су-15 исследования были начаты 
согласно решению ВПК от 1 апреля 1964 года. Не-
смотря на дату выхода задания, работа предстояла 
нешуточная: Су-15 был машиной с полуторакратно 
большим весом и взлетно-посадочными скоростями, 
испытывая значительно большие нагрузки при рабо-
те с неровностей грунта (известно, что уровень тако-
го рода нагрузок прямо пропорционален росту веса и 
квадрату скорости).

Самолет получил в ОКБ обозначение Т-58Л (лыж-
ный). Конструкция стоек и съемных лыж была устрое-
на по образцу аналогичных изделий для Су-7Б, имея 

Ñàìîëåò Ò-58Ë, ñëóæèâøèé äëÿ îòðàáîòêè ëûæíîãî øàññè
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систему смазки для уменьшения трения и 
предотвращения примерзания зимой. Спирто-
глицериновая смесь помещалась в специаль-
ных баллонах, смонтированных в нишах шасси, 
и подавалась к нижней поверхности лыж через 
щели посредством вытеснения сжатым воз-
духом. Титановая подошва лыжи выполнялась 
съемной, позволяя заменять износившуюся 
часть, быстро истиравшуюся при скольже-
нии по земле. Торможение осуществлялось 
башмаком, выпускаемым при помощи пнев-
моцилиндра. Передняя стойка, будучи менее 
нагруженной, сохраняла колесо для удобства 
руления по земле. Ее оснастили грязеотбой-
ными щитками для защиты воздухозаборников 
от вздымаемого колесом мусора. Для испыта-
ний был выделен второй опытный Су-15, обо-
рудованный предусмотренными новшествами 
к лету 1965 года. При всех прочих доработках 
на машине обошлись без спрямления бортов 
фюзеляжа, и он остался единственным во всем 
семействе самолетом, сохранившим «талию».

Первый полет на доработанной машине был 
выполнен В.С. Ильюшиным 6 сентября 1965 го-
да. В дальнейшем полеты на Т-58Л выполня-
лись с грунтовых и бетонных полос аэродромов 
в подмосковных Луховицах и испытательной 
базы 3-го управления ГК НИИ ВВС в Кировском 
в Крыму. Летали летчики ОКБ В.С. Ильюшин, 
Е.К. Кукушев и Е.С. Соловьев. Помимо изуче-
ния возможностей взлета и посадки с грунто-
вых аэродромов, замерялись уровни нагрузок 
и вибраций для оценки их влияния на работу 
РЛС, оборудования и вооружения. Тонкая тех-
ника не любила тряски, а выход из строя си-
стемы вооружения и прочей аппаратуры мог 
сорвать выполнение задачи. Обнаружилось, 
что сотрясения и ударные нагрузки избыточно 
велики для нормальной работы оборудования 
и ракет. Пришлось даже доработать пусковые 
устройства ПУ-1-8, удлинив их переднюю часть 
и устроив дополнительный передний бугель 
для более надежного крепления ракет (такое 
устройство получило наименование ПУ-1-8А). 
Другим в буквальном смысле неприглядным 
явлением было сильное загрязнение самолета 
и подвесок фонтанами летящей из-под шасси 
грязи. Помимо неприятностей попадания ко-
мьев грунта на входы работающих двигателей, 
заляпанные грязью «зрачки» ИК-головок ра-
кет теряли всякую работоспособность. После 
достаточно объемных летно-конструкторских 
испытаний самолет в 1968 году передали на 
совместные с ГНИКИ ВВС испытания. Вывод 
был ожидаемым: для использования на пере-
хватчике лыжное шасси непригодно.

С конца 1967 года на Т-58Л проходила от-
работку новая носовая стойка усиленной кон-

Ò-58Ë ïîñëå äîðàáîòêè â 1967 ãîäó ïîëó÷èë 
óäëèíåííóþ äâóõêîëåñíóþ íîñîâóþ ñòîéêó øàññè

Èñïûòàíèÿ Ò-58Ë íà çàñíåæåííîì àýðîäðîìå. Ïîä 
êðûëîì è íîñîâîé ÷àñòüþ ñàìîëåòà óñòàíîâëåíû 

êîíòåéíåðû ñ êèíîñúåìî÷íîé àïïàðàòóðîé

Ëåòàþùàÿ ëàáîðàòîðèÿ Ò-58ÂÄ äëÿ îòðàáîòêè â íàòóðíûõ 
óñëîâèÿõ âîïðîñîâ èñïîëüçîâàíèÿ êîìáèíèðîâàííîé 

ñèëîâîé óñòàíîâêè. Àýðîäðîì ËÈÈ, 1966 ãîä

Èñïûòàíèÿ Ñó-15 ¹ 0115302 ïî áàçèðîâàíèþ íà 
ãðóíòå ïðîâîäèëèñü ñ 1968 ïî 1970 ãîä
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струкции с двумя колесами КН-9. Удлиненная стойка 
позволила несколько удалить воздухозаборники от 
земли, что способствовало улучшению их защищен-
ности от попадания всякого мусора, а также увеличи-
ло стояночный угол для создания большей подъемной 
силы при разбеге. В дальнейшем она нашла приме-
нение на Су-15Т/ТМ и Су-15УМ. Новая стойка как из-
делие в производстве сохранила шифр «Т-58Л», отли-
чавший ее от прочих самолетных агрегатов с общим 
индексом «Т-58».

«Вездеходный самолет» находился в распоряже-
нии ОКБ до начала 1974 года, будучи используемым 
в дальнейших работах по грунтовому базированию 
самолетов (такие велись применительно к Су-17 и 
Су-24). Общий налет на самолете составил 209 часов. 
В дальнейшем Т-58Л был передан в ВВИА им. Жуков-
ского, где служил наглядным пособием, после чего 
поступил в Музей авиации в Монино.

Попутно с лыжным шасси оценивалась пригод-
ность обычных Су-15 к базированию на полевых аэро-
дромах. Заинтересованность в использовании пере-
хватчика с грунтовых полос обусловила проведение 
отдельной программы испытаний, в ходе которой вы-
полнялись взлеты и посадки с грунтовых ВПП само-
летов без специального оборудования. Эти работы 
выполнялись в 1968–1971 гг. с использованием одной 
из первых серийных машин Су-15 № 0115302, а затем 
и Су-15ТМ. Всего в рамках этой программы было про-
изведено 79 полетов с грунта.

Некоторые результаты работ по базированию на 
грунте все же имели практические последствия. Од-
ним из них стало изменение установки противофлат-
терных грузов на консолях стабилизатора. Поводом 
стал инцидент 8 сентября 1967 года, когда при взлете 
Кукушева на Т-58Л самолет стало раскачивать, и он 
задел землю «пикой» одного из торчащих грузов. 
Сделав надлежащие выводы, ввели крепление гру-
зов под наклоном +15о вверх от плоскости симметрии 
стабилизатора. Такой «фирменный изгиб» стал харак-
терной чертой всех самолетов Су-15Т/ТМ и Су-15УМ. 
Занимательную версию происхождения указанного 
устройства грузов приводит популяризатор авиации 
Н. Якубович, по мнению которого изогнутость фор-
мы была призвана обеспечить «снижение шарнирных 
моментов при отклонении горизонтального оперения 
на пикировании». При всей оригинальности такое ут-
верждение, увы, не имеет отношения ни к аэродина-
мике, ни к действительности.

В ходе испытаний было выявлено, что при полетах 
с грунта сильно забиваются грязью воздухозаборники 
обдува генераторов и продувки мотоотсека, располо-
женные снизу хвостовой части фюзеляжа самолета. 
Чтобы избежать этого, на Т-58Л воздухозаборники пе-
ренесли на боковые и верхние поверхности фюзеля-
жа, внедрив это новшество в серии, начиная с Су-15Т.

Для испытаний по программе сходного назначения 
служила еще одна машина, правда, проводимые с ее 
использованием работы выполнялись применитель-

Îñíîâíàÿ îïîðà øàññè Ò-58Ë ñ ëûæåé. 
Õîðîøî âèäåí ïíåâìîöèëèíäð óïðàâëåíèÿ 
òîðìîçîì, óñòàíîâëåííûé çà íîñêîì ëûæè

Äîðàáîòàííîå ïóñêîâîå óñòðîéñòâî 
ÏÓ-1-8À ñàìîëåòà Ò-58Ë, îáåñïå÷èâàþùåå óñèëåííîå 

«òðåõòî÷å÷íîå» êðåïëåíèå óïðàâëÿåìîé ðàêåòû
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но к созданию совершенно другого самоле-
та — «истребителя-штурмовика» Т6-1, прооб-
раза будущего фронтового бомбардировщика 
Су-24. Ударный самолет задумывался как ма-
шина укороченного взлета и посадки, позволя-
ющая реализовать близкую концепцию базиро-
вания на аэродромах ограниченных размеров и 
полевых площадках. С этой целью самолет со-
бирались оснастить комбинированной силовой 
установкой, сочетающей маршевый ТРД для 
полета на крейсерских режимах и вспомога-
тельные подъемные двигатели, используемые 
на взлете и посадке. Включение «подъемни-
ков» позволяло «разгрузить» самолет и суще-
ственно снизить потребные скорости взлета и 
посадки, тем самым делая возможным исполь-
зование небольших мало-мальски подходящих 
площадок. Идея в то время казалась весьма вы-
годной, разом решая поставленную проблему, 
а очевидное усложнение конструкции и про-
игрыш в весовом отношении казались терпи-
мыми по сравнению с ожидаемыми преимуще-
ствами. Это увлечение пережили и за рубежом: 
французы и англичане испытывали самолеты 
с подъемными двигателями, собирались даже 
реализовать амбициозные программы осна-
щения НАТО «Старфайтерами» и «Миражами» 
с комбинированной силовой установкой.

Вместе с тем ожидалось немало проблем 
с использованием такой техники, притом со-
вершенно не изученного характера, начиная от 
условий работы вертикальных двигателей и до 
перебалансировки самолета при их включении, 
влияющем на устойчивость. Оснащение Су-15 
подъемными двигателями имело целью по-
стройку летающей лаборатории для отработки 
в натурных условиях вопросов использования 
комбинированной силовой установки и режимов 
короткого взлета и посадки. Работы были иници-
ированы приказом МАП от 6 мая 1965 года. Для 
постройки такой машины, получившей наимено-
вание Т-58ВД, использовали первый опытный 
экземпляр Су-15 (Т58Д-1). Ведущим инженером 
по машине оставался Р.Г. Ярмарков, на попече-
нии которого бессменно находилась «единица».

Основные переделки претерпел фюзеляж, 
в центральной части которого между воздуш-
ными каналами установили три подъемных 
двигателя РД36-35 тягой по 2540 кгс. Эти ма-
логабаритные ТРД были созданы рыбинским 
ОКБ-36 П. А. Колесова. Двигатели устанавли-

Äîðàáîòêè Ñó-15 ¹ 01-02 ñ êîëåñíûì øàññè 
ïî ðåçóëüòàòàì èñïûòàíèé ñàìîëåòà íà ïîëåâûõ 
àýðîäðîìàõ – íà ìàøèíå ïåðåíåñåíû ñ íèæíåé 
ïîâåðõíîñòè ôþçåëÿæà âîçäóõîçàáîðíèêè 
îõëàæäåíèÿ ãåíåðàòîðîâ, óñòàíîâëåíû 
îòîãíóòûå ïðîòèâîôëàòòåðíûå ãðóçû íà 
õâîñòîâîì îïåðåíèè è ÏÓ-1-8À ïîä êðûëî

Îòêðûòûå ñòâîðêè âîçäóõîçàáîðíèêà ïîäúåìíûõ 
äâèãàòåëåé ñàìîëåòà Ò-58ÂÄ

Äåìîíñòðàöèîííûé ïîëåò ñàìîëåòà Ò-58ÂÄ íà 
âîçäóøíîì ïàðàäå â Äîìîäåäîâî 9 èþëÿ 1967 ãîäà

Ò-58Ä íà àýðîäðîìå ËÈÈ. Â õâîñòîâîé ÷àñòè ìàøèíû õîðîøî 
âèäíû âûñòóïàþùèå îáòåêàòåëè âåðõíèõ òîðìîçíûõ ùèòêîâ



вались в ряд с наклоном 10о от вертикали в 
отсеке, прикрываемом сверху парой ство-
рок, поднимающихся при включении дви-
гателей. Снизу отсек оборудовался профи-
лированными поворотными жалюзи с двумя 
рабочими положениями для отклонения 
газовой струи, горизонтальная составляю-
щая которой способствовала разгону само-
лета на взлете и торможению при посадке. 
Переделке подвергся практически весь кар-
кас средней части фюзеляжа: высвобождая 
место под ПД, пришлось раздвигать в стороны воз-
душные каналы и разворачивать от продольной оси 
маршевые двигатели. Форсажные камеры с соплами 
остались на месте, соединяясь с двигателями углова-
тым «коленом». Смещение ТРД к бортам «выжало» на-
ружу верхние тормозные щитки вместе с приводами, 
для размещения которых в верхней части фюзеляжа 
оборудовали два объемистых обтекателя чемоданной 
формы, никак не украсивших машину. Отсек подъ-
емной установки частично занял место фюзеляжных 
баков, что сократило их объем до 4850 л. Доработке 
подверглась также гидросистема самолета, от кото-
рой питались приводы управления створками.

Самолет был завершен с постройкой в декабре 
1965 года, однако переходу к полетной программе 
предшествовала отработка машины на специальном 
стенде, имитировавшем будущие режимы. Самолет 
швартовался на площадке с металлическим покры-
тием и обдувался потоком воздуха с помощью своео-
бразного вентилятора, в роли которого выступал тур-
бовинтовой двигатель НК-12, воздушная струя от ко-
торого через профилированную трубу устремлялась к 
испытуемому Т-58ВД. Установка создавала условия, 
сходные с возникающими на разбеге и пробеге само-
лета, позволяя изучить условия функционирования 
комбинированной силовой установки при скоростях 
до 400 км/час. Тщательная отработка систем Т-58ВД 
позволила избежать многих неожиданностей при пе-
реходе к летной части программы.

Подъему в воздух предшествовали пробежки и 
подлеты с включением подъемных двигателей. Пер-
вый полет на Т-58ВД был выполнен ведущим летчи-
ком по машине Е.С. Соловьевым 6 июля 1966 года, 
пока еще без включения подъемной установки. Поле-
ты «полного профиля» с ее использованием начались 
в конце того же месяца. Управляемость самолета со 
включенными вертикальными двигателями была сход-
на с характеристиками обычного Су-15, за исключе-
нием поведения при посадке, где при меньших скоро-
стях не хватало запаса рулей для парирования кабри-
рующего момента, и для его устранения приходилось 
выключать передний «подъемник». Испытания шли до 
конца 1967 года. Результаты подтвердили ожидания: 
при использовании ПД взлетная скорость снижалась с 
390 км/час до 285 км/час, разбег сокращался с 1170 м 
до 500 м; посадочная скорость уменьшалась с 315 км/
час до 225 км/час, а пробег с 1000 м до 560 м.

Однако оценка в целом была далекой от положи-
тельной: помимо известных проблем компоновочного 
и весового характера, выявились недостатки эксплу-
атационного толка. Струи горячих газов с темпера-
турой в сотни градусов оказывали неблагоприятное 
влияние на детали конструкции самолета, грозя пере-
гревом колес шасси. По той же причине невозможно 
было использовать подфюзеляжные узлы для под-
вески боевой нагрузки и баков. Хлещущие вниз газы 
были способны разрушить даже твердое покрытие 
ВПП, а для полетов с грунта самолет оказался неудов-
летворителен — бившие с силой реактивные струи 
срывали дерн и вздымали комья земли. Весовая от-
дача существенно снизилась — как-никак, на борту 
постоянно приходилось носить груз, бесполезный в 
крейсерском полете, что было особенно ощутимо при 
и без того меньшем запасе топлива. Несмотря на яв-
ные невыгоды комбинированной силовой установки, 
первый образец Т6-1 был построен соответственно 
такому заданию. Испытания подтвердили неудовлет-
ворительность схемы, и уже второй экземпляр само-
лета строился согласно измененной концепции — без 
«подъемников» и с крылом изменяемой геометрии, 
позволявшим добиться искомого улучшения взлетно-
посадочных характеристик.

Что касается Т-58ВД, то он еще несколько раз под-
нимался в воздух в ходе сопровождения испытаний 
Т6-1, затем был отправлен «в отставку», долго стоял 
без дела в Жуковском и в 1976 году был передан в 
МАИ для использования в качестве учебного посо-
бия в зале конструкций самолетов (как шутили, для 
демонстрации того, как не надо делать самолеты). 
В конце концов, в 1980 году машину отправили в ме-
таллолом.

Èñïûòàíèÿ Ñó-15ÒÌ ïî áàçèðîâàíèþ íà çàñíåæåííîì 
ïîëåâîì àýðîäðîìå. Ñàìîëåò íåñåò ðàêåòû Ð-98Ì, 
Ð-60 è àâèàáîìáû ÎÔÀÁ-250-270 ïîä ôþçåëÿæåì

Ò-58ÂÄ â õîäå îòðàáîòêè áàçèðîâàíèÿ 
íà ãðóíòîâîì àýðîäðîìå



82

«Сахалин» и другие

Некоторым из Су-15 серийной постройки довелось 
быть использованными в качестве всякого рода ле-
тающих лабораторий, на которых проходили отработ-
ку и испытания различные образцы оборудования и 
систем, предназначавшихся для других самолетов. 
Таких тем исследовательского и испытательного ха-
рактера с использованием Су-15 насчитывалось не 
менее 26. Естественным образом, прежде всего это 
относилось к технике ОКБ Сухого, но и другими орга-
низациями привлекались Су-15.

Большой объем различных испытательных работ 
с использованием Су-15 сопровождал ход создания 
Су-24. Будущий ударный самолет сочетал в себе мно-
жество самых передовых разработок своего времени, 
что требовало проведения натурных эксперименталь-
ных работ, выполнения тщательной отработки при 
«доведении до ума» сложной техники и оценки ее эф-
фективности. В числе прочих была программа работ 
по системе автоматизированного полета с огибанием 
рельефа местности — т.н. полеты с использованием 
«маловысотного контура» (МВК). С этой целью было 
произведено переоборудование Су-15 № 0715311, 
оснащенного опытным образцом РЛС предупрежде-
ния столкновений (РПС) «Рельеф» вместо штатного 
радиолокационного прицела. Доработка самолета 
проводилась специалистами ОКБ совместно с раз-
работчиками оборудования из ленинградского НПО 
«Ленинец» (бывшего НИИ-131). Самолет, получивший 
обозначение Т-58Р (самолет-лаборатория СЛ-15Р), 
принимал участие в испытаниях в 1972–1975 гг. 

В дальнейшем он был передан в качестве учебного 
пособия в ШМАС Солнцево.

Значительного объема исследований потребовала 
отработка системы дозаправки топливом в воздухе, 
проводившаяся в рамках создания модернизирован-
ного варианта Су-24. Само оборудование создава-
лось ОКБ «Звезда» под началом Г.А. Северина. Само-
лет-заправщик получал унифицированный подвесной 
агрегат заправки (УПАЗ), которым могли оснащаться 
как специализированные самолеты-танкеры, так и 
однотипные машины. ОКБ Сухого переоборудовало в 
заправщики два самолета Су-15, включая первый се-
рийный № 0015301 (борт 34) и № 1115337 (борт 37). 
Первый из них в распоряжение ОКБ был предостав-
лен военными, а второй представлял собой ту самую 
машину, на которой ранее опробовались двигатели 
Р13-300. Он являлся самолетом позднего выпуска, 
оснащенным крылом с наплывом и системой УПС.

Первый полет доработанного «34»-го борта с УПАЗ 
был выполнен летчиком В.А. Кречетовым 19 декабря 
1972 года с целью оценки устойчивости и управляе-
мости с габаритной подвеской. В полетах использо-
вался еще нерабочий образец агрегата, позволявший 
лишь опробовать поведение самолета, в том числе 
при выпуске и уборке заправочного шланга. В следу-
ющем году была произведена доработка самолета с 
переделкой топливной системы для осуществления 
реальной дозаправки, для чего в фюзеляжных баках 
№ 1, 2 и 3 были установлены дополнительные насосы, 
внесены изменения в электросистему и топливомеры. 

Ñó-15 ¹ 0015301, äîðàáîòàííûé ïîä ïðèìåíåíèå óíèôèöèðîâàííîãî ïîäâåñíîãî 
àãðåãàòà çàïðàâêè «Ñàõàëèí-6À». Àýðîäðîì ËÈÈ, ã. Æóêîâñêèé, 1975 ãîä
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Вместо индикатора РЛС перед летчиком смонтирова-
ли табло управления заправкой. Помимо прочего, на 
самолете под правым пилоном ПУ-1-8 смонтировали 
киносъемочную камеру АКС-5, направленную назад и 
фиксировавшую процесс сближения и контакта само-
летов.

Сам агрегат являлся полностью автономным и не 
зависел от внешнего энергоисточника. В штатном 
исполнении УПАЗ оборудовался шлангом 
длиной 26 м и лебедкой, приводимой в 
действие воздушной турбинкой от набе-
гающего потока. Аналогичным образом 
обеспечивалась и работа генератора, пи-
тавшего топливный насос. Легкий ажур-
ный конус с парашютиком облегчал сты-
ковку и безопасность при контакте. Темп 
перекачки топлива составлял 1000 л/мин 
с возможностью ускоренной перекачки 
с подачей до 2200 л/мин. На случай воз-
никновения нештатных ситуаций и сроч-
ной расстыковки имелась гильотина для 
перерубания шланга. Контейнер имел 
устройство сигнализации летчику заправ-
ляемого самолета о перемещении обоих 
самолетов и длине шланга, о чем сообща-
ло загорание цветных ламп в его задней 
части. Управление УПАЗ обеспечивало 
передачу заданного количества топлива с 
автоматическим отключением перекачки 
и расстыковкой по его достижении. Для 
подвески УПАЗ служил унифицированный 
узел разъема коммуникаций (УУРК), с по-
мощью которого осуществлялась стыковка 
электроарматуры и топливных магистра-
лей. При необходимости подвеска могла 
быть принудительно сброшена с помощью 
стреляющего механизма.

Доработка самолета была выполнена 
в апреле—июле 1974 года силами фили-
ала ОКБ на новосибирском заводе. 4 ию-

ля летчик А.С. Кочетков выполнил перелет с завода в 
Жуковский.

«37»-й борт пришлось «одалживать» у ЛИИ, ко-
торому самолет ранее был передан для испытаний 
по штопорной программе. Машине отводилась роль 
«тренажера» при отработке техники дозаправки — 
сближении и контакте самолетов, которые на первом 
этапе выполнялись «сухим» способом без перекачки 

ÓÏÀÇ «Ñàõàëèí-6À» ïîä ôþçåëÿæåì äîðàáîòàííîãî Ñó-15 ¹ 1115337. Íà ýòîé ìàøèíå 
îòðàáàòûâàëàñü ìåòîäèêà êîíòàêòèðîâàíèÿ ñ äîçàïðàâëÿåìûì ñàìîëåòîì 

áåç ïåðåêà÷êè òîïëèâà â ïîëåòå. Àýðîäðîì ËÈÈ, 1974 ãîä

Ïóëüò óïðàâëåíèÿ çàïðàâêîé íà ìåñòå èíäèêàòîðà 
ÐËÑ «Îðåë-Ä» â êàáèíå Ñó-15 ¹ 0015301
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топлива. Это дало возможность обойтись меньшим 
объемом переделок, чем у первой машины, и до-
работку под установку УПАЗ выполняли на месте в 
Жуковском. В их числе был демонтаж РЛС, которую 
заменял весовой балансир, в кабине установили таб-

ло управления, а под фюзеляжем оборудовали узел 
УУРК.

В роли заправляемой машины выступал третий 
самолет — Су-15Т № 0215306, ранее задействован-
ный в различных испытательных программах. Объем 
доработок на нем был наибольшим, поскольку требо-
валось произвести серьезные переделки топливной 
системы с заправкой баков под давлением с выдер-
живанием последовательности поступления топлива 
для сохранения нормальной центровки. Самолет обо-
рудовали неубираемой штангой справа от козырька 
фонаря. Для наблюдения за ходом заправки была 
установлена направленная вперед камера АКС-5 на 
верхушке киля вместо его пластиковой законцовки. 
Антенну радиостанции Р-832М из-за этого пришлось 
перенести на фюзеляж. В кабине монтировалась ки-
носъемочная камера ПАУ-467. Еще одним любопыт-
ным дополнением являлась размещенная в кабине 
медицинская записывающая аппаратура «Кувшинка», 
фиксировавшая биологические параметры летчика 
(пульс и частоту дыхания) для оценки степени психо-
физиологической нагрузки в процессе заправки.

Ведущим инженером по программе «Сахалин» 
(так иногда именовался и сам УПАЗ) был назначен 
М.Л. Беленький. От ОКБ ведущим летчиком-испыта-
телем был Е.С. Соловьев, летали также В.С. Ильюшин, 
А.С. Комаров, В.А. Кречетов, Ю.А. Егоров, от ЛИИ при-
нимали участие инженеры В.Д. Курбесов, Ю.Н. Гунин. 
Полеты по программе испытаний начались 31 мая 
1974 года. Сближение с «танкером» выполнялось на 
высоте 6000 м и 8200 м на скоростях порядка 550 км/
час. Первые попытки контакта не имели успеха — 
трудно было выполнять схождение и удерживать ме-
сто в строю, мешал спутный след от ведущего само-
лета. Во втором полете промах привел к захлестыва-
нию шланга о штангу с его последующим обрывом. 
Требовалась более тщательная отработка режимов и 
подготовка в технике пилотирования. Попутно увели-
чили длину шланга до 27,5 м, что позволило летчикам 
свободнее чувствовать себя при маневрировании на 

Ñó-15Ò ¹ 0215306, äîðàáîòàííûé ïîä óñòàíîâêó íåóáèðàåìîé øòàíãè òîïëèâîïðèåìíèêà. 
Íà çàêîíöîâêå êèëÿ óñòàíîâëåíà ãîíäîëà ñ ôîòîàïïàðàòîì ÀÊÑ-5

Èñïûòàíèÿ íà Ñó-15 ¹ 1115337 ÓÏÀÇ «Ñàõàëèí-
6À». Â î÷åðåäíîì ïîëåòå ïðîèçâîäèòñÿ 
âûïóñê çàïðàâî÷íîãî øëàíãà ñ êîíóñîì

Îòðàáîòêà êîíòàêòèðîâàíèÿ â ñòðîþ äîçàïðàâêè. 
Ñúåìêà ïðîèçâåäåíà ôîòîàïïàðàòîì â 

çàêîíöîâêå êèëÿ ñàìîëåòà Ñó-15Ò ¹ 0215306
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подходе. Высоту полета назначили поменьше — на 
уровне 4000 м, где самолеты на указанных скоростях 
устойчивее держались в воздухе. Для более устой-
чивого сближения решили задействовать выпуск за-
крылков на танкере, тормозные щитки и демпферы в 
управлении заправляемого самолета. Помогли и до-
полнительные тренировки, для чего было выполнено 
70 полетов, из них 29 — строем двух самолетов.

Первый устойчивый контакт с выдерживанием 
строя в режиме дозаправки (пока что «сухой») был 
достигнут 14 января 1975 года. В дальнейших поле-
тах стыковки выполнялись на высотах в диапазоне от 
2000 до 7500 м и скоростях от 480 до 660 км/час, про-
изводя до семи контактов танкера и заправляемого 
самолета подряд. После перерыва для необходимой 
обработки данных приступили к основной части ра-
бот — реальным дозаправкам. Первый успешный кон-
такт с перекачкой топлива был выполнен 30 июля, «ве-
домый» самолет принял 250 кг керосина. Лиха беда 
начало: в следующих полетах Су-15Т принимал уже по 
500 и 1000 кг. После устранения замечаний в декабре 
1975 года приступили к завершающему этапу испы-
таний, в том же месяце завершившемуся вынесением 
положительной оценки по программе с рекомендаци-
ей о принятии техники дозаправки применительно к 
самолетам Су-24.

После окончания испытаний «танкер» № 0015301 
завершил летную карьеру. Последний полет на нем 
был выполнен 9 июля 1976 года, далее самолет по-
ступил в школу младших авиационных специалистов 
(ШМАС) в московском районе Солнцево, где исполь-
зовался в качестве наглядного пособия. После за-
крытия солнцевской ШМАС в 1991 году самолет был 
передан в экспозицию авиа-
ционного музея на Ходынке, 
предварительно побывав в 
ОКБ для «косметического» ре-
монта. При ликвидации музея, 
площади которого пошли под 
застройку элитным жильем, 
машину удалось уберечь от 
печальной судьбы прочих экс-
понатов, безжалостно списан-
ных в металлолом. «Единица» 
вернулась на суховскую фир-
му (благо для этого достаточ-
но было открыть ворота ОКБ, 
выходящие прямо на Ходын-
ское поле), где заняла место в 
память заслуг летчиков и ави-
астроителей.

Второй служивший заправ-
щиком Су-15 № 1115337 ожи-
дала менее благоприятная 
судьба. Самолет некоторое 
время продолжал службу в 
ЛИИ, однако почти чем через 
год был потерян в катастро-

фе. 24 декабря 1976 года летчику-испытателю ЛИИ 
Л.Д. Рыбикову предстояло перегнать машину в Жу-
ковский из подмосковных Луховиц, где его накануне 
посадили из-за закрытия по погоде аэродрома ЛИИ. 
Весь маршрут составлял менее 90 км. Через пять 
минут после взлета самолет внезапно перешел в по-
логое пикирование с резким креном. Самолет сни-
жался со скоростью 100–120 м/сек, но у самой земли 
летчик восстановил управление, выровнял машину 
и успел на секунду выйти на связь, запросив землю: 
«Наблюдаете меня?» В следующую секунду самолет 
столкнулся с землей... Удар случился почти плашмя, 
самолет разрушился, летчика выбросило из кабины, 
и его нашли уже мертвым. Причины происшествия 
остались необъясненными: по заключению комис-
сии, машина была полностью подготовлена и все 
системы работали исправно. В акте была записана 
вероятная кратковременная потеря летчиком рабо-
тоспособности, повлекшая утрату управления само-
летом, возможно — вследствие грозового разряда в 
облачности. Некоторые из очевидцев, прибывшие на 

Ñó-15Ò ¹ 0215306 âî âðåìÿ äîçàïðàâêè 
òîïëèâîì â ïîëåòå. Ñúåìêà ïðîèçâåäåíà 
îïåðàòîðîì ñ ñàìîëåòà ñîïðîâîæäåíèÿ

Ñó-15 ¹ 0015301 è Ñó-15Ò ¹ 0215306 â ñòðîþ äîçàïðàâêè

Ëåòàþùàÿ ëàáîðàòîðèÿ íà áàçå Ñó-15 ¹ 0615316 äëÿ 
èññëåäîâàíèÿ ýôôåêòèâíîñòè ïîìåõîâûõ ïàòðîíîâ



место катастрофы, указывали на выключенный пере-
ключатель генераторов постоянного тока на щитке в 
обломках кабины, из-за чего самолет мог оказаться 
обесточенным в полете, но это по какой-то причине 
не нашло отражения в аварийном акте.

Еще одной машиной, испытания оборудования 
на которой носили самый прикладной характер, был 
Су-15 № 0615316 (борт № 16), на котором опробова-
лись разнообразные системы постановки помехоза-
щиты. Первоначально машина служила для оценки ха-
рактеристик отражения радиолокационных сигналов 
от целей и средств пассивной защиты (дипольных 
отражателей). С 1978 года самолет был задействован 

в программе испытаний устройств сброса тепловых 
и противорадиолокационных ловушек — кассет с па-
тронами калибра 50 мм. Помимо контейнеров с кас-
сетами под фюзеляжем и крылом, самолет оснастили 
киносъемочным устройством АКС-10. Работы прово-
дились в ЛИИ с участием военных. Автоматы сброса 
помех АПП-50 оказались эффективным устройством 
защиты и нашли применение на Су-24, Су-27, а также 
на тяжелых машинах Ил-76, Ту-95 и Ту-22М.

В этот же период для отработки ракетного во-
оружения Су-27 был переоборудован самолет Су-15Т 
№ 0215306. К октябрю 1978 года его оснастили пу-
сковыми устройствами АПУ-470 вместо штатных 
ПУ-1-8, которые обеспечивали подвеску новых ра-
кет типа К-27Э (варианта К-27 увеличенной дально-
сти). Машина получила обозначение Л-10-10 (летаю-
щая лаборатория для изделия Т-10). В декабре того 
же года самолет перегнали во Владимировку, где с 
апреля 1979 года с его использованием приступили к 
стрельбам К-27. В течение года выполнили 11 пусков 
ракет в программном и телеметрическом исполнени-
ях. В следующем году с машины были произведены 
уже 14 пусков К-27, что позволило с осени того года 
перейти к стрельбам ракетами со штатного носителя 
Су-27.

С использованием Су-15 проводилась отработка 
новых систем связи, регистрации полетных параме-
тров и опознавания, включая радиостанцию Р-832М 
«Эвкалипт», устройства системы госопознавания 
СРО-1П «Пароль» и самописец «Тестер-У3». На Су-15 
также проходил испытания ИК-пеленгатор, позво-
лявший обнаруживать цель по тепловому излучению 
двигателей. Пеленгатор являлся пассивным устрой-
ством, использование которого позволяло выполнять 
атаку в скрытном режиме, не выдавая себя излуче-
нием бортовой РЛС. «Подкрадываясь» к противни-
ку, летчик лишь на конечном участке на секунду-две 
включал РЛС, чтобы уточнить расстояние до цели, и с 
выходом на рубеж открытия огня выполнял стрельбу.Êèíîãðàììà èñïûòàíèÿ ïîìåõîâûõ ïàòðîíîâ 

ÏÏÈ-50 íà ñàìîëåòå Ñó-15 ¹ 0615316

Ëåòàþùàÿ ëàáîðàòîðèÿ Ñó-15ÒÌ ¹ 1015310, îáîðóäîâàííàÿ îïûòíîé àïïàðàòóðîé îïîçíàâàíèÿ «Îçîí» è 
ðàäèîëèíèåé ïåðåäà÷è äàííûõ ÁÀÍ-75 «Ðàäóãà-Áîðò». Èñïûòàíèÿ îáîðóäîâàíèÿ ïðîõîäèëè â1974 ãîäó
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Проекты и эксперименты

В числе прочих аэродинамических новаций в ОКБ Су-
хого исследовалось крыло с острой передней кром-
кой. В апреле 1973 года к испытаниям подготовили 
Су-15 № 0115304, у которого крыло доработали с 
увеличением хода и заострением кромки. Пилоны 
подвесок и аэродинамические гребни были сняты 
для чистоты эксперимента. Взамен системы воору-
жения и части прочего оборудования установили КЗА 
и центровочные грузы. Самолет, получивший наи-
менование Т-58К, был выведен на испытания в ЛИИ, 
однако судьба его оказалась недолгой. Уже в первом 
полете машина была разбита на посадке, причиной 
чему послужило непривычное поведение самолета, 
«зависшего» из-за возникновения экранного эффек-
та и не желавшего касаться земли. В таком виде ма-
шина пролетела большую часть ВПП, а когда все же 
коснулась земли, выкатилась за пределы полосы и 
получила серьезные повреждения, после чего уже не 
восстанавливалась.

На другой летающей лаборатории Су-15 
№ 1115328 проводились исследования по изменяе-
мым характеристикам устойчивости и управляемо-
сти. Эти работы выполнялись в интересах программы 
создания Су-27 — истребителя с системой дистан-

ционного управления и «искусственной» устойчиво-
стью, имея целью расширение возможных режимов 
полета и маневров вплоть до неосуществимых на 
обычном самолете. Помимо прочего, самолет впер-
вые в СССР оснастили боковой ручкой управления 
(дополнительно к штатной). Полеты проводились в 
течение 1981–1982 гг. летчиками ЛИИ, включая опыт-
нейших пилотажников И.П. Волка (к слову, его первой 
испытательной работой в свое время была оценка 
штопорных качеств Cу-15), А.С. Левченко, В.И. Лойчи-
кова, Р.А. Станкявичуса, Ю.А. Усикова и А.С. Щукина. 

Ñàìîëåò Ò-58Ê (äîðàáîòàííûé Ñó-15 ¹ 01-04) äëÿ èññëåäîâàíèé êðûëà ñ îñòðîé ïåðåäíåé êðîìêîé

Ìîäåëü èñòðåáèòåëÿ-ïåðåõâàò÷èêà Ñó-19Ì 
ñ îæèâàëüíûì êðûëîì è äâèãàòåëÿìè Ð67-300
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Программа испытаний не была завершена, поскольку 
в очередном полете 11 ноября 1982 года машина раз-
билась. Пилотировавший ее Усиков катапультировал-
ся, но получил тяжелые травмы при приземлении и 
больше не летал.

Еще одно происшествие с Су-15 случилось в ЛИИ 
17 апреля 1987 года. В этот раз инцидент не имел пря-
мого отношения к испытательной работе: по програм-
ме подготовки ШЛИ слушатель школы А.В. Чечулин и 
инструктор В.И. Лойчиков выполняли полет на «спар-
ке» с выходом на сверхзвук на большой высоте. При 
выходе на режим самолет перестал слушаться управ-
ления, и его потянуло вниз с нарастающим креном. 
Быстро разгоняясь, машина неслась к земле. При на-
растающей скорости катапультироваться пришлось 
на пределе ограничений для системы спасения. Артур 
Чечулин погиб при покидании самолета, ударившись 
головой о заголовник кресла. Лойчиков, катапуль-
тирование которого происходило на долю секунды 
раньше, испытал сильнейший удар потока, сорвав-
ший с него летные ботинки. При приземлении на лес 
летчик повис на дереве со сломанной ногой, но сумел 
самостоятельно спуститься на землю и дождался спа-
сательного вертолета. Причиной происшествия, по 
всей видимости, стал пожар силовой установки, по-
вредивший проводку управления.

Ряд перспективных разработок по совершенство-
ванию Су-15 остался на уровне проектных и исследо-

вательских работ. Еще на ран-
нем этапе работ по Су-15 рас-
сматривалась возможность 
его оборудования двигателя-
ми на основе Д-30 пермского 
ОКБ-19 П.А. Соловьева. В ори-
гинальном варианте двига-
тель представлял собой двух-
контурный ТРД гражданского 
назначения с тягой 6800 кгс, 
однако разработчики считали 
возможным его переделку в 
ДТРД с форсажной камерой, 
сохраняя при этом унифика-
цию по основным агрегатам. 
Такой проект истребителя по-
лучил обозначение Су-15Д-30, 
но так и не был осуществлен. 
Зато форсажный вариант 
ДТРД дождался реализации — 

правда, десятилетием позже, 
в виде Д-30Ф-6 пятнадцати-
тонной тяги, востребованно-
го при создании истребителя 
МиГ-31.

В числе прочих идей было 
оснащение Су-15 новым кры-
лом по типу оживального, про-
рабатывавшегося на первой 
стадии создания Т-10. Направ-

ление казалось весьма перспективным, вызвав к жиз-
ни предложение модифицировать Су-15 посредством 
радикального улучшения его аэродинамических ка-
честв. Такой вариант получил наименование Т-58ПС, 
и его модель была направлена для продувок в ЦАГИ. 
Ожидалось существенное улучшение летных качеств 
самолета, вдобавок на крыле в его консольных частях 
нашли место еще для двух точек подвески вооруже-
ния. Предполагалось также оснастить машину новы-
ми двигателями Р-67-300, более мощными и компакт-
ными, что делало возможным высвободить дополни-
тельные объемы для запаса топлива. Для самолета с 
новым крылом даже заготовили новое наименование 
Су-19 (с перспективными двигателями — Су-19М), 
отправив соответствующее «Техническое предложе-
ние» заказчику и в главк. Вывести машину на испы-
тания обещали в конце 1973 года. Предложение не 
встретило заинтересованности военных, поскольку 
к тому времени сменились приоритеты в отношении 
боевых возможностей истребителя — на первый план 
выступала способность обнаружения и поражения 
маловысотных целей на фоне земли, чему предлагае-
мый перехватчик с прежней РЛС не отвечал.

Такой станцией могла стать «Пурга», которой ОКБ 
собиралось оснастить другую модификацию, назван-
ную Су-15М. В сочетании с новыми более мощными 
двигателями АЛ-21Ф-3 с полуторакратно большей 
тягой и ракетами К-40 (либо К-25) самолет обещал 

Ýñêèç øòóðìîâèêà Ò-58Ø



достижение искомых возможностей. Одна-
ко создание новой РЛС не состоялось вви-
ду загруженности радиопрома текущими 
заданиями (организации разработчиков и 
без того бились с доводкой подобной стан-
ции «Сапфир-23» для истребителя МиГ-23). 
В феврале 1974 года прикрыли и разработку 
ракет К-25, воспроизводивших трофейную 
«Спарроу», чьи возможности к указанному 
времени перестали удовлетворять заказчи-
ка. Занимательно, что на Западе аналитики 
упорно считали Су-15ТМ с его приметным 
округлым носовым конусом совсем новой 
модификацией машины, оснащенной имен-
но двигателями АЛ-21Ф-3, и даже присвои-
ли этой мифической модели наименование 
Су-21!

Отдельным направлением развития 
Су-15 стали работы по созданию его ударной моди-
фикации. Побудительным мотивом явилось начало 
разработки штурмовика Т-8 (будущего Су-25), пред-
принятое в инициативном порядке конструкторской 
группой О.С. Самойловича. В свою очередь, А.М. По-
ляков, занимавшийся в бригаде общих видов само-
летами Су-7Б, Су-17 и Су-15, летом 1969 года вы-
двинул альтернативное предложение — не строить 
новый самолет «с нуля», а делать штурмовик на осно-
ве Су-15. Такой проект Т-58Ш представлял собой се-
рьезную модернизацию базовой машины, у которой 
полностью переделывалась носовая часть фюзеляжа 
с кабиной (до 10-го шпангоута), приобретавшая скос 
перед козырьком фонаря для лучшего обзора; сама 
кабина выполнялась бронированной, как и двигате-
ли, а топливные баки протектировались; заменялось 
и крыло, вместо треугольного приобретавшее трапе-

циевидную форму с увеличением площади. В части 
оборудования взамен РЛС и прочих систем воору-
жения устанавливался набор целевого оборудования 
по образцу Су-17, включавший стрелковый прицел 
типа АСП-ПФ, прицел бомбометания с кабрирования 
ПБК-2 и лазерный дальномер «Фон». На самолете 
устанавливалась пушка типа 225П, прочее вооруже-
ние весом до 4000 кг размещалось на восьми внеш-
них узлах подвески — шести под крылом и двух под 
фюзеляжем. В его ассортимент входили бомбы ка-
либром до 500 кг, блоки НАР и тяжелые реактивные 
снаряды, управляемые ракеты Х-23 и подвесные пу-
шечные контейнеры УПК-23-250 и СППУ-17. Для са-
мообороны штурмовик мог нести ракеты К-60 и К-55. 
Предложение было вынесено на суд П.О. Сухого, сде-
лавшего выбор в пользу Т-8, а Т-58Ш так и не был при-
нят к постройке.

Ðàçìåùåíèå òî÷åê ïîäâåñêè âîîðóæåíèÿ 
è âñòðîåííîé ïóøêè íà Ñó-19Ì
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«...Есть встать в строй!»

Внедрение Су-15 на строевую службу происходило 
самым энергичным образом. На новую машину возла-
гались большие надежды, и не только ввиду высоких 
характеристик перехватчика. Новейшими машинами 
к середине 60-х годов являлись с недавнего времени 
поступавшие на вооружение Ту-128 и Як-28П, однако 
доля этих перехватчиков была относительно невелика 
и они не могли претендовать на роль основы истреби-
тельной авиации ПВО. В роли современной техники 

выступали Су-9, чье вооружение и целевое оборудо-
вание к тому времени уже мало удовлетворяло жела-
емому; Су-11 имелись в ограниченном количестве, 
их не хватало и на три полноценных полка. Наиболее 
распространенными перехватчиками оставались 
МиГ-19 и откровенно устаревшие МиГ-17, составляв-
шие две трети парка авиации ПВО, причем последние 
даже пережили МиГ-19 — им довелось нести службу 
до середины 70-х годов. Понятна настойчивость воен-
ных поскорее получить по-настоящему современную 
машину, которая могла бы стать «костяком» истреби-
тельной авиации.

МиГ-25 как самолет сходного назначения являлся 
гораздо более сложной техникой, испытывал пробле-
мы в ходе испытаний и доводки, и ожидать развер-
тывания его выпуска и поступления на вооружение в 
ближайшем времени определенно не приходилось 
(самолет был принят на вооружение только в апреле 
1972 года). Перехватчик Су-15 являлся детищем бо-
лее традиционных технологий, испытания его про-
ходили с меньшими проблемами, что позволяло рас-
считывать на скорое поступление машины в строй. 
Следует отдать должное дальновидности генераль-
ного конструктора П.О. Сухого и его окружения, от-
личительной чертой стиля которых был не только тра-
диционно высокий уровень разработок фирмы, но и 
внимание к потребностям производства, способство-
вавшее оперативному развертыванию серийного вы-
пуска новой техники.

Традиционным образом освоение нового истре-
бителя начиналось в Учебном Краснознаменном цен-
тре (УКЦ) в Савостлейке Горьковской области. Центр 
был создан летом 1951 года на базе одной из авиа-
дивизий ПВО и именовался тогда Учебным центром 
ночной подготовки и боевого применения истреби-
тельной авиации ПВО, имея задачей переучивание 
строевых летчиков на новую технику и освоение при-
емов боевого применения. УКЦ первым осваивал все 
новые истребители и занимался отработкой курса 
боевого применения касательно приходящей на во-
оружение техники, готовил методики, рекомендации 
и наставления по эксплуатации. С 1967 года УКЦ стал 
именоваться 148-м Центром боевой подготовки и пе-
реучивания летного состава ПВО.

Организационно в Центр тогда входили 592-й, 
594-й и 615-й учебные истребительные авиапол-
ки, однако основная нагрузка в деле переучивания 

Çâåíî Ñó-15 èç ñîñòàâà 611-ãî èàï íà ðåïåòèöèè 
ïàðàäà â Äîìîäåäîâî. Ìàøèíû íåñóò ïîä êðûëîì 

ãàáàðèòíî-âåñîâûå ìàêåòû ðàêåò Ð-98

Ñó-15 âî âðåìÿ ïàðàäà â Äîìîäåäîâî 9 èþëÿ 
1967 ãîäà. Äëÿ áîëüøåé çðåëèùíîñòè 

ñàìîëåòû íåñëè äûìîâûå ïðèáîðû ÄÀÏ-67, 
ñîçäàâàâøèå ñëåäîì öâåòíûå øëåéôû
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летчиков строевых частей возлагалась на второй из 
них, располагавшийся в том же Савостлейке. Полк 
имел опыт эксплуатации практически всех истреби-
телей, в разное время приходивших на вооружение 
ПВО, включая МиГ-9, Як-15, Ла-15, МиГ-15, МиГ-17, 
Як-25 и МиГ-19 разных модификаций. С 1958 года в 
полку осваивались Ту-28, а с 1966 года в части появи-
лись Як-28П. Признанием заслуг и мастерства авиа-
торов 594-го полка было их неоднократное участие в 
воздушных парадах над Москвой.

Изучение Су-15 началось в 594-м полку в  1966 го-
ду, вначале теоретического плана и с ознакомлени-
ем с новой машиной на заводе. Производство толь-
ко разворачивало серийный выпуск Су-15, и первую 
машину полку предоставило 
ОКБ — 28 октября В.С. Илью-
шин перегнал в Савостлейку 
самолет № 0015302 выпуска 
июля 1966 года из числа ра-
нее задействованных в ис-
пытаниях. Он же выступил в 
роли инструктора, наставляя 
летчиков. Без промедления 
началось практическое ос-
воение машины, на которой 
за следующие два месяца 
выполнили 14 полетов. Пер-
выми к полетам приступили 
летчики группы управления 
Центра.

С началом нового, 1967 го-
да, в 594-й полк начали при-
бывать серийные Су-15 с за-
вода. Переучивание пришлось 
выполнять без использования 
«спарок», для новой машины 
еще отсутствовавших, трени-
руясь на учебных Су-9У, ко-
торых, впрочем, было крайне 
мало, и пришлось задейство-
вать двухместные Су-7У, в не-
которой мере сохранившие 
подобие расположения ка-
бинной арматуры и в опреде-
ленной мере напоминавшие 
перехватчик поведением на 
наиболее строгих посадочных 
режимах. В числе первых в 
полку на Су-15 вылетели за-
местители командира полка 
подполковники В.А. Беляев 
и В.Г. Манякин, замкомэска 

майор А.О. Крылов и командиры звеньев П.М. Ани-
щенко и В.Г. Бородулин.

Следующей частью, получившей Су-15, стал 611-й 
иап Московского округа ПВО в Бежецке (аэродром 
Дорохово) Калининской области. Полк являлся ча-
стью послевоенного формирования, будучи образо-
ванным в январе 1952 года в составе истребительной 
авиации ПВО. Новая техника здесь сменяла Як-25 и 
МиГ-17Ф. Частью на тот момент командовал подпол-
ковник В.А. Медведев. Переучивание на новой тех-
нике началось 15 октября 1966 года, летный состав 
проходил подготовку в Савостлейке, техники зна-
комились с матчастью непосредственно на заводах 
МАП. Первые Су-15 поступили в полк весной 1967 го-
да. К концу года в части имелось уже 19 истребите-
лей Су-15 и один Су-7У, а затем и Су-9У для учебных 
целей. К этому времени 29 летчиков полка самосто-

«×åðíûé ñàìîëåò», ïðîëåòåâøèé íàä äîìîäåäîâñêîì ïàðàäå, 
áûë ïðåäñòàâëåí êàê íîâûé øòóðìîâèê. Íà ñàìîì äåëå ýòî 
áûë îáû÷íûé Ñó-15 , ïèëîòèðîâàâøèéñÿ Â.Ñ. Èëüþøèíûì

Ïîïóëÿðíûé ïðîïàãàíäèñòñêèé ñíèìîê, èçîáðàæàâøèé çàùèòíèêîâ 
ñîâåòñêîãî íåáà, áûë ôîòîìîíòàæîì ñ èñïîëüçîâàíèåì ìàòåðèàëîâ 

äîìîäåäîâñêîãî ïàðàäà. Îáëîæêà æóðíàëà «Ñîâåòñêîå ôîòî» ¹ 6 çà 1975 ãîä
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ятельно вылетели на Су-15. Ввиду того что новыми 
перехватчиками в то же время перевооружались и 
другие части, процесс шел постепенно, и полностью 
оснащение полка Су-15 завершилось почти два года 
спустя — в феврале 1969 года. Поскольку полк про-
должал нести боевое дежурство, в строю продолжали 
находиться истребители Як-25 и МиГ-17Ф, из-за чего 
в части одновременно приходилось эксплуатировать 
шесть типов машин — на аэродроме соседствовали 
Су-15, Су-7У, Су-9У, Як-25, МиГ-17Ф и МиГ-15УТИ.

Бежецкому полку первым из строевых частей слу-
чилось лишиться одного из своих Су-15 (применитель-
ной была именно такая формулировка, поскольку ни к 
аварии, ни тем более к катастрофе случай не относил-
ся). Дело было так: самолеты полка были задейство-
ваны в готовящемся воздушном параде, проведение 
которого намечалось на июль 1967 года в Домодедо-
ве. Действу, приуроченному к 50-летию Октябрьской 
революции, придавалось большое значение: помимо 
демонстрации достижений создателей советской ави-
ационной техники, показ должен был стать убедитель-
ным свидетельством уровня отечественного авиапро-
ма и всей «оборонки», оправившихся после хрущевсих 
времен. Для участия в параде привлекли летчиков ЦБП 
и 611-го полка. По плану открытие парада доверялось 
именно новейшим перехватчикам суховской фирмы. 
Группа Су-15 на небольшой высоте выполняла проход 

перед зрителями с подвесками грозных ракет и цвет-
ными дымами. В роли первых выступали габаритно-
весовые макеты. Проход завершался эффектной «гор-
кой». В ходе одной из последних репетиций 4 июля при 
крутом наборе высоты с замыкающего Су-15 сорва-
лась ракета вместе с пилоном. Как выяснилось, увеси-
стый груз весом под 400 кг не выдержал при маневре 
заброса перегрузки величиной аж 9,4. Такая перегруз-
ка без малого в два раза превышала допустимую, воз-
никли сомнения — не обошлось ли без повреждений 
самой машины. Нивелировка подтвердила опасения: 
самолет с заводским № 0315304 имел значительные 
остаточные деформации, что вынудило отказаться от 
его дальнейшей эксплуатации.

Неприятность тем не менее не помешала участию 
Су-15 в параде: пятерка перехватчиков, ведомая пол-
ковником П.П. Федосеевым, пронеслась перед зрите-
лями и энергично ушла вверх, скрывшись в небе. Не 
желая наступать на те же грабли, от ракетных подве-
сок отказались. Вопреки этому факту на большинстве 
фотографий домодедовского парада Су-15 запечат-
лены именно с ракетами: секрет в том, что эти сним-
ки были сделаны приглашенными корреспондентами 
накануне, во время тренировок, чтобы их работе не 
мешали многочисленные зрители.

Помимо перехватчиков в параде принял участие 
экспериментальный Т-58ВД под управлением лет-

Ïóñê ðàêåòû Ð-8Ì1Ò ñ èñòðåáèòåëÿ-
ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15 ïåðâûõ ñåðèé

Äëÿ ñîêðàùåíèÿ äëèíû ïðîáåãà ñàìîëåòà ïðè ïîñàäêå 
íà Ñó-15 èñïîëüçîâàëàñü ïàðàøþòíî-òîðìîçíàÿ 
óñòàíîâêà ñ ïàðàøþòîì ÏÒ-15 ïëîùàäüþ 25 ì2

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 èç ñîñòàâà 681-
ãî èàï ñ ó÷åáíûìè ðàêåòàìè ÓÐ-8Ì ïîä êðûëîì

Ïðåäïîëåòíîå îáñëóæèâàíèå Ñó-15 èç ñîñòàâà 
28-ãî ãâ. èàï, àýðîäðîì Àíäðåàïîëü
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чика-испытателя Е.С. Соловьева, проде-
монстрировавшего короткий взлет и по-
садку. В параде пришлось занять и еще 
один Су-15, которому довелось выступить 
в необычной роли. Самолету пришлось изо-
бражать «штурмовик-ракетоносец» вместо 
предполагавшегося для участия в показе 
Т6-1, с которым накануне приключился ин-
цидент — сорвалась в полете створка фона-
ря кабины. Пока выясняли суть дефекта, во 
избежание возможных неприятностей при 
публичной демонстрации было решено не 
рисковать, и машину сняли с показа. Одна-
ко программа была составлена и расписана 
буквально по минутам, вносить изменения 
в верстку было уже некогда, и самым удоб-
ным выходом нашли вместо заявленной 
машины (секретной и никогда никем не ви-
денной) представить другой, более-менее 
подходящий самолет. Для выступления в 
этой роли был подготовлен Су-15 заводско-
го номера № 0115302, который спешно перекрасили в 
пугающе-черный цвет «для пущего антуража». Само-
лет под управлением В.С. Ильюшина на скорости про-
несся перед трибунами, а диктор сообщил о «новей-
шем советском сверхзвуковом самолете-штурмови-
ке», дав основания мистификации, долгое время еще 
гулявшей по страницам зарубежных авиационных 
справочников. «Черный самолет Сухого», при полном 
отсутствии какой-либо правдивой информации и да-
же упоминаний, то и дело всплывал на страницах за-
падных изданий вместе с приписываемыми ему столь 
же фантастическими характеристиками. В его тени 
оставались неведомыми подлинный вид и само нали-
чие настоящего ударного самолета Су-24, обнародо-
ванные лишь полтора десятилетия спустя.

После домодедовской презентации Су-15 в за-
рубежных изданиях появились многочисленные пу-
бликации, авторы которых в отсутствие официальных 
данных соревновались в оценке характеристик и воз-

можностей нового советского истребителя. Наиболее 
смелые из «специалистов по советской угрозе» на-
зывали скорость показанных перехватчиков равной 
2950 км/час, потолок в 29 000 м и вовсе запредельную 
дальность 3350 км (в два с половиной раза больше ре-
альной). Вооружение истребителя в представлениях 
тамошних экспертов завышалось вдвое — до четырех 
ракет под крылом и фюзеляжем.

Вскоре после парада летчиками 611-го полка бы-
ла начата отработка боевого применения самолета. 
В апреле 1968 года полковая группа перебазирова-
лась на Красноводский полигон для выполнения бо-
евых стрельб. В их ходе было произведено 47 пусков, 
в том числе 11 по парашютным мишеням и 36 — по 
радиоуправляемым мишеням, из них 19 с передних 
ракурсов. Стрельбы выполнялись с использовани-
ем ракет как Р-98, так и Р-8М. На базе 611-го иап в 
дальнейшем проходили войсковые испытания Су-15. 
С этой целью отобрали 10 самолетов из числа первых 

Ïîäãîòîâêà ê âûëåòó Ñó-15, îñíàùåííîãî ðàêåòàìè 
Ð-98Ð è Ð-98Ò. Ðÿäîì ñ ñàìîëåòîì ñòîèò àýðîäðîìíûé 

ïîäâèæíîé ýëåêòðîàãðåãàò ÀÏÀ-5, îáåñïå÷èâàþùèé 
ïèòàíèå áîðòîâîé ñåòè ñàìîëåòà ýëåêòðè÷åñêèì òîêîì

«Ñïàðêà» Ñó-15ÓÒ íà àýðîäðîìíîé ñòîÿíêå îäíîãî èç èñòðåáèòåëüíûõ ïîëêîâ ÏÂÎ
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полученных, с использованием которых с сентября 
1967-го по май 1969 года было произведено 418 по-
летов по программе испытаний, включая выполне-
ние боевых стрельб с расходом 58 ракет. Пуски вы-
полнялись по мишеням Ла-17, МиГ-17 и Як-25РВ и 
парашютным мишеням М-6 как из передней, так и с 
задней полусферы. Ряд летчиков полка был отмечен 
правительственными наградами, а капитан В.И. Зе-
ренков был удостоен специального приза генераль-
ного конструктора ОКБ П.О. Сухого «за исключитель-
ное творческое отношение и грамотное проведение 
войсковых испытаний самолета Су-15».

Параллельно с частями Московского округа шло 
перевооружение новой техникой истребительных 
полков в других объединениях ПВО страны. Такая 
практика была не вполне обычной: чаще поступление 
новой техники начинали с одной части, выбранной в 
качестве лидерной, но в случае с Су-15 шло одновре-
менное перевооружение сразу нескольких полков. 
Причиной, по всей вероятности, было желание коман-
дования поскорее развернуть эксплуатацию новой 
машины, на чем настаивал и тогдашний заместитель 
Главкома ВВС П.С. Кутахов, сам в прошлом летчик-
истребитель, указывавший: «Если мы будем вечно 
доводить технику до совершенства и не дадим ее в 
руки воздушному бойцу — он никогда не научится ей 

пользоваться. Пусть даже она будет слегка сырая, но 
она уже появляется в полках. Ее начинают осваивать, 
обучаться на ней, и к моменту поступления полно-
ценной техники в полки бойцы уже будут обучены ее 
использованию». В случае с Су-15 еще одним основа-
нием к началу эксплуатации «широким фронтом» яв-
лялась преемственность машины с уже состоявшими 
на вооружении Су-9 и Су-11, вселявшая уверенность 
в достаточно высокой надежности матчасти и позво-
лявшая надеяться на отсутствие серьезных проблем 
в ходе освоения.

В июле того же 1967 года самолеты стали посту-
пать в 62-й иап в крымском Бельбеке, неподалеку 
от Севастополя, входивший в 8-ю Отдельную армию 
ПВО. Годом позже 62-му полку в честь годовщины 
комсомола было присвоено почетное наименование 
«Имени 50-летия ВЛКСМ». Этот полк бессменно но-
сил свой номер со времен войны, будучи сформи-
рованным в сентябре 1941 года как истребительная 
часть Черноморского флота. В послевоенное время 
полк перешел в состав ПВО, имея одной из первосте-

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 28-ãî ãâ. èàï 
âûïîëíÿåò ïîñàäêó íà ÂÏÏ àýðîäðîìà Àíäðåàïîëü

Ïîñàäêà Ñó-15 ïåðâûõ ñåðèé ñ ó÷åáíûìè 
ðàêåòàìè ÓÐ-8Ì ïîä êðûëîì

Ñó-15 èç ñîñòàâà 681-ãî èàï ïåðåä ó÷åáíûì 
âûëåòîì íà ïåðåõâàò âîçäóøíîé öåëè

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 èç ñîñòàâà 
180-ãî ãâ. èàï, áàçèðîâàâøåãîñÿ íà àýðîäðîìå 
Ãðîìîâî. Äëÿ ïîñàäêè â êàáèíó èñïîëüçîâàëàñü 

ñòðåìÿíêà ñ çàùèòíûì ôàðòóêîì, ïðåäîõðàíÿâøèì 
ëàêîêðàñî÷íîå ïîêðûòèå áîðòà ñàìîëåòà îò 

ïîâðåæäåíèÿ
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пенных задач прикрытие центральной воен-
но-морской базы и штаба флота в Севасто-
поле. Аэродром базирования располагался 
в непосредственной близости от города, за 
окаймляющей бухту горой, так что о начале 
полетов гуляющих по набережной извещал 
доносящийся со стоянок гул запускаемых 
двигателей.

К осени началось перевооружение 
Су-15 еще одной части — 54-го гв. Керчен-
ского Краснознаменного иап, находившего-
ся в Вайнеде, на юго-западе Латвии. Полк 
был одним из наиболее именитых частей 
истребительной авиации, сформирован-
ным накануне войны в мае 1941 года и дей-
ствовавшим на нескольких фронтах — от 
северо-запада до юга, будучи отмеченным за геро-
изм в Крыму и под Сталинградом. В ходе изгнания 
немцев полку вновь довелось действовать в Крыму, 
за что он и получил почетное наименование «Кер-
ченский». Начав войну на Як-1, полк в дальнейшем 
перешел на Р-39 «Аэрокобра», на которых дошел до 
Берлина. После войны 54-й иап вошел в состав ПВО, 
где с 1960 года находился в составе 2-й Отдельной 
армии с управлением в Минске, при этом несколько 
ее корпусов дислоцировались на территории сосед-
него военного округа в Прибалтике (позднее состав 
объединений ПВО претерпел изменения и 54-й иап 
сменил подчиненность, войдя в ленинградскую 6-ю 
Отдельную армию ПВО). По итогам первого года экс-
плуатации Су-15 общий налет на новой технике соста-
вил 2210 часов.

Со следующего года началось поступление Су-15 
в очередные части авиации ПВО: следующим полком 
стал 9-й гв. Одесский Краснознаменный ордена Су-
ворова иап в узбекском Андижане, принадлежавший 
12-й Отдельной армии ПВО с командованием в Таш-
кенте. Полк являлся частью довоенного формиро-

вания, имея многочисленные заслуги при действиях 
в годы войны. Только за бои при обороне Одессы в 
1941 году в полку 12 летчиков были удостоены зва-
ния Героя Советского Союза. Войну полк завершил 
на территории Германии. В послевоенный период 
летчики часто привлекались к «правительственной 
командировке», принимая участие в корейской войне.

Первые самолеты Су-15 поступили в полк в янва-
ре 1968 года. Особенностью переучивания была его 
организация непосредственно на месте, без отправ-
ки в ЦБП. К указанному времени часть летала на ис-
требителях МиГ-19, имевших мало общего с Су-15 во 
всех отношениях — от вооружения и оборудования 
до характеристик и особенностей управления. Было 
принято решение использовать имевшиеся у соседей 
по дивизии «спарки» Су-9У, чтобы дать летчикам хо-
тя бы общее представление о «повадках» самолета с 
треугольным крылом, благо поведение этих машин на 
взлетно-посадочных режимах было в известной ме-
ре сходным. К лету того же года в Андижан прибыли 
«спарки» Су-7У, которые позволили компенсировать 
недостаток учебных перехватчиков. Сроки на освое-

Ïàðà Ñó-15 ïîñëå âûïîëíåíèÿ ðåãëàìåíòíûõ ðàáîò âîçëå àíãàðà 61-é ñòàöèîíàðíîé âîéñêîâîé 
àâèàðåìîíòíîé ìàñòåðñêîé (ÑÂÀÐÌ). Àýðîäðîì Àíäðåàïîëü, ÿíâàðü 1973 ãîäà

Ïàðà Ñó-15 íà ïðîìåæóòî÷íîì äàëüíåâîñòî÷íîì 
àýðîäðîìå Õóðáà âî âðåìÿ ïåðåëåòà
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ние новой техники были поставлены самые жесткие: 
через четыре месяца полк должен был находиться в 
готовности к боевым стрельбам ракетами на поли-
гоне. Было решено форсировать методы подготовки 
нетрадиционными способами: если ранее летали че-
рез день, чередуя полеты с днями предварительной 
подготовки, то теперь стали летать по два дня кряду, 
перемежая их одним днем подготовки техники. Такой 
режим дал возможность вдвое повысить интенсив-
ность полетов, но для техников был более чем на-
пряженным — как-никак дело шло о работе с новыми 
машинами, требовавшими повышенного внимания, 
а регламент обслуживания требовалось соблюдать 
неукоснительно. Техсостав буквально дневал и ноче-
вал на стоянках, обычным делом прихватывали и вы-
ходные дни. Такой ритм даже руководство оценивало 
как «практически каторжный труд», что потом компен-
сировали прибавкой лишних дней к отпуску, неофи-
циальным решением командира полка. Так или иначе, 

но к указанному сроку первая группа летчиков части 
смогла выполнить пуски ракет на Красноводском по-
лигоне.

Одновременно новую технику стал получать 28-й 
гв. Ленинградский ордена Кутузова иап в Андреа-
поле (Калининская обл.). Полк был сформирован в 
подмосковной Кубинке в январе 1940 года и сразу 
задействован в финской кампании. Великую Отече-
ственную войну полк прошел с первого до последне-
го дня, завершив бои на Курляндском направлении 
со внушительным боевым счетом в 509 уничтоженных 
самолетов противника (при потере 94 своих само-
летов). В послевоенные годы полк являлся пионе-
ром в освоении реактивной техники, летая на Як-15 и 
МиГ-9. В дальнейшем личный состав части принимал 
участие в корейской войне, где пополнил боевой счет 
59 сбитыми самолетами противника. К описываемо-
му времени 28-й гв. иап являлся лучшим в авиации 
ПВО по результатам боевой учебы, за что был отме-
чен переходящим Красным знаменем.

Первые десять Су-15 прибыли в Андреаполь в 
феврале 1968 года. Первым на новой машине само-
стоятельно вылетел командир полка подполковник 
А.С. Гришин, за ним — майоры Белов, Коновалов, 
капитаны Печенкин, Сизов, Тульнев. Следующую пар-
тию из десяти Су-15 полк получил 18 сентября, на этот 
раз перегон выполняли уже не заводские летчики, 
а летный состав 1-й эскадрильи самой части, успеш-
но справившийся с неблизким перелетом. В октябре 
того же года на Красноводском полигоне были выпол-
нены пуски ракет с перехватчиков, с оценкой стрельб 
на «отлично». Гвардии майоры С.Д. Белов и Л.Н. Ко-
новалов за успехи в освоении новой техники были на-
граждены орденами Красной Звезды. Общий налет в 
декабре 1968 года на Су-15 составил 37 часов, несмо-
тря даже на «кислую» зимнюю погоду, из них 14 днем 
в ПМУ, 8 днем в облаках, 10 ночью в ПМУ и 5 ночью в 
облаках. Годом позже цифры налета за аналогичный 
декабрьский период выросли в два с половиной раза, 

составив 93 часа (31 днем в ПМУ, 25 днем 
в облаках, 21 ночью в ПМУ и 16 ночью в об-
лаках).

К лету 1968 года новые перехватчики 
поступили также в 90-й иап в Арцизе, под 
Одессой, 364-й иап в туркменском Небит-
Даге, в центральной части страны Су-15 
пополнился 153-й иап, дислоцированный в 
Моршанске (Тамбовская обл.). К этому вре-
мени в строевых частях насчитывалось уже 
130 самолетов Су-15. Однако полностью 
был укомплектован новой техникой только 
62-й иап, еще в двух полках новыми истре-
бителями были оснащены две эскадрильи, 
в остальных частях насчитывалось не более 
десятка Су-15. Тем не менее можно было 
говорить о переходе к массовой эксплуа-
тации нового истребителя, общий налет на 
котором в авиации ПВО в 1968 году достиг 

Òåõíè÷åñêîå îáñëóæèâàíèå èñòðåáèòåëÿ-
ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15 èç ñîñòàâà 681-ãî èàï. 
Ñàìîëåò äîðàáîòàí ïîä äîïîëíèòåëüíûå 

òî÷êè ïîäâåñêè ðàêåò Ð-60 ïîä êðûëîì

Ñó-15ÓÒ âûðóëèâàåò íà ñòàðò äëÿ âûïîëíåíèÿ ó÷åáíîãî 
ïîëåòà, çåðêàëî ïåðèñêîïà êàáèíû èíñòðóêòîðà ïîäíÿòî. 

22-é èàï, àýðîäðîì Áåçðå÷íàÿ, Çàáàéêàëüå
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12 947 часов, шестикратно превзойдя показатели 
предыдущего года.

Следующими полками, начавшими перевооруже-
ние на Су-15, стали 681-й иап в Йошкар-Оле (аэро-
дром Данилово), где новые истребители появились 
в августе 1968 года, и 265-й Краснознаменный иап в 
Подужемье у старинного карельского города Кемь. 
Еще одним полком на новых перехватчиках стал 180-й 
гв. Волгоградский Краснознаменный иап в Громово 
(Ленинградской обл.). Полк был сформирован в мае 
1941 года и с честью прошел войну, заслужив орден 
Красного Знамени, гвардейское звание и почетное 
наименование «Сталинградский». В начале 50-х годов 
истребители полка принимали участие в корейской 
войне. К описываемому времени в полку эксплуати-
ровались самолеты Як-25. В марте 1969 года 181-й гв. 
иап стал получать перехватчики Су-15.

При знакомстве с Су-15 высоко оценивались 
устройство кабины и размещение оборудования. Ка-
бина была просторной и даже комфортной (особен-
но по сравнению с МиГами), из-за чего по удобству 
сравнивалась летчиками как «Волга» после тесного 
«Москвича». Положительно характеризовались чет-
ко читаемые показания приборов и красный подсвет 
шкалы, не раздражавший глаз ночью. В то же время 
всяческой приборной арматуры было великое множе-
ство — одних только тумблеров насчитывалось более 
сотни, из-за чего для переключения отдельных групп 
применялись общие планки. Удобнее была организо-
вана работа с РЛС, чья индикация выдавала четкую и 
ясно читаемую картинку на экране. Вместе с большой 
дальностью захвата и сопровождения цели, способ-
ствовавших последовательности и размеренности 
действий летчика, это улучшало обстановку при вы-
полнении атаки, условия которой описывали как «ком-
фортные».

Освоение машины выявило некоторые особен-
ности нового перехватчика. Прежде всего, это бы-
ли высокие скорости взлета и посадки, особенно 
ощутимые для тех, кто прежде имел дело с МиГ-17 
и МиГ-19. Удельная нагрузка на крыло у Су-15 до-
стигала 397 кг/м2, существенно превышая 
аналогичные параметры у предыдущих ма-
шин — 310 кг/м2 у МиГ-19ПМ и 248 кг/м2 у 
МиГ-17ПФ. Наибольшее аэродинамическое 
качество Су-15 на дозвуке составляло вели-
чину 7,8, тогда как у МиГ-19 этот показатель 
составлял 10,7. Самолет «тяжелее» держал-
ся в воздухе, сохраняя приемлемую управ-
ляемость лишь на более высоких скоростях: 
минимальная эволютивная скорость, при 
которой сохранялось управление самоле-
том, для Су-15 равнялась 450 км/час против 
340 км/час у МиГ-17ПФ. Новый самолет ха-
рактеризовали как тяжелый, но при мощных 
двигателях обладавший впечатляющей тя-
говооруженностью, разгонными качествами 
и скороподъемностью. Форсажная тяга дви-

гателей на взлете позволяла выполнить отрыв и на-
брать высоту даже при отказе одного из них (что быва-
ло в эксплуатации). В управлении самолет описывали 
как легкий и даже удобный. На посадке из-за большой 
скорости приходилось строить заход с большой точ-
ностью, особенно при боковом ветре. Длинный объе-
мистый нос самолета при взятии ручки на себя полно-
стью перекрывал обзор вперед, из-за чего следить за 
приближением земли следовало, скосив взгляд вбок. 
Уже на глиссаде убирали обороты правого двигателя 
с полетного малого газа, а перед касанием убирали 
обороты левого. Снижавшийся Су-15 буквально нес-
ся к земле: установленная скорость прохода над даль-
ним приводом равнялась 450 км/час, а касание зем-
ли происходило на 320–325 км/час. В жаркую погоду 
посадочную скорость приходилось держать повыше, 
и обычным делом она достигала 380–390 км/час. В то 
же время выпуск тормозного парашюта позволялось 
выполнять на скорости не более 320 км/час, из-за 
чего случаи его отрыва были не такой уж редкостью. 
После касания старались сразу опускать нос самоле-
та, чтобы обеспечить нормальный обзор и выдержать 
направление на пробеге. Бывало, что летчики само-
критично оценивали свои возможности и признавали, 
что с управлением Су-15 совладать не берутся.

За высокую посадочную скорость Су-15 прозвали 
«мустангом». Впрочем, у опытных летчиков освоение 
машины не вызывало проблем. Примером был случай 

Ïîñëåïîëåòíîå îáñëóæèâàíèå Ñó-15ÓÒ èç 
ñîñòàâà 218-ãî óàï Ñòàâðîïîëüñêîãî ó÷èëèùà 

ÏÂÎ. Àýðîäðîì Ñàëüñê, 1977 ãîä

«Ñïàðêà» Ñó-15ÓÒ 218-ãî èàï íà ïëîùàäêå öåíòðàëèçîâàííîé 
çàïðàâêè òîïëèâîì (ÖÇÒ) àýðîäðîìà Ñàëüñê. Ëåòî 1982 ãîäà
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в 153-м полку в Моршанске, когда прибывший для оз-
накомления с новой машиной начальник политотде-
ла авиакорпуса после получасового ознакомления с 
плакатом с изображением кабины и советов летчиков 
вылетел самостоятельно безо всяких провозных.

Острым на язык аэродромным людом Су-15 за 
характерный вид в полете тут же был окрещен «бала-
лайкой», а за остроносый облик вкупе с намеком на 
способность держаться в воздухе самолету присво-
или и менее уважительные прозвища — «напильник» 
и «рашпиль». Обнаружилось у самолета и еще одно 
свойство: для повышения эффективности тормоза 
оборудовались охлаждающей системой на спирто-во-
дяной смеси. Благодаря повышенной энергоемкости 
тормозов летчик имел возможность гасить скорость 
самым энергичным образом: даже промазав с расче-
том на посадке и коснувшись земли с перелетом чуть 
ли не на середине полосы, самолету хватало остатка 
ВПП для пробега. Пробег Су-15 получался даже мень-
ше, чем у Су-9, — порядка 900–950 м против 1200 м у 
предшественника.

В бачок заливалось 5,7 л жидкости, отпускаемой 
безо всяких требований солдатом-водителем объ-
езжавшего стоянки заправщика ГАЗ-66. После зару-
ливания самолетов на стоянку в тихую безветренную 
погоду в воздухе ощущался спиртовый запах — па-
рили разогретые колеса, издавая дурманящий аро-
мат. Правда, тормозами старались пользоваться по-
экономнее, но в журнале после полета записывался 
полный расход смеси, которую затем использовали 
«по усмотрению». Если учесть, что части ПВО в боль-
шинстве своем располагались вдалеке от культурных 
центров с их ресторанами и кафе, то досуг личному 
составу приходилось организовывать собственными 
силами. Для улучшения вкусовых качеств использова-
лись всяческие народные рецепты типа настойки на 
клюкве, смеси с вареньем и прочими ароматизатора-
ми. Увлечение «ликером шасси» приобрело характер 
проблемы, обратившей на себя внимание командо-
вания. Говорили, что руководство обращалось в ОКБ 
с просьбой о замене смеси на «непищевую» или, на 
худой конец, снабжении спирта присадками, препят-
ствующими его употреблению. Но выяснилось, что та-
кие присадки обойдутся в разы дороже самого спир-
та, и тема затихла сама собой.

В числе достоинств Су-15 была достаточно высо-
кая надежность. В отличие от раздражающе высокой 
аварийности, сопутствовавшей начальному периоду 
эксплуатации Су-9 и Су-11, освоение новой маши-
ны не сопровождалось сколько-нибудь заметным 
приростом негативной статистики. В строю самолет 
подтверждал закрепившуюся в ходе испытаний об-
надеживающую репутацию. В ряде полков год от го-
да служба Су-15 вообще обходилась без каких-либо 
происшествий. В то же время в ходе эксплуатации 

Як-28П за 1966 год было потеряно четыре самолета — 
два при отработке ночных перехватов целей и еще два 
из-за разрушения и отказов двигателей. Общее число 
потерянных Як-28П к сентябрю 1966 года составляло 
12 штук.

Тем не менее без инцидентов не обходилось. Пер-
вая потеря Су-15 приключилась в лидерном 611-м 
полку. Во время очередного полета на отработку на-
выков пилотирования и самолетовождения 16 августа 
1967 года капитан Н.Н. Назаренко в ходе выполнения 
посадочного захода при нахождении на четвертом 
развороте на высоте 270 м обнаружил снижение обо-
ротов обоих двигателей. Попытка дачи РУД не имела 
успеха — обороты продолжали падать, снизившись 
до величин, когда отключились оба генератора. Вдо-
бавок высветилась сигнализация отсутствия топли-
ва в основных баках, после чего летчику оставалось 
только катапультироваться. Машина к этому моменту 
валилась вниз с правым креном. Покидание самоле-
та прошло благополучно, летчик приземлился непо-
далеку от аэродрома, а самолет рухнул и взорвался 
в семи километрах от ВПП. Жертвой летного проис-
шествия стал самолет № 0315301, один из первых в 
полку. По заключению аварийной комиссии, причиной 
аварии стала неполная заправка самолета и неверная 
выставка расходомера, что ввело в заблуждение лет-
чика относительно реального запаса топлива на борту 
(по принятой методике, уровень топлива выставлялся 
на приборе заранее и независимо от действительного 
количества заправляемого керосина).

Инцидент в Бежецке стал первой аварией в биогра-
фии Су-15 (до того и в испытательных организациях 
дела шли без летных происшествий). Одновременно 
происшествие сопровождалось первым случаем ка-
тапультирования из аварийного самолета. По-своему 
отметили событие разработчики катапультного крес-
ла: как было отмечено, капитан Назаренко «первым 
из летчиков практически испытал работу системы 
средств спасения», произведя «несанкционирован-
ное испытание кресла КС-4». За грамотные и умелые 
действия летчик был отмечен поощрением командую-
щего Московским округом ПВО.

Âçëåò èñòðåáèòåëÿ-ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15 
ñ ïàðîé ó÷åáíûõ ðàêåò ÓÐ-8Ì ïîä êðûëîì
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На службе ПВО

Набирая темп, разворачивалось перевооружение 
Су-15 частей ПВО в остальных объединениях ПВО. 
В составе Ленинградской 6-й ОА ПВО новые Су-15ТМ 
получил 57-й гв. Краснознаменный иап в Вещево 
(Выборгский район), который стал первым полком, 
полностью вооруженным машинами этой модифика-
ции. Однако здесь они прослужили недолго — в июне 
1978 года часть расформировали, передав номер и 
титул 911-му истребительному полку в Петрозавод-
ске (аэродром Бесовец), который был перевооружен 
с МиГ-17 на Су-15 еще в 1974 году.

На Севере Су-15 оснастили также 431-й Красноз-
наменный иап в Африканде (этот райцентр находился 
на Кольском полуострове под Мурманском, и эти-
мологи расходились во мнениях, чему был обязан 
старинный поморский городок за Полярным кругом 
своим тропическим названием). Заполярная группи-
ровка истребительной авиации ПВО, находившаяся 
на одном из важнейших направлений, была сформи-
рована еще в середине 50-х годов, для чего в тундре 
построили аэродромы с бетонными ВПП 1-го и 2-го 
классов.

В составе киевской 8-й армии ПВО Су-15 в начале 
1971 года получил 636-й иап в Краматорске, прикры-
вавший промышленные районы Донбасса и востока 
Украины. Этот полк был сформирован в 1952 году и 
к указанному времени летал на МиГ-17. Несмотря на 

получение сверхзвуковых Су-15, вплоть до 1973 года 
в части параллельно продолжали эксплуатировать-
ся МиГи. В 1973 году летчики 636-го иап освоили 
Су-15ТМ.

Продолжая укрепление южного направления, 
Су-15 следом за Андижаном в составе туркестанской 
12-й ОА ПВО оснастили 156-й Эльбингский ордена Су-
ворова иап в Мары-2. Часть, образованная незадолго 
до начала войны, имела многочисленные заслуги при 
участии в боевых действиях, а в послевоенный пери-
од была включена в состав сил ПВО на Туркестанском 
направлении. К указанному времени полк летал на 
Як-28П, став, таким образом, единственной в своем 
роде частью, полным штатным составом сменившей 
эти самолеты на истребители Су-15. Любопытно, что 
освоение Як-28П в Марах было полностью завершено 
сравнительно недавно — в 1969 году, и в этом статусе 
полк прослужил всего два года, а в 1971 году уже было 
принято решение об их замене на Су-15. В должности 
исполняющего обязанности командира полка к тому 
времени находился майор А.С. Григоренко.

Одновременно новой техникой начали перево-
оружать части Бакинского Краснознаменного окру-
га ПВО. Первым в 1970 году Су-15 получил 166-й гв. 
Краснознаменный иап в Марнеули (Грузия). Эта часть 
была сформирована накануне войны как штурмовой 
полк, а в послевоенные годы сменила статус, будучи 
переданной в ПВО. Принимаемые меры были нацеле-
ны на усиление защиты Закавказья с его нефтепро-
мыслами от воздушного нападения. В качестве про-
тивника здесь рассматривались не только ударные 
силы с близкорасположенных авиабаз НАТО, разме-
щенных в Турции, но и авианосных группировок в юж-
ных морях. 166-м иап на то время командовал гвардии 
полковник В.П. Лебедев, за успехи и форсированные 
темпы освоения новой техники отмеченный орденом 
Красной Звезды. В числе прочих в марнеульский полк 
поступили 10 самолетов Су-15, единственных во всем 
семействе, оснащенных пушечными гондолами ГП-9.

Другой частью закавказского объединения на 
Су-15 стал 976-й Инстербургский орденов Суворова и 
Кутузова иап в азербайджанском Кюрдамире. Полк с 
военного времени выполнял задачи по защите Бакин-
ского направления, а во второй половине войны с пе-
реходом Красной Армии к наступательным действи-
ям был включен в состав авиации 3-го Белорусского 
фронта. По окончании войны полк вернулся в Закав-

Ëåò÷èê â ãåðìîøëåìå ÃØ-6À è àâèàöèîííîì 
ñïàñàòåëüíîì æèëåòå ÀÑÆ-58 äëÿ ïîëåòà íàä 

ìîðåì. Ïîä êðûëîì ïîäâåøåíà óïðàâëÿåìàÿ ðàêåòà 
Ð-98Ð ñ ðàäèîëîêàöèîííîé ïîëóàêòèâíîé ãîëîâêîé 
ñàìîíàâåäåíèÿ. 166-é ãâ èàï, àýðîäðîì Ìàðíåóëè
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казье, продолжив службу в составе Бакинского округа 
ПВО. К указанному времени полк летал на Су-9. К ию-
ню 1973 года была полностью подготовлена 1-я эска-
дрилья на Су-15, а к концу года в части имелось уже 
30 новых машин. Половина техники поступила из дру-
гих полков, остальные прибыли с завода, представляя 
собой машины после 11-й серии с задействованной 
системой УПС.

Еще один полк Бакинского округа ПВО располагал-
ся «за морем» — в Небит-Даге Туркменской СССР на 
территории Туркестанского военного округа. Получив 
Су-15 в 1968 году, здешний 364-й полк уже в 1978 го-
ду подвергся расформированию, и его техника была 
передана в распоряжение командования подготовки 
кадров для использования в учебных целях. Причиной 
расформирования считалось достижение истреби-
тельными силами на южном направлении более чем 
достаточного уровня, что позволяло сократить число 
частей в пользу оснащенных наиболее современной 
техникой. Называли и менее лицеприятные поводы к 
ликвидации части, к чему мы еще вернемся.

В противовес затерявшемуся в пустыне Небит-
Дагу другой полк закавказского объединения, 171-й 
Тульский Краснознаменный иап, базировался на 
Черноморском побережье в Гудауте (аэродром Бом-
бора). Здешний аэродром располагался в абхазских 
субтропиках, будучи, пожалуй, наиболее комфортным 
местом изо всех точек дислокации истребительной 
авиации. Аэродром находился прямо на морском бе-
регу, ВПП торцом упиралась в пляж, и даже дальний 
приводной радиомаяк был вынесен на плавучий буй в 
море. Вплоть до 1975 года полк летал на МиГ-17, по-
сле чего сменил их на новенькие Су-15ТМ. Служба в 
курортном раю, среди фруктово-винного изобилия, 
продолжалась до лета 1982 года, когда командова-
ние приняло решение о переброске части на Чукотку, 
откуда встречным порядком в Гудауту перемещался 
полк на Як-28П. При всей суровости 
замены основанием тому была необ-
ходимость усиления северного фаса 
страны, где противник к тому време-
ни успел оснастить свои силы самой 
современной техникой — на Аляске 
появились в том числе и истребители 
F-15, противостоять которым Як-28П 
было не под силу. 171-й иап, которым 
тогда командовал полковник А.И. Ба-
сов, совершил перелет через всю 
страну с девятью промежуточными 
посадками и по прибытии на Чукотку 
разместился на аэродроме Угольные 
Копи под Анадырем, где оставался до 
самой кончины Советского Союза.

Дальневосточное направление 
всегда считалось важнейшим: здеш-
ние силы ПВО противостояли группи-
ровкам противника на базах в Японии 
и Южной Корее, стратегической ави-

ации и многочисленной ударной авиации американ-
ских авианосных соединений с тихоокеанских баз. 
Удаленность Дальнего Востока, какой бы тавтоло-
гией это ни звучало, делала необходимой ставку на 
высокую «автономность» здешних оборонительных 

Äåíü ïîëåòîâ â 153-ì èàï íà àýðîäðîìå 
Ìîðøàíñê. Òåõíèêè îñìàòðèâàþò 

âåðíóâøèåñÿ èç ïîëåòà Ñó-15 ïîëêà

Ñó-15ÒÌ ïåðâûõ ñåðèé èç ñîñòàâà 54 ãâ. èàï 
íà àýðîäðîìå Âàéíåäå. Õâîñòîâàÿ ÷àñòü ñàìîëåòà 

äîðàáîòàíà ñî ñíÿòèåì âîçäóõîçàáîðíèêîâ 
ïîäïèòêè ñîïåë äâèãàòåëåé

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 22-ãî èàï ñ êðûëîì ñ 
«íàïëûâîì» è øåñòüþ òî÷êàìè ïîäâåñêè âîîðóæåíèÿ
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сил, включая и самодостаточную ПВО. Ввиду крайне 
обширных пространств и протяженной пригранич-
ной линии задачи ПВО требовали присутствия зна-
чительных сил. Во второй половине 60-х положение 
на этом направлении обострилось ввиду начавшейся 
конфронтации с Китаем, после недавней дружбы сме-
нившим курс на откровенно агрессивный. Наличие 
нового противника, одержимого идеями свести cчеты 
с «советскими ревизионистами» и располагавшего 
многомиллионной армией, представляло угрозу ед-
ва ли не всему пространству страны за Уралом. Были 
приняты масштабные и незамедлительные меры для 
сдерживания амбиций Пекина. В составе дальнево-
сточной 11-й ОА ПВО новую технику в лице Су-15 по-
лучили четыре истребительных полка, еще два полка 
были перевооружены истребителями этого типа в За-
байкалье и Сибири.

47-й иап в поселке Унаши Приморского края яв-
лялся одним из наиболее заслуженных здешних пол-
ков, начав свою боевую историю с участия в сраже-
ниях на Хасане и у Халхин-Гола. В годы войны полк 
выполнял задачи охраны воздушного пространства 
Дальнего Востока и занимался подготовкой кадров 
для фронта. Отличился полк и в ходе войны с Япо-
нией в августе 1945 года. Вплоть до весны 1967 года 
полк эксплуатировал грунтовый аэродром, летая на 
МиГ-17 и МиГ-17ПФ. Получению новой техники пред-
шествовало сооружение бетонной ВПП, после чего в 
1969 году полк приступил к переучиванию на Су-15. 
Первыми в части новую машину освоили комэск 1-й 
эскадрильи майор Н.Г. Саганов и замполит эскадри-
льи капитан С.А. Мягков. 100-летие со дня рождения 
В.И. Ленина полк отметил заступлением на боевое 
дежурство на Су-15, а по итогам года добился присво-
ения звания «Отличный». Вскоре сменилось наимено-
вание места дислокации части: в рамках кампании по 
искоренению китайских и корейских названий посе-
лок Унаши с декабря 1972 года стал зваться Золотой 
Долиной.

Одновременно в составе дальневосточной 11-й 
ОА ПВО на Су-15 переучивался 60-й иап на аэродро-
ме Дземги у Комсомольска-на-Амуре. В мае 1970 го-
да Су-15 освоили в еще одной части дальневосточ-
ного объединения — 302-м иап в Переяславке под 
Хабаровском. Здешняя часть имела предвоенную 
историю, отметившись участием в войне с Японией в 
августе 1945 года. На Су-15 полк переходил с истре-
бителей МиГ-17ПФ и МиГ-19.

Еще два полка хабаровской 11-й ОА ПВО имели 
местом базирования «передовые позиции» — Камчат-
ку и Сахалин. На камчатском аэродроме Елизово рас-
полагался 865-й ордена Трудового Красного Знамени 
иап, который вел свою историю от штурмового авиа-
полка, сформированного в Приморье в 1939 году. 
В состав полка тогда были включены различные мест-
ные авиагруппы, одной из которых являлся 12-й от-
ряд, принимавший участие еще в Гражданской войне. 
В дальнейшем полк отличился в боях с Японией, а в 

Ïðåäïîëåòíàÿ ïðîâåðêà Ñó-15. Òåõíèê ñàìîëåòà ñ 
ïîìîùüþ æåñòîâ äàåò êîìàíäû ëåò÷èêó íà âûïóñê 

ìåõàíèçàöèè êðûëà. 636-é èàï, àýðîäðîì Êðàìàòîðñê

Ïîñàäêà Ñó-15Ò ïîñëå âûïîëíåíèÿ ó÷åáíîãî 
ïîëåòà. Àýðîäðîì Ñàëüñê, 218-é èàï, 1977 ãîä

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 
57-ãî ãâàðäåéñêîãî èàï 54-ãî êîðïóñà ÏÂÎ. 

Àýðîäðîì Âåùåâî, çèìà 1976 ãîäà

Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 54-ãî ãâ. èàï íà ÖÇÒ 
àýðîäðîìà Âàéíåäå, 1976 ãîä
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послевоенное время нес служ-
бу в качестве истребительного 
в составе войск ПВО. Его зада-
чей определялось отражение 
налетов бомбардировочной 
авиации противника и проти-
водесантная оборона побере-
жья. К началу 70-х годов полк 
имел на вооружении истре-
бители Су-9 и Як-28П. В тече-
ние 1974 года две эскадрильи 
полка были перевооружены 
истребителями Су-15ТМ и к 
концу года приступили к несе-
нию боевого дежурства. К кон-
цу следующего года 865-й иап 
был полностью укомплектован 
новой техникой, располагая 
32 истребителями Су-15ТМ и 
шестью «спарками» Су-15УМ.

На сахалинском аэродро-
ме Сокол на южной оконечно-
сти острова дислоцировался 
777-й иап. Благодаря примечательному номеру полк 
звался «три сапога» или попросту «пьяным» по ассо-
циации с маркой популярного портвейна. На воору-
жение части поступили Су-15 7-й серии и более со-
временные машины 11-й серии с крылом с наплывом 
и системой УПС.

В зону ответственности 14-й ОА ПВО с управле-
нием в Новосибирске входили Сибирь, север Казах-
стана и часть Забайкалья. В ее составе Су-15 был ос-
нащен 22-й Халхин-Гольский Краснознаменный иап в 
поселке Безречная (Читинская обл.) Боевую награду 
полк получил за отличия в боях с японцами в 1939 го-
ду. Новыми перехватчиками взамен МиГ-17 полк на-
чали перевооружать с 1970 года, сначала «обычны-
ми» Су-15, а затем Су-15ТМ. Технику полк получал из 
54-го иап и 47-го иап, переходивших на Су-27.

На аэродроме Канск (Красноярского края) рас-
полагался 712-й гвардейский Черновицкий ордена 
Кутузова иап. Полк довоенного формирования имел 
отличия в боях с японцами на Халхин-Голе, а с нача-
лом Отечественной войны сразу же был переброшен 
на фронт. Начав боевые действия уже в июне 1941 го-
да, войну полк завершил в Венгрии. В послевоенный 
период 712-й гв. иап сменил несколько аэродромов 
базирования, с 1959 года был переброшен в Сибирь 
в рамках усиления ПВО за Уралом. Полки в Канске 
и Гудауте получали Су-15 из числа машин 14-й се-
рии, завершавшей производство самолетов этого 
типа.

Много позднее, уже накануне распада СССР, «си-
бирскую» группировку авиации ПВО пополнил 57-й 
гв. иап, переброшенный в ноябре 1990 года из Пе-
трозаводска на аэродром под Норильском. Поводом 
для смены места базирования стало соглашение о 
демилитаризации границы с Финляндией, подпи-

санное М.С. Горбачевым в том же году. Перелет осу-
ществлялся в условиях полярной ночи и завершался 
небезопасной посадкой на аэродроме назначения, 
к тому времени лишенном большей части положенно-
го аэронавигационного оборудования. О бытовых ус-
ловиях, вернее, их полном отсутствии на новом месте 
службы и говорить не стоит.

Рассказ о частях, оснащенных самолетами Су-15, 
был бы неполон без упоминания учебных полков авиа-
ционных училищ ПВО. Подготовку летчиков для Су-15 
вело Ставропольское ВВАУЛ, располагавшее, поми-
мо учебных полков первоначальной летной подготов-
ки, двумя полками на боевых и учебно-боевых само-
летах Су-15 на Кубани — 218-м уап в Сальске и 700-м 
уап в Тихорецке. Учебные полки, занятые широким 
кругом задач, традиционно имели в штате большое 
количество самолетов: так, в 700-м уап на 1991 год 
числился 81 самолет типа Су-15. Новых машин среди 
них не было, для учебных целей годилась и техника, 
отработавшая свое в строевых частях. Долгое время 
в училище наряду с Су-9 эксплуатировались МиГ-17 
и МиГ-15УТИ, лишь в 1975–1976 гг. стали поступать 
Су-15. 208-й уап получал свои первые Су-15 из числа 
«поношенных» в учебном Центре Савостлейки. В чис-
ле прочих машин были и Су-15Т, после эксплуатации 
в Центре дослуживавшие в учебной части.

В составе самого 148-го ЦБП Су-15 был оснащен 
еще один полк — 592-й иап в подмосковном Клину. 
Так называемый «третий полк» из числа имевшихся в 
ЦБП был известен как «придворный» или «генераль-
ский», поскольку благодаря расположению его база 
использовалась для «командирских» полетов руко-
водства авиации ПВО из близлежащего московского 
управления. На новую технику полк переходил с Су-9, 
командиром части на тот момент был А.В. Поташев.
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Дислокация частей, оснащенных Су-15, букваль-
ным образом отражала строки песни «от Москвы до 
самых до окраин»: перехватчики находились на стра-
же воздушных границ на переднем крае — от Запо-
лярья до пустынь Средней Азии и Кавказских гор, от 
западных форпостов в Прибалтике до льдов Чукотки, 

где располагались географически наиболее удален-
ные аэродромы. Таким был Анадырь — самая вос-
точная точка базирования не только ПВО, но и всей 
советской военной авиации на материке, в то время 
как крайней западной точкой дислокации истреби-
тельной авиации был Вайнеде в Прибалтике.

ЧАСТИ, ИМЕВШИЕ НА ВООРУЖЕНИИ САМОЛЕТЫ ТИПА СУ-15

Часть Соединение Место дислокации
Части центрального подчинения
592 учебный иап 148 ЦБП и ПЛС авиации ПВО Клин
594 учебный иап 148 ЦБП и ПЛС авиации ПВО Саваслейка
Московский округ ПВО
28 гвардейский Ленинградский 
ордена Кутузова иап 

2 корпус ПВО Андреаполь

153 иап 16 корпус ПВО Моршанск
611 иап 3 корпус ПВО Бежецк (аэр. Дорохово)
Бакинский Краснознаменный округ ПВО (до мая 1980 г.)
19 ОА ПВО (с мая 1986 г.)
166 гвардейский Краснознаменный иап 14 корпус ПВО

ВВС ЗакВО (1980–1983 гг.)
96 дивизия ПВО (1988–1993 гг.) 

Марнеули (аэр. Сандар)

171 Тульский Краснознаменный иап 14 корпус ПВО
ВВС ЗакВО (1980–1982 гг.)

Гудаута (аэр. Бомбора) до 1982 г.

364 иап 16 гвардейская дивизия ПВО Небит-Даг
976 Инстербургский орденов Суворова 
и Кутузова иап

15 корпус ПВО
ВВС ЗакВО (1980–1982 гг.)

Кюрдамир

2 ОА ПВО 
54 гвардейский Керченский Краснознаменный 
иап

27 корпус ПВО (до 1978 г.)
1 гвардейская иад ВВС ПрибВО
(1978–1986 гг.)
С 1986 г. в составе 6 ОА ПВО

Вайнеде

4 ОА ПВО
681 иап 28 дивизия ПВО Йошкар-Ола (аэр. Данилово)
6 ОА ПВО
57 гвардейский Краснознаменный иап
(В 1978 г. расформирован. Знамя, номер 
и титулы переданы 911 иап) 

54 корпус ПВО Вещево

180 гвардейский Волгоградский Краснозна-
менный иап

54 корпус ПВО
ВВС ЛВО (1980–1986 гг.)

Громово 

8 ОА ПВО
62 иап им. 50-летия ВЛКСМ 1 дивизия ПВО

ВВС ОдВО (03.1980 г. — 
04.1986 г.)
60 корпус ПВО
(1989–1992 гг.)

Бельбек

90 иап 21 дивизия ПВО
ВВС ОдВО (с 1980 г.)

Арциз-2 (аэр. Червоноглинское) 

636 иап 9 дивизия ПВО
49 корпус ПВО
(06.1986 г .— 07.1989 г.
и с 10. 1990 г.)
11 дивизия ПВО
(07.1989г. — 10.1990 г.) 

Краматорск

10 ОА ПВО
265 Краснознаменный иап 5 дивизия ПВО  Подужемье
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Часть Соединение Место дислокации
431 Краснознаменный иап 21 корпус ПВО Африканда
991 иап
(В 1978 г. полк получил Знамя, номер и титулы 
57 гв. иап)

57 гвардейский Краснознаменный иап 

5 дивизия ПВО Петрозаводск-2 (аэр. Бесовец)
до 1990 г.

11 ОА ПВО
47 иап 23 корпус ПВО

ВВС ДВО (1980–1986 гг.)
Золотая Долина (Унаши) 

60 иап 8 корпус ПВО
28 иад ВВС ДВО (1980–1986 гг.)

Дземги

171 Тульский Краснознаменный иап ВВС ДВО (1982–1986 гг.)
25 дивизия ПВО (с 1986 г.)

Анадырь (аэр. Угольные Копи)
с 1982 г.

302 иап 8 корпус ПВО
ВВС ДВО (1980–1984 гг.)

Переяславка-2

777 иап 24 дивизия ПВО
40 иад ВВС ДВО (1980–1986 гг.)

Сокол

865 ордена Трудового Красного Знамени иап 6 дивизия ПВО
ВВС ДВО (1980–1986 гг.)

Елизово-5

12 ОА ПВО
9 гвардейский Одесский Краснознаменный 
ордена Суворова иап

7 дивизия ПВО
ВВС ТуркВО (1980–1986 гг.)

Андижан

156 Эльбингский ордена Суворова иап 17 дивизия ПВО
ВВС ТуркВО (1980–1982 гг.)

Мары-2

14 ОА ПВО
22 Халкин-Гольский Краснознаменный иап 26 дивизия ПВО

ВВС ЗабВО (1980–1986 гг.)
39 корпус ПВО

Безречная-1 (77 разъезд)

57 гвардейский Краснознаменный иап 22 дивизия ПВО Норильск (аэр. Алыкель) с 1990 г.
712 гвардейский Черновицкий ордена Кутузо-
ва иап

38 корпус ПВО
41 дивизия ПВО

Канск (аэр. Дальний)

Высшие военные авиационные училища ПВО
218 уап Ставропольское ВВАУЛШ ПВО им. 

маршала авиации В.А. Судца 
Сальск

700 уап Ставропольское ВВАУЛШ ПВО им. 
маршала авиации В.А. Судца

Тихорецк

Су-15 являлся наиболее распространенным само-
летом авиации ПВО, и если определение его как ос-
новного истребителя при известном разнотипье пар-
ка ПВО не годилось (да и не практиковалось в ту пору), 
то массовой машиной он был со всей очевидно-
стью. Было произведено 1272 самолета Су-15 
всех модификаций. Для сравнения, Як-28П вы-
пустили 432 штуки, число тяжелых перехватчиков 
Ту-28 ограничилось 198 единицами, а знаменитых 
перехватчиков МиГ-25, известных даже далеким 
от авиации людям, произвели почти вдвое меньше 
«сухих», общим количеством 750 машин (включая 
четверть этого числа в учебном варианте).

Соответственно выглядел и «удельный вес» 
Су-15 в объединениях авиации ПВО. Всего на са-
молетах этого типа ко времени завершения их про-
изводства в 1976 году несли службу 29 строевых 
полков (18 на Су-15 и 11 на Су-15ТМ), а с учетом 

учебных общее число авиаполков составляло 31. Пе-
рехватчиками МиГ-25П были оснащены в общей слож-
ности 16 истребительных полков ПВО. Ту-128 служи-
ли в шести полках, прикрывавших направления, где 

Òåõíèê ïðèâåòñòâóåò êóðñàíòà, âåðíóâøåãîñÿ èç 
ñàìîñòîÿòåëüíîãî ïîëåòà íà Ñó-15. Àýðîäðîì 

Ñàëüñê, 218-é èàï Ñòàâðîïîëüñêîãî ó÷èëèùà ÏÂÎ
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Ïðè ïîñàäêå Ñó-15 âûïóñê òîðìîçíîãî 
ïàðàøþòà ñëåäîâàëî âûïîëíÿòü íà 

îïðåäåëåííîé ñêîðîñòè âî èçáåæàíèå îáðûâà. 
Àýðîäðîì Ñàëüñê, 218-é óàï, 1976 ãîä

Òåõíèê óñòàíàâëèâàåò ôîòîïóëåìåò Ñ-13 
â ãîíäîëó ïîä íîñîâîé ÷àñòüþ Ñó-15ÓÌ

Ñó-15 12-é ñåðèè ñ ïîäâåøåííîé ïîä ôþçåëÿæ 
ïóøå÷íîé ãîíäîëîé ÃÏ-9 è ðàêåòàìè Ð-98 

íà ñòîÿíêå äåæóðíîãî çâåíà 166-ãî èàï

Ñó-15ÒÌ ñ ðàêåòàìè Ð-98ÌÐ, Ð-98ÌÒ è Ð-60 
èç ñîñòàâà 712-ãî ãâ. èàï ïåðåä ñòðåëüáàìè 

íà ïîëèãîíå Àøóëóê. Ëåòî 1990 ãîäà

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 ñ êðûëîì óâåëè÷åííîé 
ïëîùàäè íà ðóëåæíîé äîðîæêå. Ìàðíåóëè, 166-é èàï

Êàìóôëèðîâàííûé Ñó-15ñ äâóìÿ ïóøå÷íûìè 
êîíòåéíåðàìè ÓÏÊ-23-250 ïîä ôþçåëÿæåì. Ñàìîëåò 

ïðèíàäëåæèò 22-ìó èàï èç Áåçðå÷íîé, ÇàáÂÎ

Ñàìîëåò Ñó-15 11-é ñåðèè ñ äîðàáîòêîé 
ïîä óñòàíîâêó ïèëîíîâ ÏÄ-62 ïîä êðûëî 

äëÿ ïîäâåñêè äîïîëíèòåëüíîãî ðàêåòíîãî 
âîîðóæåíèÿ. 218-é èàï, àýðîäðîì Ñàëüñê

Ëåòî 1993 ãîäà. Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ 
171-ãî èàï èç Àíàäûðÿ ñàäèòñÿ íà çàáàéêàëüñêèé 

àýðîäðîì Äîìíà â õîäå ïåðåëåòà íà áàçó õðàíåíèÿ. 
Äëÿ ïåðåãîíî÷íîãî ïîëåòà ñàìîëåò îáîðóäîâàí 

600-ëèòðîâûìè ïîäâåñíûìè òîïëèâíûìè áàêàìè
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был востребован большой радиус действия тяжелых 
машин (замечательно, что эти самолеты уважительно 
именовались «воздушными кораблями», а оснащен-
ные ими полки лишались определения «истребитель-
ный» в наименовании). Перехватчики Як-28П эксплуа-
тировались в 20 полках, однако во многих из них парк 
был смешанным, и Яки в соседних эскадрильях вы-
нужденно дополняли истребители других типов с луч-
шими скоростными и высотными характеристиками 
(обычно МиГ-21 или Су-9). Чтобы оценить масштабы 
эксплуатации Су-15, приведем данные по налету ча-
сов на истребителях этого типа в авиации ПВО СССР:

 Год Налет часов за год Суммарный налет часов
 1967  2210  2210
 1968  12 947  15157
 1969  22 105  37 262
 1970  38 480  75 742
 1971  49 616  125 358
 1972  61 488  186 846
 1973  74 108  260 954
 1974  93 401  354 355
 1975  94 000  448 355
 1976  98 700  547 055

Самолет обладал «выносливостью» в эксплуа-
тации и хорошими ресурсными характеристиками. 
Согласно распоряжению главного инженера ВВС 
№ 10 (8078) от 12 октября 1979 года, для самолетов 
типа Су-15 всех модификаций устанавливался назна-
ченный (технический) ресурс в 2300 летных часов, или 
3700 полетов. Ресурс до первого капитального ре-

монта устанавливался равным 1800 летных часов, или 
3000 полетов, что при обычной интенсивности эксплу-
атации означало примерно десять лет непрерывной 
службы. Такие цифры выглядели не хуже ресурсных 
данных даже такого эталона надежности и прочно-
сти, как МиГ-17. Для сравнения можно сказать, что 
у перехватчиков МиГ-25П ресурс в несколько этапов 
был доведен до величины 1000 часов. У истребителей 
типа МиГ-23 к этому времени даже после проведения 
трудоемких мероприятий по повышению надежности 
величину назначенного ресурса удалось довести до 
1500 летных часов, что было сочтено большим дости-
жением.

В ходе производства проводилась постоянная ра-
бота по внесению в конструкцию Су-15 и ряда агрега-
тов улучшений, позволивших повысить их надежность 
и срок службы. Так, назначенный ресурс стоек шас-
си — агрегатов планера, работа которых по опреде-
лению связана с подверженностью наиболее тяжелых 
нагружений, ударами и сотрясениями — был доведен 
до 3000 посадок. Назначенная наработка стартер-
генераторов, как наиболее ответственных агрегатов 
электросистемы, была повышена втрое и доведена с 
первоначальных 700 часов до 2100 часов.

Су-15 служили исключительно в авиации ПВО 
СССР и никогда не экспортировались. Исключитель-
но из занимательности можно упомянуть гуляющий 
по страницам иных изданий миф о якобы имевшем 
место присутствии Су-15 на египетских аэродромах, 
где советские истребители в годы военного сотруд-
ничества СССР с тамошними властями «защищали 
арабских союзников». Возникнув с подачи западных 
«экспертов», этот миф в очередных публикациях об-
растал подробностями вплоть до указания аэродро-

Íàä ïðîñòîðàìè Äîíåöêîé îáëàñòè. Ïîëåò íà ìàëîé âûñîòå âûïîëíÿåò 
Ñó-15ÒÌ êðàìàòîðñêîãî 636-ãî èàï. Ëåòî 1986 ãîäà



мов базирования в Египте и принадлежности само-
летов к «одной из дивизий ПВО Одесского округа, 
откуда в Египет был направлен истребительный полк 
трехэскадрильного состава». Ничего подобного в 
действительности не было, и единственными преце-
дентами появления Су-15 за рубежом были визиты 
самолетов 54-го гв. иап в Польшу, куда те выполняли 
перелеты на аэродромы Бабе Долы (северо-западнее 
Гдыни) и Слупск в процессе отработки межаэродром-
ного маневра со своей базы в Вайнеде. В ходе учений 
по «выводу из-под удара» либо перебазированию на 
передовые аэродромы полковой группе ставилась 
задача использования соседних баз, в числе которых 

были аэродромы «товарищей по оружию» на террито-
рии союзной Польши, благо те располагались даже 
ближе многих советских аэродромов и для переле-
та туда не требовалось использовать ПТБ. Время от 
времени Су-15 появлялись на польских аэродромах, 
надолго там не задерживались и после отработки за-
дания возвращались домой. Советская техника не-
изменно привлекала внимание коллег и, благодаря 
интересу их журналистов и менее жесткому отноше-
нию к секретности, фото современных отечественных 
истребителей, в том числе с ракетами под крылом, 
появлялись на страницах тамошней прессы и переко-
чевывали во многие зарубежные издания.
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Будни ПВО

Боевым Уставом ИА ПВО определялись следующие 
основные задачи истребительной авиации, касающи-
еся как мирного, так и военного времени:

— уничтожение воздушного противника с целью 
недопущения ударов по объектам и районам страны 
и пролета противника в глубь территории;

— недопущение воздушной разведки самолетами 
и другими летательными аппаратами (беспилотными 
разведчиками и дрейфующими аэростатами).

В военное время круг задач дополнялся мерами 
более широкого диапазона:

— обеспечение пролета частей дальней и военно-
транспортной авиации через прифронтовую полосу;

— прикрытие кораблей и судов флота на переходе 
морем;

— уничтожение воздушных и морских десантов;
— уничтожение (подавление) открытых малораз-

мерных наземных целей;
— ведение воздушной разведки.
Применительно к объединениям ПВО основной 

формой боевых действий предусматривалось воз-
душное сражение как форма, обеспечивающая мас-
сированное использование истребительной авиации. 
Под ним понималась совокупность организованных и 
взаимосвязанных боевых действий соединений ис-
требительной авиации, выполняемых по единому за-
мыслу и при централизованном управлении в целях 
уничтожения авиации противника в воздухе.

Что касается тактики действий перехватчиков, то 
предусматривались разнообразные приемы их ис-
пользования, начиная от ввода в бой и до организа-
ции боевых действий. Применительно к основным за-
дачам по отражению налетов воздушного противника 
пследние могли выполняться из положения дежур-
ство на аэродроме или дежурство в воздухе с орга-
низацией автономных и полуавтономных боевых дей-
ствий. Для обеспечения боевых действий соединений 
и частей других родов авиации ИА ПВО выступала 
средством патрульного сопровождения и расчистки 
воздушного пространства.

Под автономными действиями подразумевалось 
использование перехватчиков с ведением поиска и 
уничтожения воздушного противника в заданном рай-
оне собственными силами. Обычным образом такой 
способ избирался при отсутствии точной информа-
ции о местонахождении противника, когда предпо-
лагалось лишь общее направление и эшелоны полета 
целей. Поиск при этом осуществляется только с по-
мощью бортовых РЛС и визуально. Такая методика 
использования истребителей в силу известной огра-
ниченности возможностей бортовой аппаратуры была 
менее эффективна: небольшие группы истребителей 
могли контролировать лишь локальные участки воз-
душного пространства, а для надежного перекрытия 
выделенных зон требовалось задействовать большие 
наряды сил. По существу, автономные действия сво-

Áóêñèðîâêà Ñó-15 ñ øåñòüþ òî÷êàìè ïîäâåñêè 
âîîðóæåíèÿ. Íà çàäíåì ïëàíå — àðî÷íîå 
óêðûòèå ñ îòêðûòûìè ñòâîðêàìè âîðîò. 

22-é èàï, àýðîäðîì Áåçðå÷íàÿ, Çàáàéêàëüå
Òåõíèêè «âêëþ÷èëè ðåâåðñ». Ïîä êðûëîì Ñó-15 
ïîäâåøåíà ðàêåòà Ð-60Ì. 22-é èàï, Áåçðå÷íàÿ
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дились к «свободной охоте» за противником вне ра-
диолокационного поля системы ПВО в стиле «один в 
бескрайнем небе».

Более эффективными являлись полуавтономные 
действия, при которых перехватчики выполняли за-
дачу поиска и уничтожения противника, сочетая ме-
тодику наведения с земли и возможности бортовой 
аппаратуры. С наземного КП поступала информация 
о начальных (координатных) параметрах полета за-

сеченной цели, которая служила основой для выпол-
нения автоматизированного перехвата с использова-
нием заданных программ полета, обнаружения цели 
и атаки. Такая методика позволяла действовать в том 
числе и в условиях отсутствия сплошного радиолока-
ционного поля с «провалами» для наземных средств 
обнаружения (т.е. непросматриваемыми участками 
воздушного пространства). Получив данные о место-
нахождении цели, перехватчик выводился в заданный 
район и там выполнял дальнейшие поиск и атаку про-
тивника. Задача тем самым локализовалась с повы-
шением вероятности ее выполнения.

Наиболее результативной формой боевых дей-
ствий ИА ПВО при отражении налета противника 

являлась организация воздушного сражения — со-
вокупности организационных и взаимосвязанных 
действий соединений истребительной авиации, вы-
полняемых по единому замыслу и при централизо-
ванном управлении в целях уничтожения авиации 
противника в воздухе. Боевые действия полка истре-
бительной авиации ПВО велись совместно с другими 
авиационными и зенитными ракетными частями (бла-
го последние присутствовали в составе соединений 

ПВО) в определенном районе под единым командова-
нием командира соединения и по единому плану. Как 
указывалось курсом тактики, полк ИА ПВО в качестве 
боевой единицы способен «уничтожать воздушно-
го противника на дальних подступах к обороняемым 
объектам и районам, осуществлять маневр в корот-
кие сроки, обеспечивать непрерывность воздействия 

Âçëåò «ñïàðêè» Ñó-15ÓÒ èç ñîñòàâà 218-ãî óàï 
Ñòàâðîïîëüñêîãî ó÷èëèùà ÏÂÎ. 

Àýðîäðîì Ñàëüñê, 1978 ãîä

Ó÷åáíûå Ñó-15ÓÌ è áîåâûå Ñó-15ÒÌ 54-ãî ãâ. èàï 
íà ÖÇÒ àýðîäðîìà Âàéíåäå. Ïåðâàÿ â ðÿäó 

ìàøèí «ñïàðêà» èìååò êàìóôëÿæíóþ îêðàñêó

»Ñïàðêà» Ñó-15ÓÌ íà ïîäúåìíèêàõ äëÿ çàìåíû 
èçíîøåííûõ êîëåñ øàññè. Áîðò ó ïåðåäíåé êàáèíû 

èçðÿäíî îáøàðïàí èç-çà ÷àñòîãî êàñàíèÿ ñòðåìÿíêè

Íà ñòðàæå ìèðíîãî íåáà. Ïîñòàíîâî÷íàÿ ôîòîãðàôèÿ, 
ôîíîì êîòîðîé ïîñëóæèë Ñó-15ÒÌ 180-ãî ãâ. èàï. 

Àýðîäðîì Ãðîìîâî. Ëåò÷èêè îäåòû â âûñîòíîå 
ñíàðÿæåíèå ñ êîñòþìàìè ÂÊÊ-6Ì 

è ãåðìîøëåìàìè ÃØ-6À
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по противнику и быстро сосредотачивать свои усилия 
на самых опасных группировках и наиболее важных 
направлениях».

Работа в связке с наземными КП наведения и 
управления позволяла существенно расширить (в са-
мом прямом смысле) размах боевых действий и диа-
пазон возможностей перехватчиков. Сложность борь-
бы с современным воздушным противником потребо-
вала организации автоматизированных систем сбора 
и обработки информации о воздушной обстановке, 
сведений о наличии и действиях своих средств с по-
следующей выдачей формализованной информации 
истребителям. Автоматизация управления самолета-
ми, частями и соединениями существенно повышала 
надежность выполнения важнейших задач истреби-
тельной авиации по перехвату и уничтожению средств 
воздушного нападения. Первой такой системой авто-
матизированного управления являлась АСУ «Воздух» 
с электромеханической аппаратурой наведения «Ка-
скад», принятая на вооружение вместе с комплексом 
перехвата Су-9-51 еще в 1960 году. Более современ-
ной стала территориальная система «Луч», обеспе-
чивавшая системные действия истребительной ави-
ации, зенитно-ракетных и радиотехнических войск. 
В ней наряду с электромеханической аппаратурой 
нашли применение цифровые устройства, необхо-
димые для обработки больших массивов данных при 
решении задач наведения и перехвата. Принятая на 
вооружение в 1971 году автоматизированная система 
оповещения, управления и наведения ВП-М предна-
значалась для управления боевыми действиями ави-
ационных соединений, частей и подразделений.

Применение этих автоматизированных систем 
позволяло сократить время получения данных о воз-
душной обстановке для принятия решения на подъ-
ем истребителей-перехватчиков на 2–5 минут; по-
высить точность воспроизведения данных 
о воздушной обстановке в 3–4 раза; по-
луторакратно повысить вероятность при-
борного наведения, особенно на высотные 
цели; увеличить темпы передачи данных о 
воздушной обстановке в 4–5 раз; улучшить 
помехозащищенность системы наземного 
радиолокационного обеспечения и каналов 
передачи команд наведения на борт истре-
бителя-перехватчика; обеспечить возмож-
ность автоматизированного отображения 
информации о воздушной обстановке на КП 
от подчиненных пунктов управления; сни-
зить вероятность ошибок при обработке и 
передаче данных.

Для летчика при управлении с земли за-
дача упрощалась сведением действий к вы-
полнению получаемых формализованных 
команд, а в штатном автоматизированном 
режиме ему и вовсе отводился контроль за 
отработкой наведения бортовой САУ-58 и 
выполнение немногочисленных разовых 

действий. Самолет самостоятельно выходил в зону 
нахождения цели, производилось включение РЛС, 
захват цели и выполнение атаки с пуском ракет и 
последующим отворотом от цели. Вот как описывал 
автоматизированный перехват уже известный нам 
военный летчик-испытатель В.В. Мигунов: «Самоле-
том управляла САУ, а исходные данные о параметрах 
цели и перехватчика формировал наземный КП и пе-
редавал на борт системой наведения «Воздух-1М». 
После взлета мои функции как летчика сводились к 
своевременному (по команде с земли) включению 
форсажей, нажатию на боевую кнопку, а после ав-
томатического отворота — контролю возврата само-
лета домой и выполнению захода на посадку. Выру-
ливаю на ВПП, жду рассчитанную машиной команду 
на взлет. Взлет, шасси, закрылки убраны. Включаю 

Ðàñïîëîæåíèå òî÷åê çàïðàâêè è çàðÿäêè Ñó-15Ò

Îðóæåéíèêè ãîòîâÿò ê ïðèìåíåíèþ ïóøå÷íûå 
êîíòåéíåðû ÓÏÊ-23-250, ïîäâåøåííûå íà áàëî÷íûõ 

äåðæàòåëÿõ ÁÄ3-57Ì. 681-é èàï, Éîøêàð-Îëà
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САУ и... превращаюсь в наблюдателя, контролирую-
щего программный полет. Курсозадатчик, а вместе с 
ним и самолет выполняют команды пункта наведения. 
Прошла команда «Ф», по которой включаю форсажи 
двигателей. Слежу за разгоном до 1,9М и набором 
опорной высоты 16 000 метров. Все идет точно по 
программе. Большим достоинством самолета было 
умение летать без скольжения, что очень важно при 
полетах в СМУ, где не возникают иллюзии и показа-
ния авиагоризонта не подвергаются сомнениям. На 
заданной дальности проходит команда «Г» (горка), 
машина переходит в набор высоты, выбирая превы-
шение цели. Включается излучение локатора, строб 
(метка на экране РЛС, обозначающая зону захвата 
цели) ложится на цель. Даю разрешение на захват, 
машина уверенно исправляет ошибку прицеливания, 
и, наконец, долгожданная команда «ПР» — пуск раз-
решен! Нажимаю боевую кнопку, условно сходят две 
ракеты, и перехватчик после «поражения» цели вы-
ходит из атаки с креном 70о, энергично отворачивая 

от несущейся навстречу цели. Выключаю форсажи, 
нажимаю «возврат». Умница САУ плавно, но уверен-
но, без колебаний вписывает самолет в невидимую 
траекторию возврата и захода на посадку. Мыслен-
но благодарю самолет за безупречное выполнение 
сложного полета. Переключаюсь на предстоящую по-
садку и контролирую режим входа в круг. Самолет по-
ка идет в облаках. Выпуск шасси, закрылков, выход на 
посадочный курс. Курсоглиссадные планки «прилип-
ли» к центральному кольцу навигационного прибора. 
Перед ближним приводом (до ВПП — один километр) 
выхожу под облака, полоса точно по курсу. Отключаю 
САУ, выпускаю фары. Посадка без прожекторов, про-
бег. Полет закончен».

Боевая учеба истребителей производилась со-
ответственно Курсу боевой подготовки ИА ПВО, 
включавшего разнообразные упражнения по совер-
шенствованию летчиками своих навыков в пилоти-
ровании, самолетовождении и боевом применении, 
с целью роста профессионального мастерства и 
классности. Отрабатывались действия в простых и 
сложных метеоусловиях, днем и ночью. Основными 
целями для Су-15 рассматривались бомбардировщи-
ки и ударные самолеты различных типов, а также кры-
латые ракеты (имелись в виду тогдашние высотные 
сверхзвуковые КР типов «Хаунд Дог» и «Блю Стил»). 
Для борьбы с такими целями, характеризовавшимися 
как «высотные, скоростные», возможности Су-15 бы-
ли достаточными.

Скоростные и высотные данные истребителя, как 
и его характеристики разгона и скороподъемности, 
находились на должном уровне. По набору характе-
ристик Су-15 опережал прочие типы истребителей 
ПВО, что было особенно наглядным при сравнении 
с поступавшим одновременно с ним на вооружение 
Як-28П. Яковлевский перехватчик проигрывал Су-15 
по максимальной скорости (1840 км/час и 2230 км/
час на большой высоте, на малых высотах разрыв 
был еще разительнее), потолку (16 000 м и 18 500 м), 
разгонным характеристикам, маневренности и дли-
не разбега, а также допустимым эксплуатационным 
перегрузкам (+5,0 вместо +6,5 у Су-15). Преимуще-
ством Як-28П являлись большая дальность и продол-
жительность полета (до 2150 км и 2,5 часа), а также 
выгодное при длительных полетах наличие второго 
члена экипажа.

Су-15 легко разгонялся до сверхзвуковых скоро-
стей, вплоть до максимальной, легко достигалась 
установленная предельная скорость в М=2,1, на-
значенная по прочности конструкции и двигателям. 
В эксплуатации обнаружилось, что установленное 
значение практического потолка в 18 500 м не являет-
ся пределом — динамический потолок, набираемый 
за счет разгона и располагаемой кинетической энер-
гии, может быть даже выше. Летчикам удавалось на-
бирать высоту до 24 000 м, «выскакивая» вверх горкой, 
причем запас энергии позволял забраться и повыше, 
но сдерживало ограничение по прочности фонаря ка-

Îòñòðåë ïóøåê ÃØ-23Ë íà èñòðåáèòåëå 
Ñó-15 â òèðå 681-ãî èàï. Ñàìîëåò âûâåøåí 

íà ïîäúåìíèêàõ, øàññè óáðàíî, äëÿ ïèòàíèÿ 
áîðòñåòè ñàìîëåòà ïîäñîåäèíåí êàáåëü 

ïèòàíèÿ îò àýðîäðîìíîãî ýëåêòðîàãðåãàòà

Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà êðàìàòîðñêîãî 
636-ãî èàï â ïîëåòå íåïîäàëåêó îò Ñëàâÿíñêà 

Äîíåöêîé îáëàñòè. Ëåòî 1986 ãîäà



113

бины, который мог не выдержать большого перепада 
давления в сочетании со скоростным напором.

По ряду летно-технических данных Су-15 выглядел 
выигрышнее даже такого внушительного соперника, 
как МиГ-25, в сравнении с которым Су-15ТМ обладал 
более высокой тяговооруженностью и имел меньшую 
удельную нагрузку на крыло. При всех превосход-
ных характеристиках микояновского перехватчика 
Су-15ТМ опережал его по скорости на малых высотах 
(1300 и 1200 км/час соответственно), несколько вы-
игрывал по продолжительности полета (но уступая в 
дальности), а также выделялся существенно большим 
диапазоном эксплуатационных перегрузок (до зна-
чения +6,5 и +4,4 соответственно). Если последний 
параметр и не был определяющим для истребителя-
перехватчика, задачами которого не предполагалось 
ведение маневренного воздушного боя, то такое ка-
чество все же в известной степени расширяло воз-
можности Су-15 в ближнем бою.

Однако «теория суха, а древо жизни пышно зе-
ленеет». После небесполезных основополагающих 
напоминаний обратимся к эпизодам службы Су-15. 
Истребительные полки авиации ПВО штатным обра-
зом включали три эскадрильи по 12 машин (три звена 
по четыре самолета) и 16 летчиков в каждой, допол-
ненные звеном управления. Составной частью звена 
являлась пара, созданная для огневого взаимодей-
ствия и служащая основой построения боевых по-
рядков истребителей, однако в отличие от фронтовой 
истребительной авиации при выполнении перехватов 
допускались и действия одиночных самолетов. Всего 
в истребительном полку по штату предусматривалось 
наличие 40 боевых самолетов и 56 летчиков, однако 
на практике число обычно было несколько меньшим, 
как за счет отсутствия звена управления (командный 
состав летал на самолетах эскадрилий), так и вечно 
недостававших «спарок».

Начало боевой службе Су-15 было положено в ли-
дерном 611-м полку, где 30 октября 1968 года новые 
перехватчики впервые заступили на боевое дежур-
ство. Первым летчиком, принявшим ответственное 
поручение, стал секретарь партбюро 3-й эскадрильи 
капитан Хазанов. Первое время к полетам на Су-15 
допускали опытных летчиков с надлежащей класс-
ностью, а с 1969 года началась подготовка на новой 
технике молодежи — прибывших в полк лейтенантов.

Отрабатывая маневр с перебазированием на дру-
гие аэродромы, 611-й полк только за 1970 год успел 
освоить работу с баз в Андреаполе, Кипелово, Котла-
се, Туношне, Моршанске, Астрахани, Красноводске. 
Полигон в Красноводске являлся основным местом 
выполнения боевых стрельб, куда регулярно при-
бывали для отработки боевого применения летчики 
ПВО. Другой такой точкой был полигон в Сары-Ша-
гане. В 1974 году полк принимал участие в крупных 
учениях войск ПВО страны «Арктика-74», после чего в 
том же году прошел проверку в ходе учений Москов-
ского округа ПВО. В следующем году в рамках учений 

Ïóñêîâûå óñòàíîâêè ñàìîëåòîâ ñåìåéñòâà Ñó-15 ïðè 
íåîáõîäèìîñòè àâàðèéíîãî ñáðîñà ñõîäèëè âìåñòå 
ñ ðàêåòàìè. Ñáðîñ îñóùåñòâëÿëñÿ ïðèíóäèòåëüíî 

ñ ïîìîùüþ âñòðîåííîãî â ïóñêîâóþ ñèñòåìó  
ïèðîïèñòîëåòà. Íà ôîòî îðóæåéíèê çàêðûâàåò ëþê 

äëÿ óñòàíîâêè ïèðîïàòðîíà â ÏÓ-1-8 ïîä êðûëîì 
Ñó-15ÒÌ, íà êîòîðîì ïîäâåøåíà ðàêåòà Ð-98Ò

Îòâåòñòâåííàÿ ïðîöåäóðà... Òåõíèê çàëèâàåò ñïèðòî-
âîäÿíóþ æèäêîñòü â áà÷îê ñèñòåìû îõëàæäåíèÿ 

òîðìîçîâ îñíîâíûõ êîëåñ øàññè ñàìîëåòà Ñó-15. 
Òðåòüÿ ýñêàäðèëüÿ 681-ãî èàï, Éîøêàð-Îëà

Çàìåñòèòåëü ãëàâíîêîìàíäóþùåãî âîéñêàìè ÏÂÎ 
ñòðàíû ãåíåðàë-ïîëêîâíèê àâèàöèè 
À.È. Ïîêðûøêèí ïðîâîäèò çàíÿòèÿ ñ 

ëåò÷èêàìè 681-ãî èàï. Îêòÿáðü 1970 ãîäà
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«Шексна-75» 23 истребителя Су-15 и одна «спарка» из 
состава полка перебазировались в Сары-Шаган, где 
выполнили 20 ракетных стрельб, получив зачетную 
оценку «отлично». С такими же результатами полк вы-
полнял стрельбы практически ежегодно. Исключени-
ем стал 1986 год, когда из-за просчета оператора на-
ведения одна из мишеней Ла-17 не была поражена и 
полк получил оценку «удовлетворительно».

Помимо прочих задач, летчикам части приходи-
лось участвовать в перегонке Су-15 с завода в стро-
евые полки, перевооружаемые на новую технику, 
где им доводилось выступать в роли инструкторов и 
преподавателей. Высокий уровень выучки позволил 
нескольким летчикам 611-го полка в числе первых 
в авиации ПВО получить квалификацию «Военного 
летчика-снайпера» — в 1974 году ими стали подпол-
ковник А.Н. Рябов, майоры О.С. Кулешов и Ф.С. Высо-
чин. В самом полку также постоянно шла подготовка 
кадров: в 1989 году из числа летного состава 25 чело-
век (почти половина штатного числа 56 летчиков) бы-
ли из числа недавно прибывшей из училищ молодежи, 
имея звание лейтенанта. С 1989 года в полк стали по-
ступать самолеты более современной модификации 
Су-15ТМ из частей, переходивших на новейшие ис-
требители Су-27.

Наличие в частях машин разных модификаций ска-
зывалось на эксплуатации: дело в том, что Су-15ТМ и 
«обычный» Су-15 существенно отличались арматурой 
кабины и даже компоновкой приборного оборудова-
ния, требуя должной внимательности летчика. Впро-
чем, при высокой тренированности и опыте это не 
было проблемой: средний налет за год составлял по-
рядка 100–120 часов, а у многих летчиков значитель-
но превышал средние цифры — так, у майора Хренко-
ва, одного из лучших летчиков 611-го полка, налет за 
1976 год равнялся 177 часам.

Достаточная выучка позволяла избегать послед-
ствий даже в сложных ситуациях, случавшихся с тех-
никой. В 1987 году на самолете старшего лейтенанта 
С.В. Коновалова при взлете отказал один двигатель. 
Отказ случился на высоте всего 1200 м, но летчик не 
растерялся — тут же вывел второй двигатель на по-
вышенные обороты, благополучно выполнил заход и 
посадил самолет на своем аэродроме. С подобным 
же отказом столкнулся один из летчиков при выпол-
нении очередных стрельб в Красноводске в 1990 году. 
После пуска ракеты обороты одного двигателя резко 
просели. Положение осложнялось тем, что дело про-
исходило ночью, но летчик сумел овладеть ситуацией 
и нормально приземлился на аэродроме вылета.

Необычное испытание судьба пре-
поднесла капитану А.И. Осипову, на 
самолете которого 15 июля 1988 года 
отказало управление. На высоте всего 
300 м при скорости 670 км/час маши-
ну внезапно потянуло в крен. Летчику 
удалось остановить вращение дачей 
ручки и педалями, но самолет оста-
вался в положении с креном 45–60о 
при отданной полностью в противо-
положную сторону ручке. Ситуация 
затруднялась еще и тем, что сооб-
щить о происходящем РП летчик не 
мог — стоило отвлечься для ведения 
связи, кнопка которой находилась на 
РУД, парировать крен становилось 
невозможно и самолет начинал за-
валиваться на спину. Уяснив проис-
ходящее, дежуривший на КП коман-
дир полка Сабель приказал поднять в 
воздух другой Су-15, летчик которого 
мог бы оказать помощь Осипову в 
определении пространственного по-
ложения и по возможности завести 
его едва управляемую машину на 
посадку. Выбор предстояло делать 
самому летчику. Осипов постарался 
набрать безопасную высоту, где ими-
тировал заход на посадку, снижая 
скорость до минимально возможной 
для оценки поведения самолета. 
Выяснилось, что по мере гашения 
скорости управление восстанавли-

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ ñ áîðòîâûì íîìåðîì «55» 
íà àýðîäðîìíîé ñòîÿíêå 22-ãî èàï. Ñàìîëåò ïîäãîòîâëåí 

ê ïåðåõâàòó âûñîòíûõ âîçäóøíûõ öåëåé è âîîðóæåí 
óïðàâëÿåìûìè ðàêåòàìè Ð-60, Ð-98ÌÐ è Ð-98Ò
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вается и при 450 км/час самолет начинает слушаться 
летчика. Приняв решение, Осипов пошел на посадку. 
Уже при касании самолет потянуло набок, и он задел 
бетонку левым стабилизатором, выкатившись с по-
лосы на десяток метров. Повреждения были самыми 
незначительными. За проявленное мужество капитан 
А.И. Осипов был награжден орденом Красной Звезды.

Стрельбы на полигоне Красноводска не всегда но-
сили плановый характер. В январе 1977 года 28-й гв 
иап подвергся проверке Главной инспекцией Мини-
стерства обороны. Полк был внезапно поднят по бо-
евой тревоге, и его 1-я эскадрилья составом десяти 
экипажей во главе с замкомандира полка майором 
А.А. Балезиным выполнила перелет в Красноводск, 
получив задачу перехвата реальных целей. Все задачи 
этих неплановых учений были выполнены на «отлич-
но», что было отмечено руководством Минобороны.

Если для пусков ракет истребители перебазирова-
лись на удаленный полигон, безлюдные пространства 
которого позволяли гарантировать безопасность, то 
упражнения по стрельбе из пушек выполнялись на 
своих стрельбищах в пределах округа. Разлет снаря-
дов был сравнительно небольшим, позволяя обойтись 
даже ограниченными в размерах полигонами средней 
полосы.

Маневренный бой не был стихией Су-15, создавав-
шегося по иным критериям: препятствовали высокая 
удельная нагрузка на крыло и ограничения по распо-
лагаемым перегрузкам. Тем не менее соответствую-
щие упражнения были внесены в очередную редакцию 
Курса боевой подготовки ИА ПВО и отрабатывались 
летчиками. Обычно такие бои велись с однотипными 
самолетами своего же полка. С полной заправкой и 
подвесками вооружения самолет мог виражировать с 
кренами в 45о только с включением форсажей двига-
телей. Если в маневренном бою в паре Су-15 встреча-
лись машины разных серий — с крылом-«треуголкой» 
и крылом с наплывом, то можно было наглядно оце-
нить свойства аэродинамических различий. «Треугол-
ка» проигрывала самолету с наплывом в маневренно-
сти, не имея возможности оторваться от повисшего на 
хвосте соперника. Зато на сверхзвуке картина меня-
лась, и «балалайке» здесь не было равных, тогда как у 
самолета с наплывом всякое резкое действие ручкой 
приводило к падению скорости.

Наибольшая перегрузка, которую следовало дер-
жать на форсированных виражах, составляла 4,5, тог-
да как для МиГ-21 подобные маневры позволялось 
выполнять с перегрузками порядка 5,5–6,0. Когда 
в Красноводске летчикам 611-го полка в 1988 году 
случилось провести серию учебных боев с истреби-
телями МиГ-23МЛД местной учебной базы, то оцен-
ка была однозначной — «неудовлетворительно». Для 
маневренных боев на малых высотах Су-15 явно не 
годился, проиграв все схватки.

Другой новинкой была отработка группового воз-
душного боя, ранее не практиковавшегося перехват-
чиками. Немалое внимание уделялось упражнениям 
по выполнению полетов на малой высоте, необходи-
мых при использовавшейся тактике перехвата низко-
высотных целей. Поскольку стоявшие на Су-15 радио-
локационные прицелы «Орел» и «Тайфун» не могли 
«видеть» противника на фоне земли, требовалось 
вести поиск, находясь ниже цели с тем, чтобы объект 
приобрел радиолокационную контрастность на фоне 
неба и мог быть обнаружен РЛС и затем захвачен го-
ловками ракет. Пилотирование вблизи земли на око-
лозвуковой скорости было рискованной задачей, ког-
да буквально секундный просчет и невнимательность 
могли иметь фатальный исход. Именно таким образом 
завершилась тренировка пары истребителей в 62-м 
полку, где 11 июля 1986 года при выполнении упраж-
нения по маловысотному воздушному бою над морем 
у Севастополя разбился Су-15ТМ старшего лейтенан-
та Мысника. Не выдержав высоты, самолет ведомого 
врезался в поверхность моря неподалеку от крымско-
го побережья. Столкновение с водой на такой скоро-
сти имело трагические последствия: машина букваль-
но разлетелась на мельчайшие фрагменты вместе с 
летчиком. Вызванные на поиск корабли Черноморско-
го флота смогли подобрать лишь небольшие детали, 
сохранившие плавучесть, все остальное исчезло в мо-
ре. Глубины в этом месте были большими, из-за чего 
не удалось поднять ни обломки самолета, ни бортовой 
регистратор. От содержимого кабины и летчика обна-
ружили лишь заголовник кресла, кусок спинки сиденья, 
часть летного защитного шлема и порванный ботинок. 
Моряки выловили также полетную карту, которую при-
било прямо к борту корабля, — она всплыла из глубины 
и оказалась на удивление совершенно целой.

Ó÷åáíûé Ñó-15ÓÒ â ïîëåòå 
ñîñòàâîì ïàðû

Ñó-15 ñ ó÷åáíûìè ðàêåòàìè ÓÐ-8Ì âûïîëíÿåò ïîñàäêó 
ñ èñïîëüçîâàíèåì òîðìîçíîãî ïàðàøþòà
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31 марта следующего года отработка сложного 
пилотажа в том же Бельбеке стоила жизни начальнику 
авиации 8-й ОА ПВО генерал-майору Уманцу. Пойдя 
на петлю, самолет генерала не вышел из нисходящей 
части фигуры и врезался в воду. Расследованием бы-
ло установлено, что после верхней точки фигуры лет-
чик вопреки инструкции выключил форсаж, что при-
вело к ухудшению темпа вывода из петли. Попытка 
«подтянуть» перегрузку и угол атаки ручкой не помог-
ла — для вывода не хватило высоты. Все произошло 
рядом с одним из кораблей Черноморского флота, 
где командиром был близкий товарищ Уманца, перед 
которым генерал хотел «пофорсить» демонстрацией 
пилотажа. Разлетевшиеся обломки самолета задели 
корабль, где погиб один из матросов, вышедший по-
глядеть на «представление».

Всего неделю назад в полку едва не был потерян 
другой Су-15, задевший поверхность моря при захо-
де на посадку. Тогда самолет тоже пилотировал заез-
жий летчик-инспектор из управления киевской армии. 
Шли ночные полеты, на снижении у дальнего привода 
самолет коснулся поверхности моря шасси и подве-
сками УПК-23-250, но летчика спасла мгновенная ре-
акция — почувствовав встряску , он тут же рванул ма-
шину вверх и ушел в набор. По всей вероятности, за 
секунду до этого он уже стал выбирать ручку, сбавляя 
скорость снижения, и касание было плавным, лишь 
«блинчиком» задел воду. Так или иначе, летчику неве-
роятным образом повезло — вода, как известно, не-
сжимаема, и удар был чувствительным для машины: 
один из пушечных контейнеров сорвало с подвески, 
там же остались щитки и створки шасси, болтались 
вырванные крышки лючков, а обшивку выпущенных 
на снижении тормозных щитков скрутило штопором.

Особенностью дислоцированного на Камчатке 
865-го иап ввиду его местоположения были действия 

преимущественно над морем. С учетом это-
го часть некоторое время была укомплекто-
вана смешанным составом из двух эскадри-
лий на истребителях Су-15ТМ и одной — на 
Як-28П, обладавших определенными пре-
имуществами в отношении дальности и 
продолжительности полета, небесполезных 
над морской акваторией. К концу 1975 года 
полк целиком перешел на Су-15ТМ, распо-
лагая 32 новенькими истребителями и ше-
стью «спарками».

При перегоне машин с завода случился 
инцидент, едва не стоивший потери пары 
самолетов: 21 июня 1974 года на отрез-
ке маршрута Укурей—Украинка на высоте 
10 200 м над облаками произошло столкно-
вение самолетов, пилотируемых замкоман-
дира полка подполковником Е.И. Сверд-
ловым и командиром звена капитаном 
Блиновым. Ведомый Блинов, сократив уста-
новленную дистанцию, налетел на самолет 
ведущего. Обошлось без тяжелых послед-

ствий, и оба летчика на поврежденных машинах бла-
гополучно выполнили посадку в Украинке.

Первая потеря случилась в полку 18 ноября 
1977 года, когда старший лейтенант А.А. Киселев 
при выходе из пологого пикирования не справился с 
управлением, вывел машину на запредельные углы 
атаки, «подорвал» самолет, и его Су-15ТМ свалился 
в штопор. Неоднократными в полку были и проис-
шествия с Як-28П, среди которых выделялся случай 
1975 года, когда самолет в ходе перехвата столкнулся 
с мишенью и упал в море, его экипаж погиб.

В ходе эксплуатации Су-15 в частях проводился це-
лый ряд исследований по совершенствованию приме-
нения самолетно-ракетного вооружения в различных 
условиях воздушной обстановки и с учетом специфики 
дислокации. Так, в 1974 году на базе дальневосточного 
47-го полка оценивалась возможность перехвата воз-
душной цели типа «В-52» на предельной дальности. 
Задача выполнялась парой во главе с начальником 
политотдела полка майором В.А. Шестаковым. Цель 
была успешно перехвачена в районе залива Терпения 
у побережья о. Сахалин на удалении более 1000 км. 
Посадку после дальнего перелета над морем летчики 
выполнили на одном из сахалинских аэродромов.

В 1977 году на базе 47-го полка проводилась про-
верка возможностей применения самолета Су-15ТМ 
против воздушного разведчика типа SR-71. Командир 
2-й эскадрильи майор В.А. Бородулин с поставленной 
задачей справился успешно и перехватил «противни-
ка» на удалении 90 км от государственной границы 
СССР на высоте 20 000 м при скорости 2100 км/час.

В 1978 году во время ЛТУ 47-го полка с перебази-
рованием и боевой стрельбой замкомандира полка 
майор П.Г. Иванов осуществил сверхдальний пере-
хват звеном цели типа «В-52» на предельной дально-
сти с посадкой на аэродроме маневра.

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 èç ñîñòàâà 22-ãî èàï íà ñòîÿíêå 
àýðîäðîìà Áåçðå÷íàÿ. Ñàìîëåò äîðàáîòàí ñ óñòàíîâêîé 

ïèëîíîâ ïîä ðàêåòû Ð-60, âèäåí ðàññåêàòåëü îñàäêîâ ïåðåä 
êîçûðüêîì ôîíàðÿ êàáèíû ëåò÷èêà. Ñòîÿíêà çàùèùåíà 

ãðóíòîâîé îáâàëîâêîé, à äëÿ ïîääåðæàíèÿ ìàñêèðîâî÷íûõ 
ñåòåé ïðèêðûòà ñâåðõó êàðêàñîì èç òðóá, âèäèìûõ íà ñíèìêå
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При регулярных перелетах на стрельбы авиаторы 
имели возможность воспользоваться «бытовыми» 
удобствами Су-15: пересевшие на него с других типов 
имели возможность оценить в том числе и такое не-
обычное для истребителя качество, как наличие сво-
бодных компоновочных объемов, использовавшихся 
практичными летчиками для личных вещей и всякого 
«попутного груза» при перебазированиях. Если на 
других истребителях и фуражку некуда было уложить, 
то в закабинном отсеке Су-15 имелось достаточно 
места для нескольких коробок с помидорами, при-
возимыми с южных полигонов, а то и пары-тройки 
ящиков пива, доставляемого в гарнизон при тогдаш-
нем небогатом снабжении. На «спарках» без РЛС под 
носовым конусом умещалось еще больше добра, до 
лыж включительно.

На рубеже 80-х годов войска ПВО страны ожидали 
масштабные реформы. Суть их заключалась в пере-
даче приграничных сил ПВО в подчинение командова-
нию территориальных военных округов. Истребитель-
ная авиация ПВО при этом в значительной своей части 
переходила под начало ВВС, объединяясь с местной 
фронтовой авиацией. Инициаторы такого решения 
исходили из того, что войска ПВО и истребительная 
авиация ВВС имеют целью решение общих задач — 
уничтожение воздушного противника. Изъятие истре-
бительных частей из ПВО началось с 1978 года. Раци-
ональное зерно в этих мероприятиях если и присут-
ствовало, то было похоронено под валом дальнейших 
и более масштабных преобразований, в ходе которых 
истребительные и прочие силы фронтовой авиации 
оказались в составе новообразованных ВВС военных 
округов, создававшихся согласно Приказу министра 
обороны от 5 января 1980 года, также переходя в рас-
поряжение командующих войсками округов. Рефор-
мы, предпринятые по инициативе начальника Геншта-
ба Н.В. Огаркова, имели целью повышение эффектив-
ности управления авиацией и силами ПВО за счет их 
подчинения непосредственно «заинтересованной 
стороне» в лице армейцев. Сами войска ПВО страны 
при этом в значительной мере утратили статус, что от-
разилось даже в их наименовании, с января 1980 го-
да усеченном до «войск ПВО», лишившись «государ-
ственной» значимости.

На первый взгляд принятые меры носили целе-
направленный и рациональный характер, позволяя 
приблизить авиацию к армейскому «пользователю». 
Однако вскоре выяснилось, что реализация этих пла-
нов отнюдь не дает желаемого результата. Как во-
дится, благими намерениями оказалась выстлана во-
все не дорога к успеху. Заявленная «революционная 
реформа» привела к чрезмерно сложной иерархии, 
основными звеньями которой являлись командова-
ния войсками военных округов, затем командующие 
авиацией на ТВД, главнокомандующий ВВС и коман-
дующие авиационными объединениями. При этом 
авиационное командование оказалось искусственно 
отторгнутым от вопросов планирования, организации 

и выполнения боевой подготовки, неся одновременно 
с этим ответственность за уровень летной подготовки 
авиационных частей ВВС военных округов и выполне-
ние отводимых им задач.

Была утрачена определяющая в военном деле цен-
трализованность управления, силы оказались рас-
пыленными по военным округам, а двойственность 
подчинения армейскому и своему начальству никак 
не способствовала эффективности. Перемены сказа-
лись и на состоянии боевой готовности авиационных 
сил: армейское начальство, далекое от авиационной 
специфики, вмешивалось в вопросы боевой подготов-
ки, иной раз уделяя большее внимание излюбленной 
в армии строевой подготовке и «углубленному изуче-
нию уставов» вместо необходимых и объемных работ 
на авиационной технике. Доходило до казусов, когда 
прибывавший в авиационную часть армейский чин 
возмущался по поводу пренебрежения авиаторами 
положенным приветствием, даже не предполагая, что, 
согласно тому же общевойсковому уставу, отдание че-
сти при нахождении на аэродроме не предусмотрено.

Свое несогласие с проводимыми переменами вы-
разил Главком ПВО маршал П.Ф. Батицкий, человек 
независимый и переживший на своем посту уже трех 
министров обороны. Маршал, бессменно руководив-
ший войсками ПВО страны в течение 12 лет, расценил 

Æåñòèêóëÿöèåé êóðñàíò íàïîìèíàåò 
òîâàðèùó î íåîáõîäèìîñòè óáîðêè çàêðûëêîâ 

ïîñëå ïîñàäêè. 218-é èàï Ñòàâðîïîëüñêîãî 
ó÷èëèùà ÏÂÎ, Ñàëüñê, 1975 ãîä

Âçëåò ñ àýðîäðîìà Òèõîðåöê Ñó-15 èç ñîñòàâà 
700-ãî èàï Ñòàâðîïîëüñêîãî ó÷èëèùà ÏÂÎ



происходящее как «развал ПВО» и в июле 1978 года 
подал в отставку. На должности Главкома его сменил 
маршал авиации А.И. Колдунов, в прошлом сам лет-
чик-истребитель и известный в годы войны ас.

Новацией для перехватчиков при нахождении в 
составе ВВС стали изменения в Курсе боевой под-
готовки, обязывавшие их готовиться в том числе и к 
поражению наземных целей. Летчики тренировались 
в бомбометании и стрельбе из подвесных пушек, хотя 
эффективность такого рода боевого применения не 
могла быть высокой из-за отсутствия надлежащего 
прицельного оборудования — целиться приходилось 
буквальным образом «по сапогу».

Одним из пострадавших в ходе реформы стал Ба-
кинский округ ПВО, упраздненный в том же январе 
1980 года. Его истребительная авиация была пере-
дана в состав ВВС ЗакВО, а силы и средства зенит-
чиков и зенитно-ракетных частей — в состав ПВО 
Закавказского военного округа. Дальше — больше: 
вскоре часть здешних истребительных полков смени-
ла амплуа и технику, будучи переформированными в 
истребительно-бомбардировочные. Причиной этому 
стал недостаток ударных сил на южном направлении 
(с явным прицелом на потребности начавшейся аф-
ганской кампании). Бывший 976-й иап ПВО в марте 
1982 года начали перевооружать истребителями-
бомбардировщиками Су-17М, которые затем допол-
нили более современные Су-17М3. Следом сменил 
свои перехватчики Су-15 на Су-17М3 соседний 166-й 
иап, ставший истребительно-бомбардировочным 
в 1983 году. Еще раньше подобные мероприятия по 
усилению ударной составляющей ВВС начали пред-
приниматься в ТуркВО, где в числе прочих частей ис-
требительной авиации в мае 1981 года на штаты ис-
требительно-бомбардировочного переформировали 
156-й иап в Мары. Переучивание велось самым энер-
гичным образом, после чего указанные части ожидала 
отправка в Афганистан.

Еще одной частью из числа сменивших истреби-
тельную принадлежность был Дальневосточный 302-й 

иап в Переяславке. С 1983 года он также стал истре-
бительно-бомбардировочным, сдав свои Су-15ТМ 
на базу хранения и получив новенькие Су-17М4. Еще 
более радикальные перемены претерпел 90-й иап в 
Одесском военном округе, который в 1984 году был 
переформирован из истребительного в штурмовой, 
став вторым по счету авиаполком советских ВВС на 
самолетах Су-25.

В конечном счете, придя к мнению о неудовлетво-
рительных результатах проведенных преобразований, 
руководство Минобороны занялось восстановлением 
прежней структуры ПВО. Постановлением ЦК КПСС и 
Совмина СССР от 24 января 1986 года в приграничных 
районах страны вновь были созданы отдельные ар-
мии ПВО, непосредственно подчинявшиеся Главкому 
войсками ПВО страны и оперативно-главнокоманду-
ющим войсками направлений. Бакинский округ ПВО 
при этом не восстанавливался, а вместо него была 
организована 19-я Отдельная армия ПВО со штабом 
в Тбилиси. В ее состав были включены два корпуса 
(14-й и 51-й) и две дивизии, имевшие девять истре-
бительных авиаполков. Для восполнения сил истре-
бительной авиации 166-му полку в конце 1989 года 
вновь предстояло сменить статус, переквалифици-
ровавшись и пересев с истребителей-бомбардиров-
щиков обратно на истребители-перехватчики. Новой 
техникой переформируемую часть не баловали, лишь 
несколько обновив машины — вместо прежних Су-15 
ранней модификации предоставили Су-15ТМ. Для 
укомплектования полка пришлось собирать бывшие 
в употреблении истребители с Дальнего Востока и 
ТуркВО, а боекомплект подбирали со всего СССР. 
Первая группа из семи Су-15ТМ прибыла в Марнеули 
21 февраля 1990 года, постепенно полк укомплекто-
вали до штатного состава в 40 машин.

По данным, представленным согласно Договору 
об ограничении обычных вооружений, по состоянию 
на начало 1991 года только в европейской части СССР 
имелось в наличии 450 самолетов типа Су-15 — бое-
вых и «спарок».

Ëåò÷èê ïîäíèìàåòñÿ â êàáèíó Ñó-15ÒÌ. Ñòîÿùèé 
ðÿäîì òåõíèê ïîìîãàåò åìó çàíÿòü ìåñòî â êàáèíå 

ïåðåä âûëåòîì. 47-é èàï, àýðîäðîì 
Çîëîòàÿ Äîëèíà

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 57-
ãî ãâ. èàï íà ïîñàäî÷íîé ãëèññàäå. Ïîä êðûëîì 
ñàìîëåòà õîðîøî âèäíû ïóñêîâûå óñòðîéñòâà 

ðàêåò ÏÓ-2-8 è Ï-61-I. Íîðèëüñê, 1991 ãîä
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Exempla docent1

В эксплуатации Су-15 заслужил славу достаточно на-
дежной и выносливой машины. Иные из случавших-
ся происшествий имели благополучный исход лишь 
благодаря заложенным в конструкцию резервам и 
«характеру» самолета. Обнаружилось, что самолет 
позволяет запускать двигатели даже с забытыми по 
оплошности заглушками в воздухозаборниках. За-
глушки, прикрывавшие входные устройства и двига-
тели от попадания всякого мусора на стоянке, специ-
ально красились в вызывающе-красный цвет с тем, 
чтобы их не забывали снять перед запуском. И все 
же такие случаи время от времени бывали с самыми 
разными машинами, обычно имея следствием пере-
грев и выход из строя двигателя, лишенного прито-
ка воздуха. У Су-15 выручали достаточно размерные 
створки дополнительного забора воздуха, которого 
хватало для запуска и работы двигателя даже в таких 
ненормальных условиях. Знающий летчик при такой 
промашке обращал внимание на необычное поведе-
ние силовой установки — хлопки и бубнящий звук, но 
с менее опытными приключалось всякое... В Анди-
жане зимой 1983 года Су-15УМ даже смог взлететь 
с одной неснятой заглушкой и нормально сел после 
круга. Аналогичный случай произошел со «спаркой» в 
Канске в 1983 году. Свидетель последнего происше-
ствия, дивясь самой его возможности, так описывал 
произошедшее: «Техник самолета, один из лучших 
в части специалистов, не заметил перед выпуском 
самолета в полет огромную красную заглушку в воз-
духозаборнике. Механик-солдат, грамотный парень, 
не обратил внимание, что с воздухозаборников снята 
только одна заглушка, хотя левая и правая заглушки 
имеют блокировку и связаны между собой. Экипаж 
опытный, летчики  из управления корпусом, но и они, 
принимая самолет, не заметили в воздухозаборнике 
красную заглушку. Начальник ТЭЧ звена при выпол-
нении контроля подготовки также не заметил в воз-
духозаборнике красную заглушку. Дальше было еще 
удивительнее. Никто из техников, находившихся на 
стоянке рядом, тоже не замечал большую красную 
заглушку в воздухозаборнике запускавшегося и вы-
руливавшего самолета. Стартовый наряд, осматри-
вая самолет и давая добро выруливать на ВПП, тоже 
не увидел в воздухозаборнике огромную красную 
заглушку. После выяснилось, что заглушку при запу-

1 Примеры поучают (лат.).

ске развернуло вдоль воздухозаборника и затянуло 
внутрь. Экипаж все это время не замечал ничего не-
обычного — в ходе запуска и руления хватало возду-
ха, поступавшего через противопомпажную створку. 
Уже после взлета правый двигатель пошел в разнос и 
отлетевшие лопатки пошли строго вверх — на удачу, 
мимо соседних тяг управления и магистралей. Само-
лет после круга нормально сел. Двигатель потом за-
менили, и самолет снова вернулся в строй».

В 166-м иап в 1982 году командир полка Попов 
вернулся из вылета на самолете, потерявшем в воз-
духе носовой конус. Шпильки его фиксации не были 
затянуты после шедшей накануне подготовки, и четы-
рехметровая увесистая деталь при очередном манев-
ре самолета ушла «в свободный полет». Самолет тем 
не менее сохранил управляемость и смог нормально 
сесть.

Ðåãëàìåíòíûå ðàáîòû íà Ñó-15 166-ãî ãâ. èàï. 
Äëÿ óäîáñòâà ðàáîòû ðàçðîçíåííîå êîíòðîëüíî-

ïðîâåðî÷íîå îáîðóäîâàíèå óñòàíîâëåíî â 
ïåðåäâèæíîì êîíòåéíåðå, èçãîòîâëåííîì 

â ÷àñòè ñâîèìè ñèëàìè. Íà çàäíåì ïëàíå — 
æåëåçîáåòîííîå àðî÷íîå óêðûòèå äëÿ ñàìîëåòà.
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В 22-м полку в ходе отработки маневренного боя 
на перегрузке сорвало с замка одну из основных сто-
ек шасси Су-15. На скорости унесло и щиток, который 
нес согласующий клапан гидравлики управления шас-
си. Возникла угроза, что выпустить шасси полностью 
и «дожать» его для фиксации на замках выпущенного 
положения не удастся. Тогда летчик в нарушение ин-
струкции задействовал аварийный выпуск, и шасси 
нормально вышло, позволив выполнить посадку.

Посадку без шасси пришлось выполнять и летчику 
Ветрову в Вещево. Самолет удалось посадить, избе-
жав серьезных повреждений — выручили подвешен-
ные болванки учебных ракет, на которых машина и 
скользила по земле. Летчик не получил даже ушибов.

Летчик О. Хлыстов однажды вышел на сверхзвук, 
по оплошности забыв убрать закрылки, так и оставши-
еся после взлета в выпущенном положении. Самолет 
разогнался до М=1,5, когда закрылки, по всему долж-
ны были оторваться вместе с разрушением всего кры-
ла. Однако конструкция выдержала сверхзвуковые 
нагрузки, в разы превышавшие расчетные, позволив 
вернуться на аэродром. Бывали, притом неоднократ-
но, и обратные случаи посадок с невыпущенными 
закрылками на скорости, порядочно превышавшей 
нормальную. Тому же летчику довелось садиться на 
самолете в такой «чистой» конфигурации с касани-
ем на скорости 450 км/час, в полтора раза больше 

нормальной, причем машина даже не выкатилась за 
пределы полосы!

Целый набор разнообразных казусов с Су-15 со-
провождал их службу в учебных частях. Курсантам, 
выпускаемым на скоростной машине, доставались 
все сложности освоения непростого в пилотировании 
и малознакомого на первых порах самолета (особен-
но поначалу, когда «спарок» еще не было и приходи-
лось сразу вылетать на одноместном самолете без 
присмотра инструктора). Как описывал дебют нович-
ков один из летчиков-инструкторов, «на аэродроме 
был аншлаг — курсант впервые самостоятельно выле-
тает на Су-15, машине сложной и для подготовленных 
летчиков, а тут в кабине мальчишка с налетом перво-

начального обучения на Л-29 в полторы сотни часов, 
но — работала та самая советская школа летной под-
готовки и методики летного обучения, и все справля-
лись». Нелегкой была служба самих инструкторов: по-
мимо ответственности за подопечных, интенсивность 
учебной работы здесь в разы превышала нагрузку в 
строевых частях. Нередким был налет инструкторско-
го состава в 400 и более часов за год.

В 1976 году в Сальске курсант 3-го курса С. Шиш-
карев при заходе на посадку обнаружил, что на само-
лете не выпустилась левая стойка шасси. При таком 
отказе рекомендовалось катапультироваться, но 
курсант, посоветовавшись с руководителем полетов, 
убрал шасси полностью и произвел посадку на фюзе-
ляж. На выравнивании он выключил двигатели, а при 
касании выпустил парашют. Машина села на грунт с 
минимальными повреждениями и была вновь введена 
в строй, сам летчик не получил ни царапины. Однако 
этим дело не кончилось, и судьба по-своему распо-
рядилась незадачливым самолетом: пару лет спустя, 
летом 1978 года, при облете машины летчиком-ин-
структором Богдановым на борту произошел тот же 
отказ. Летчик в залитой солнцем кабине не заметил 
тревожной сигнализации и сел на две стойки. Само-
лет стал чертить крылом по бетонке, высекая искры, 
его понесло в сторону с ВПП, где на грунте сложились 
выпущенные стойки. Уже на брюхе машина преодо-

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 èç ñîñòàâà 166-ãî ãâ. 
èàï íà àýðîäðîìå Íàñîñíûé íåäàëåêî îò Ñóìãàèòà

Îáñëóæèâàíèå Ñó-15 28-ãî ãâàðäåéñêîãî èàï. 
Àýðîäðîì Àíäðåàïîëü. Õîðîøî âèäåí õâîñòîâîé êîê 
ñàìîëåòà è ìàññèâíûå âîçäóõîçàáîðíèêè ñèñòåìû 

âîçäóøíîé ïîäïèòêè ñîïåë äâèãàòåëåé ñàìîëåòà

Ñó-15 èç ñîñòàâà 302-ãî èàï ïåðåä àíãàðîì 
ÒÝ× ïîëêà. Ïåðåÿñëàâêà, 1981 ãîä
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лела шедшую параллельно рулежную дорожку, вновь 
выскочила на бетон, просквозила среди стоявших 
самолетов и завершила пробег, уткнувшись носом в 
насыпь у той же стоянки, откуда вырулила четверть 
часа назад. Летчик отделался испугом, но невезучая 
машина больше в воздух не поднималась.

Тем же летом на учебном аэродроме Светлоград в 
первом самостоятельном вылете на боевом самолете 
Cу-15 курсант Алмаз Тухбатуллин при заходе на по-
садку забыл, как убрать обороты двигателей с полет-
ного малого газа. Имея избыточный запас тяги, само-
лет не хотел садиться и продолжал лететь в каких-то 
сантиметрах над ВПП. Убрать газ курсанту удалось, 
уже когда самолет преодолел всю полосу. Скорость 
упала до 230 км/час — ниже всяких допустимых пре-
делов, и по команде руководителя полетов курсант 
катапультировался. Происходившее разыгрывалось 
на глазах всего аэродрома: «Катапультирование про-
исходит, когда самолет еще держится в каких-то сан-
тиметрах над землей. Ушел фонарь, потом пошло с 
хлопком кресло со шлейфами огня сразу после отде-
ления от кабины. Высота подброса — не более 30 ме-
тров, во время подъема кресло разворачивается 
чашкой вперед. Выброшенное вверх кресло начинает 
зрительно рассыпаться на составляющие, отпуская 
летчика, по инерции летящего следом. Кресло летит 
вперед, а за летчиком, почти в горизонтальном поле-
те над землей, тянется шлейф вытяжного парашюта и 
распускается основной купол. Он окончательно гасит 
поступательную скорость летчика, и тот на стропах 
качком назад по движению начинает опускаться вниз. 
На противоположном качке парашюта вперед он при-
земляется. Самолет касается земли, зацепив правым 
колесом третий по счету от ВПП фонарь, со все еще 
работающими обоими двигателями по дуге укатыва-
ется в пшеничное поле метров на 1500, «обрулив» по 
пути ближний привод. Сброшенный фонарь валяет-
ся у правой тумбы ВПП, затем на земле лежат части 
кресла — ограничители разброса рук, сидит обалдев-
ший приземлившийся летчик и дальше — кресло, по 
инерции улетевшее еще метров на 15. Все сработало 
штатно, как положено. Повреждения машины — по-
терянный фонарь и кресло, а также несколько мел-
ких пробоин закрылков и стабилизатора камешками 
из-под колес. Забоин на лопатках компрессоров не 
обнаружено. Тухбатуллин жив и здоров, съездил на 
обследование и на радостях был допущен к полетам. 
Благополучно закончил училище и был направлен на 
службу в полк».

Следует заметить, что система спасения Су-15 от-
личалась высокой надежностью, свидетельством че-
му был благополучный исход большинства аварийных 
ситуаций. Помимо основной задачи — спасения жиз-
ни летчика, кресло позволяло избежать травматизма, 
часто сопутствующего катапультированию на других 
самолетах. В основной массе случаев вынужденные 
воспользоваться КС-4 летчики признавались годными 
к службе без ограничений и могли вернуться к летной 
работе. Для сравнения можно сказать, что из 12 слу-
чаев летных происшествий с Як-28П начального пери-
ода эксплуатации только в двух обошлось без жертв и 
травм. При использовании кресел КМ-1 на микоянов-
ских истребителях катапультирование носило «более 
жесткий» характер, из-за чего нередкими были случаи 
компрессионного повреждения позвоночника.

Еще один случай, подтвердивший достоинства 
системы спасения Су-15, произошел в 777-м полку 
на сахалинском аэродроме Сокол в конце 70-х годов. 
При вылете «спарки» на разведку погоды обнаружил-
ся отказ всех анероидо-мембранных приборов, в ре-
зультате чего экипаж остался без данных о скорости 
и высоте полета. Самолет только что проходил регла-
ментные работы в ТЭЧ, где при монтажах перепутали 
подключение арматуры к ПВД. Садиться пришлось, 
«на глаз» оценивая поведение самолета и стара-
ясь угадать скорость и высоту. В результате машина 
«приложилась» к бетонке так, что дала «козла» десяти-
метровой высоты. Не дожидаясь неизбежного следу-
ющего удара о землю, летчики катапультировались в 
верхней точке. Система спасения сработала штатно, 

Ðåìîíò Ñó-15ÓÒ â ÒÝ× 302-ãî èàï, 1977 ãîä. Ïðè 
îòñòûêîâàííîé õâîñòîâîé ÷àñòè äâèãàòåëè ñàìîëåòà 

ïîääåðæèâàþòñÿ ñïåöèàëüíîé êðåïåæíîé ðàìîé

Íà ìåñòå àâàðèè Ñó-15ÓÒ 218-ãî óàï ñ 
ýêèïàæåì ìàéîðîâ Àíîñîâà è Ñèòíèêîâà. 

Ýêèïàæ êàòàïóëüòèðîâàëñÿ èç-çà íåâûõîäà 
íîñîâîé ñòîéêè øàññè ïåðåä ïîñàäêîé íà 

ëàãåðíûé àýðîäðîì Ìàðèíîâêà. Õîðîøî 
âèäåí îòêðûòûé ëþ÷îê íà êèëå ñàìîëåòà, 

îòêóäà ïîñëå ïàäåíèÿ áûë èçâëå÷åíà êàññåòà 
áîðòîâîãî ðåãèñòðàòîðà ÑÀÐÏÏ-12Â-1



122

и оба летчика приземлились тут же на полосе. Само-
лет перевернулся, рухнул в конце ВПП и взорвался.

В Марнеули работу системы спасения однажды 
опробовали на земле, случайно приведя в действие 
катапультное кресло. Фонарь при этом был частично 
прикрыт, так что катапультирование происходило с 
ударом о его раму. Никто не пострадал, но вылетав-
шее сиденье вырвало приоткрытый фонарь из на-
правляющих вместе с козырьком и отбросило его в 
сторону.

Замечательным образом обстояли дела с безо-
пасностью полетов в 166-м иап: пролетав на Су-15 
без малого 20 лет, полк за все время эксплуатации 
самолетов этого типа не имел ни одной катастрофы. 
Случай катапультирования имел место 22 апреля 

1976 года, когда при нахождении на полигоне 
Ашулук под Астраханью самолет майора В. Си-
ницына перестал слушаться ручки и не управ-
лялся по высоте. Даже при таком отказе лет-
чик пытался посадить машину, но ситуация не 
оставляла шансов на удачу — после двух без-
успешных заходов он вышел в зону покидания и 
катапультировался. Летчик благополучно при-
землился в степи, а самолет самостоятельно 
спланировал и сел на берегу Волги, где и был 
обнаружен практически целым. Как оказалось, 
накануне инженер полка решил провести за-
нятия с техсоставом, устроив разборку и про-
верку системы управления. При сборке забы-
ли законтрить стыковочный болт на качалке 
управления стабилизатором, в воздухе от ви-
брации гайка открутилась и болт вывалился. 
В итоге обычное головотяпство имело непри-
ятные последствия: отсутствие болта повлекло 
отсоединение тяги продольного управления и, 
как следствие, потерю контроля над машиной. 
Случай был из ряда вон выходящим не только 
по повлекшим его причинам, но и исходу — 

обоснованно считавшийся «нелетучим» Су-15 про-
демонстрировал незаурядные способности, выйдя из 
положения практически невредимым. В дальнейшем 
машину отправили в ШМАС для использования в ка-
честве учебного пособия.

В соседнем 976-м иап за время службы Су-15 
также обошлось без катастроф. 20 марта 1981 года 
при проведении стрельбы из пушечных контейне-
ров УПК-23-250 произошел разрыв снаряда в канале 
ствола ГШ-23Л. Осколками были повреждены топлив-
ные баки, из пробоин началась интенсивная течь то-
плива, и самолет охватил пожар. Ситуацию усугубила 
малая высота — машина в процессе стрельбы находи-
лась в пологом пикировании и шла к земле. Пилотиро-
вавший самолет старший лейтенант Б.Е. Солоненко 

успел катапультироваться.
6 июня 1982 года полет на стрельбу из пу-

шек УПК-23-250 завершился потерей Су-15ТМ 
дальневосточного 47-го иап. При заходе на 
цель внезапно произошел сброс пушечных 
контейнеров, кувыркаясь, те ударили по фю-
зеляжу самолета и пробили обшивку и рас-
ходный топливный бак. Обошлось без пожара, 
но быстрая утечка топлива привела к скорой 
остановке двигателей. Летчик благополучно 
катапультировался. Выяснилось, что при под-
готовке машины вооруженцы не расстыковали 
разъемы балочных держателей БД3-57М, как 
предписывалось. Система осталась в готов-
ности к срабатыванию штатного варианта под-
вески на тех же узлах ПТБ-600, которые могли 
быть сброшены после выработки топлива. Сто-
ило летчику перебросить переключатель рода 
вооружения на подфюзеляжные узлы и нажать 
на боевую кнопку, как подвески сошли.

Ïîñëå êàòàïóëüòèðîâàíèÿ ëåò÷èêà åãî Ñó-15ÒÌ 
óïàë â âîäó è çàòîíóë íà ìåëêîâîäüå

Ñó-15ÒÌ 12-é ñåðèè èç ñîñòàâà 636-ãî èàï 
íà àýðîäðîìå Âàñèëüêîâ ïîä Êèåâîì
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В том же 47-м иап спустя всего три ме-
сяца был потерян еще один Су-15ТМ. На 
сей раз причиной послужила небрежность, 
аналогичная случаю в Марнеули. При ре-
гламентных работах по управлению само-
лета забыли поставить крепежную гайку 
болта соединения тяги с качалкой бустера 
левой половины стабилизатора. Копеечная 
гайка повлекла аварию истребителя. В по-
лете 15 апреля 1981 года болт вывалился, 
и летчику пришлось катапультироваться из 
потерявшей управление машины.

В 28-м гв. иап в середине 70-х годов одна 
за другой разбились две «спарки». 10 фев-
раля 1977 года при вылете на Су-15УМ по-
гибли в катастрофе командир 2-й эскадри-
льи гв. подполковник В.Н. Катко и начальник 
штаба 2-й эскадрильи гв. майор Ю.Г. Ко-
жевников. Причиной стала ошибка экипажа, 
допущенная при заходе на посадку: снижа-
ясь в условиях ограниченной видимости, летчики при-
няли шлейф тумана на подходе за ВПП и врезались 
в лес. 27 июня 1979 года по причине конструктивно-
производственного дефекта была потеряна еще одна 
«спарка». Самолет упал в районе аэродрома. Нахо-
дившемуся в задней кабине заместителю командира 
полка по летной подготовке гв. подполковнику Звона-
реву удалось катапультироваться, однако он получил 
травмы и больше не летал. Второй летчик, начальник 
службы ПДС полка, старший лейтенант Машейчиков 
покинуть машину не смог и погиб.

Аэродром Дземги у Комсомольска-на-Амуре слу-
жил местом совместного базирования 60-го иап и 
здешнего авиазавода. Полеты с общей по-
лосы производились полком и предприяти-
ем по своим планам, что однажды привело 
к столкновению самолетов прямо на ВПП. 
28 января 1981 года «спарка» Су-15УТ после 
выполнения полета заходила на посадку, 
когда с заводской стороны на ВПП стал выру-
ливать Су-17М3, имевший задание на облет. 
«Спарка» задела брюхом киль появившегося 
перед ней самолета и распорола топливные 
баки. Возник пожар, «спарка» сгорела прямо 
на полосе. Су-17М3 получил повреждения. 
Летчики обоих самолетов остались невре-
димы. Виновным признали командира полка 
А.В. Лунева, не согласовавшего с соседями 
начало совместных полетов.

Двумя днями раньше была потеряна 
«спарка» Су-15УМ 636-го полка в Краматор-
ске. 26 января 1981 года выполнялся ночной 
вылет для проверки навыков комэска май-
ора А.А. Смолкина. При заходе на посадку 
самолет рухнул после прохода ближнего 
привода. Причиной явилась ошибка про-
веряющего полковника К.М. Илькевича, со 
своего места в задней кабине вместо вклю-

чения посадочных фар нажавшего на кнопку выпуска 
тормозного парашюта. Самолет осел на хвост и на 
большом угле атаки ударился о землю. При столкно-
вении произошел «хлыст» — сильный клевок носом с 
особенно жестким ударом передней кабиной, нахо-
дившийся в которой летчик погиб. Илькевич выжил, 
но получил перелом позвоночника с последующим 
параличом. Это была единственная катастрофа Су-15 
за все время двадцатипятилетней эксплуатации са-
молетов этого типа в краматорском полку, все прочие 
случаи обходились без жертв.

16 августа 1983 года произошло столкновение двух 
Су-15 прямо над Краматорском. Один из них, пилоти-

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ äåæóðíîãî 
çâåíà 22-ãî èàï. Àýðîäðîì Áåçðå÷íàÿ

Íàçåìíàÿ ãàçîâêà äâèãàòåëåé íà Ñó-15 èç ñîñòàâà 166-ãî ãâ. èàï. 
Â öåëÿõ áåçîïàñíîñòè âõîäû âîçäóõîçàáîðíèêîâ è ñòâîðêè 

ïîäïèòêè äâèãàòåëåé çàêðûòû çàùèòíûìè ñåòêàìè è êðûøêàìè
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руемый летчиком 636-го полка А. Павловым Су-15ТМ, 
участвовал в плановых ночных полетах на своем аэро-
дроме и находился в воздухе, выполняя круг перед 
заходом на посадку. В это время на подходе к Кра-
маторску шла группа самолетов 153-го иап, выпол-
нявшая перелет из Моршанска. По какой-то причине 
перелет на чужой аэродром назначили на ночное вре-
мя с сопутствующими не лучшими условиями навига-
ции и видимости окружающей обстановки. Команды 
на перестроение связи они не получили, и летчики 
не могли слышать находившихся в воздухе местных 
авиаторов. Оказавшись в ближней зоне, группа пере-
стала быть видимой аэродромной РЛС РСП-10, на-
ходясь в непросматриваемой «воронке». Предприняв 
перестроение для захода на «коробочку», один из них 
столкнулся с занимавшим круг «местным» бортом. По-
шедшую на таран машину пилотировал летчик Горба-
чев, по прихоти судьбы — сокурсник и товарищ Пав-
лова по летному училищу. Для самолета Павлова удар 
оказался фатальным — самолет стал разваливаться 
прямо в воздухе. Столкновение произошло прямо над 
городским железнодорожным вокзалом, и обломки 
посыпались вниз, лишь по счастливой случайности на 
земле не задело никого из людей и пострадал лишь 
один жилой дом. Павлов успешно катапультировался; 
правда, у него при покидании кабины сорвало неплот-
но зашнурованные ботинки и приземляться ему при-
шлось босиком. Второму самолету повезло больше: 
несмотря на удар, машина могла держаться в воздухе 
и слушалась рулей, позволив выполнить посадку. Впо-
следствии этот Су-15 восстановили на местной базе и 
вернули в Моршанск. Официальным образом причи-
ной происшествия послужили ошибки «лиц группы ру-
ководства полетами, из-за несогласованности в своих 
действиях не обеспечивших эшелонирование самоле-
тов по месту и высоте, что и привело к столкновению 
самолетов над аэродромом».

В 9-м гв иап в Андижане 19 июля 1984 года произо-
шло столкновение Су-15 в ходе отработки воздушно-
го боя. Командир звена капитан И.М. Лаптев и только 
что прибывший в полк летчик без класса лейтенант 
А.М. Соловьев выполняли перехват парой. При сбли-
жении с целью ведущий не дал команду ведомому ра-
зомкнуться в боевой порядок «фронт пары», требуе-
мый по условиям боевого маневрирования. Молодой 
лейтенант занялся работой с прицелом, отвлекшись 
от управления. Слишком плотный интервал привел 
к схождению и столкновению самолетов. Соловьев 
сумел катапультироваться, а самолет ведущего при 
ударе разрушился, и Лаптев погиб.

Наиболее тяжелым инцидентом с участием Су-15 
стали события в подмосковном 592-м иап, где 7 де-
кабря 1977 года в один день произошли сразу три ка-
тастрофы. Здешний полк принадлежал 148-му ЦБП, 
имея в числе прочих следующую особенность: будучи 
ближайшим к столице и высшим штабам, он то и дело 
посещался начальством всяких рангов из управления 
ПВО, предоставляя тем возможность практиковать-

Ïîäãîòîâêà ê ïîäâåñêå íà Ñó-15 166-ãî ãâ. èàï 
ðàêåòû Ð-8Ì1Ò ñ òåïëîâîé ãîëîâêîé 

ñàìîíàâåäåíèÿ. Ôîòî òåìíîâàòî, òàê êàê 
ñäåëàíî â àðî÷íîì óêðûòèè ñàìîëåòà

Àâèàöèîííûå òåõíèêè 681-ãî èàï çà ðàáîòîé. 
Íà ôîòî õîðîøî âèäíà îñíîâíàÿ ñòîéêà 

øàññè Ñó-15 è àíòåííû ÑÐÇÎ-2Ì è ÑÎÄ-57 
íà ïåðåäíåé êðîìêå êðûëà ñàìîëåòà

Êàòàñòðîôà «ñïàðêè» Ñó-15ÓÌ ñ áîðòîâûì íîìåðîì 
«20» èç ñîñòàâà 636-ãî ïîëêà 26 ÿíâàðÿ 1981 ãîäà. 

Â ðàçáèâøåìñÿ ñàìîëåòå ïîãèá ìàéîð À.À. Ñìîëêèí
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ся в пилотировании и поддерживать летные навыки. 
Нормы требовали для летного состава — будь то мо-
лодой лейтенант или генерал — постоянно подтверж-
дать мастерство, набирая определенный налет часов, 
без чего можно было даже лишиться питания по лет-
ной «реактивной норме». В этот день в Клину вместе 
с местными летчиками летали главный штурман ави-
ации ПВО В.Ф. Кадышев и летчики-инспекторы управ-
ления авиации ПВО.

Полеты начинались при нормальной для этого 
времени года погоде, позволявшей выполнять за-
дание при установленном минимуме. При переходе 
к запланированным ночным вылетам метеоусловия 
начали ухудшаться, нижняя кромка облачности опу-
стилась менее чем до сотни метров, свидетельством 
чему была скрывшаяся в тучах верхушка заводской 
дымовой трубы рядом с гарнизоном. Вдобавок садив-
шийся первым летчик обнаружил отказ дальномера 
наземной приводной системы, задачей которой бы-
ло информирование летчиков о реальном удалении 
самолета от полосы. Основным инструментом, по 
которому ориентировались летчики при заходе на по-
садку, оставался радиокомпас, позволявший более-
менее точно выдержать посадочный курс. Закрыты 

были и близлежащие запасные аэродромы, что выну-
дило дать команду находящимся в воздухе летчикам 
на посадку на своей базе, где условия к тому моменту 
были однозначно критическими — снеговые тучи ви-
сели над головой, а налетавшие снеговые заряды с 
моросью окончательно ухудшали видимость. Сумев-
ший сесть первым летчик сообщил об интенсивном 
обледенении — полосу сквозь остекление фонаря он 
наблюдал, словно «сквозь дно пивной бутылки».

Вспышка взрыва у конца полосы известила о па-
дении первого самолета. Это был Су-15ТМ генерал-
майора В.Ф. Кадышева, врезавшийся в землю, не до-
летев до торца ВПП. Летчик погиб при взрыве, а носо-
вая часть его самолета, оторвавшись, пролетела еще 
1300 метров и врезалась в стену жилого дома, про-
ломив стену и вызвав пожар. Всего через три минуты 
разбился шедший следующим самолет заместителя 
командира 153-го иап А.И. Фомина — летчика-снай-
пера, которому только что было присвоено звание 
полковника. Фомин был более чем опытным летчи-
ком, имея завидный для всякого истребителя налет 
более 4000 часов, и не раз самостоятельно выступал 
в роли руководителя полетов. Мастерство не спасло 
летчика — его самолет ударился о землю и взорвался 
перед дальним приводом. Разлетевшимися облом-
ками снесло антенну привода и убило оказавшегося 
неподалеку мужчину из горожан. Еще один самолет 
командира звена майора Тищенко врезался в землю 

Ñó-15ÒÌ 57-ãî ãâ. èàï íà àýðîäðîìå 
Êðàìàòîðñê âî âðåìÿ ïåðåëåòà íà àýðîäðîì 

Ïðèâîëæñêèé ïîä Àñòðàõàíüþ äëÿ âûïîëíåíèÿ 
áîåâûõ ñòðåëüá íà ïîëèãîíå Àøóëóê

Îáñëóæèâàíèå ðàäèîýëåêòðîííîãî 
îáîðóäîâàíèÿ Ñó-15ÒÌ â àðî÷íîì óêðûòèè.

166-é ãâ. èàï. Ìàðíåóëè, 1990 ãîä

Ïîñëå êàòàïóëüòèðîâàíèÿ ëåò÷èêà â àâàðèéíîé 
ñèòóàöèè ýòîò Ñó-15ÒÌ ñãîðåë ïðÿìî íà ïîëîñå 
àýðîäðîìà Êèëï-ßâð, íåïîäàëåêó îò Ìóðìàíñêà
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спустя минуты при тех же условиях — начав снижение 
раньше положенного и чересчур энергично идя вниз. 
Заход Тищенко осложнило прекращение работы ли-
шившегося антенны ДПРС, из-за чего он промахнул-
ся мимо полосы и вышел из-под облаков на высоте 
60 метров, обнаружив перед собой вместо ожидае-
мых огней ВПП городские строения. Находившиеся 
на аэродроме увидели вывалившийся из облачности 
в крене самолет, летчик которого пытался уклониться 
от столкновения. Рванув ручку на себя, он хотел уйти 
от земли, но малая скорость не позволила этого сде-
лать, машина свалилась и рухнула близ полосы.

От падения первого Су-15 до последнего взрыва 
прошло всего 8 минут и 8 секунд. Остававшиеся в воз-
духе двое летчиков из инспекторской группы управле-
ния авиации ПВО сумели благополучно приземлить-
ся. Беспрецедентное происшествие расследовалось 
на самом высоком уровне с участием командования 
ПВО и Московского округа. Были опрошены все лица, 
находившиеся на аэродроме и имевшие отношение 
к организации полетов, изучены записи радиопере-
говоров и средств объективного контроля. Обращал 

на себя внимание факт повторяемости обстоятельств 
всех трех катастроф: летчики один за другим начина-
ли снижение еще до заданного рубежа и направляли 
самолет вниз со все увеличивающейся вертикальной 
скоростью. К моменту выхода из облаков скорость 
снижения достигала 20 м/сек — куда больше нор-
мальной. Нижняя кромка облачности висела на высо-
те всего 60–70 метров, что оставляло в распоряжении 
летчиков всего пару-тройку секунд на оценку ситуа-
ции и реагирование. Этого хватало лишь на попытку 
уйти от земли, о чем свидетельствовало положение 
ручки управления — у всех трех разбившихся летчи-
ков она была полностью взята на себя. При высокой 
вертикальной скорости снижения спасти положение 
это уже не могло — самолет продолжал проседать 
вплоть до удара о землю.

Возник вопрос: почему летчики не использовали 
возможностей САУ-58 для посадки в автоматическом 
или директорном режиме? Автоматика позволяла вы-
вести Су-15 ТМ на снижении вплоть до высоты 40 ме-
тров, стабилизируя его на глиссаде, однако те упорно 
пытались заходить визуально даже при очевидной 
критичности обстановки. Погибшие обладали долж-
ным опытом и квалификацией: двое были летчиками-
снайперами, один — летчиком 1-го класса. Почему 
же они так стремительно шли на снижение безо вся-
кой видимости земли? Для восстановления ситуации 
был проведен летный эксперимент, в ходе которого 
другим летчикам 153-го иап поручалось произвести 
несколько последовательных заходов на Су-15ТМ с 
выдерживанием сходных происшествию параметров, 
включая неустойчивую работу дальномерного канала 
привода. Обнаружилось, что в расчетной точке нача-
ла разворота на посадочный курс тот выдавал удале-
ние, в полтора раза превышавшее истинное. Летчики 
ориентировались на кабинный указатель дальности 
до радиомаяка, введенные в заблуждение данными 
о близости ВПП. Попытка продолжать посадку при-
водила к необходимости энергичного гашения высо-

ты. На удалении шести километров прибор 
показывал, что машина уже находится у на-
чала полосы, однозначной реакцией на что 
становилось немедленное снижение с про-
биванием облаков. Введенный в заблужде-
ние летчик рефлекторно отдавал ручку, бук-
вально устремляясь к земле. Вспомнили и о 
том, что в полку культивировалось недове-
рие к самолетной автоматике, с упором на 
отработку визуального захода. Недоверие 
к технике в итоге сыграло плохую службу...

В то же время проведенные в ходе 
расследования посадки на Су-15ТМ с ис-
пользованием автоматического режима 
САУ-58 демонстрировали отличные по точ-
ности результаты: раз за разом автоматика 
выводила машину к полосе с отклонением 
не больше пяти метров от оси ВПП. Под-
тверждением того был и благополучный 

Ñó-15ÓÒ 636-ãî èàï çàõîäèò íà ïîñàäêó 
íà àýðîäðîì Êðàìàòîðñê

Òåõíèê ïîçèðóåò ó ñâîåãî ñàìîëåòà. Ìàøèíà ïðèìå÷àòåëüíà òåì, 
÷òî ýòî îäèí èç äåñÿòè Ñó-15 12-é ñåðèè, îáîðóäîâàííûõ ïóøå÷íîé 
ãîíäîëîé ÃÏ-9. Ñòîÿíêà äåæóðíîãî çâåíà 166-ãî ãâ. èàï. Ìàðíåóëè
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исход дела находившихся в тот раз в воздухе летчи-
ков-инспекторов Ю.Н. Беликова и Г.Н. Сафронова, 
использовавших навыки выполнения посадки в ав-
томатическом режиме, заблаговременно ими осво-
енной. Имелись и рекомендации ГК НИИ ВВС по лет-
ной эксплуатации Су-15ТМ в таких режимах, однако 
верх взяла перестраховка, что и привело к трагедии. 
Происшествие имело и другие последствия: к тому 
времени была успешно завершена большая испы-
тательная работа «Заход-73», как раз и призванная 
понизить установленные минимумы погоды самоле-
тов-истребителей. Руководство ЛИИ, занимавшееся 
этой темой, представило результаты на соискание 
Государственной премии. Однако получить ее было 
не суждено: впечатления от трагедии в Клину были 
слишком свежи, и чиновники по умолчанию решили 
«не будить лихо», воздержавшись от напоминания о 
недавнем печальном исходе пренебрежения инициа-
тивой испытательной организации.

ЧИСЛО ЛЕТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ 
С САМОЛЕТАМИ ТИПА СУ-15 В АВИАЦИИ ПВО

Год Число ЛП
1967 1
1968 1
1969 5
1970 4
1971 4
1972 2
1973 2
1974 7
1975 4
1976 7

Обращает на себя внимание распределение слу-
чаев летных происшествий по годам: очевидна не-
равномерность аварийности со всплесками вскоре 
после начала эксплуатации и повторно — после более 
длительного периода относительно безопасной служ-
бы. Такая картина была свойственна и другим типам 
авиатехники, имея под собой вполне определенный 
набор причин. Специалисты из службы безопасности 
полетов, занимавшиеся анализом летных происше-
ствий, обращали внимание на повторяемость основа-
ний подобных пиков аварийности. Казалось бы, после 
этапа ввода машины в строй с неизбежными пробле-
мами «привыкания» постепенный рост ее освоенности 
и надежности в последующем должны были способ-
ствовать повышению безопасности полетов. Однако в 
дело вмешивались и другие факторы, из-за чего после 
первоначального относительно благополучного пери-
ода обозначался рост аварийности. Основаниями того 
называли переход к массовой эксплуатации с увели-
чением количества машин в строю и скачкообразным 
увеличением налета (напомним, что в 1969 году налет 
на Су-15 возрос вдвое по сравнению с предыдущим 

годом, еще через год вновь вырос на 75%). При этом 
опыт и навыки инженерно-технического состава в об-
ращении с новой техникой отставали и были еще не-
достаточными для качественной подготовки. То же 
относилось и к выучке летного состава, как отмеча-
лось, «характеризовавшейся неуверенностью ввиду 
малого времени эксплуатации и небольшого налета 
на данном типе самолета». Между тем именно налет 
и опыт — тот самый, что служит делом наживным, — 
определяют отношения с техникой в авиации.

Следующий всплеск аварийности вновь происхо-
дил по истечении нескольких лет службы новой тех-
ники. Поводов к тому на первый взгляд не имелось: 
самолеты служили не первый год, а техники и летчики 
достаточно с ними свыклись, получая подготовку уже 
при обучении на конкретный тип машины прямо в учи-
лищах. По мнению аналитиков, на сей раз возникали 
основания по большей части субъективного характе-
ра: виной основной массы летных происшествий бы-
ли «настроения самоуспокоенности и ложное чувство 
вседозволенности, возникающие за счет накопления 
опыта при объективно недостаточном уровне навы-
ков эксплуатации новой техники, а также забывание 

Îðóæåéíèê çàíèìàåòñÿ îáñëóæèâàíèåì 
ïóñêîâîé óñòàíîâêè ÏÓ-1-8 íà Ñó-15 èç ñîñòàâà 

180-ãî ãâ. èàï. Àýðîäðîì Ãðîìîâî

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ ñ ðàêåòàìè Ð-98ÌÐ 
è Ð-98ÌÒ ïîä êðûëîì è ïóøå÷íûìè êîíòåéíåðàìè 

ÓÏÊ-13-250 íà ïîäôþçåëÿæíûõ äåðæàòåëÿõ ÁÄ3-57Ì. 
Ñàìîëåò 12-é ñåðèè ïðèíàäëåæèò 636-ìó èàï
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упущений первых лет эксплуатации». Подтвержда-
ющим обоснованность такого вывода являлось пре-
обладание причин аварийности в виде всяческих на-
рушений, упущений и откровенного пренебрежения 
установленными правилами со стороны как летного, 
так и технического состава. У Су-15 эта «вторая вол-
на» аварийности пришла после семи-восьми лет экс-
плуатации машины.

Примером такого характера картины аварийно-
сти являлся в том числе и лидерный 611-й иап. После 

пары лет эксплуатации новой маши-
ны полк столкнулся с теми самыми 
прогнозируемыми неприятностями. 
Приведенное выше замечание о про-
блемах выучки относилось как к мо-
лодежи, так и летчикам со стажем. 
В бежецком полку в 1969 году про-
изошли две катастрофы. 21 февра-
ля разбился на Су-15 замкомандира 
полка подполковник Г.Б. Бурковский. 
Следом 25 июля при выполнении 
взлета на отработку учебной задачи 
прямо на взлете днем в ясную пого-
ду потерпела катастрофу «спарка» 
Су-7У, пилотируемая замкомэска 
капитаном Хватовым и лейтенантом 
Богдановым, прослужившим в части 
менее полугода. Катастрофы послу-
жили поводом к снятию с должности 

командира полка полковника В.П. Медведева.
Как по писаному, после более чем пятилетней без-

аварийной службы новая волна летных происшествий 
накрыла 611-й иап в середине 70-х годов. Каждый год 
тогда полк терял по машине: 7 апреля 1975 года на 
Су-15 разбился лейтенант Божков, 22 июня 1976 го-
да потерпел катастрофу Су-15 капитана Леонтьева, 
в следующем 1977 году был потерян Су-15УТ, экипаж 
которого в составе майора Лодковского и лейтенан-
та Разводина благополучно катапультировался. Про-
исшествие со «спаркой» закрыло череду аварийных 
происшествий, и в последующие годы Су-15 в части 
приобрел репутацию надежной и безотказной маши-
ны. Приобретенный опыт и знание матчасти техника-
ми позволяли избежать досадных просчетов при об-
служивании, да и подготовленность летного состава 
вышла на завидный уровень — 80% летчиков части 
имели высшую квалификацию «Военный летчик-
снайпер» и «Военный летчик 1-го класса». Впрочем, 
высокая классность была сопутствующим явлением 
боевой подготовки в авиации ПВО: так, в 265-м иап в 
Подужемье шесть человек имели квалификацию «Во-
енный летчик-снайпер».

Определяющей характеристикой безопасности 
того или иного типа самолета в эксплуатации явля-
ется показатель налета часов, приходящихся на одно 
летное происшествие с потерей машины. Для Су-15 
эта величина демонстрировала устойчивый рост, ха-
рактеризуя тем самым надежность машины и ее ос-
военность в строю, способствовавшие безопасности. 
Что касается причин, то первая в эксплуатации потеря 
Су-15, случившаяся в 1967 году в 611-м иап и уже опи-
санная выше, имела основой ошибки технического и 
летного состава. В дальнейшем, увы, в большинстве 
случаев причинами аварийности выступал все тот же 
пресловутый человеческий фактор — всевозможные 
нарушения правил летной эксплуатации, недостатки 
выучки и переоценка своих возможностей летчиками, 
упущения в организации полетов и недочеты в под-

Æèëîé äîì â Êðàìàòîðñêå, ðàçðóøåííûé 
óïàâøèìè íà íåãî îáëîìêàìè Ñó-15ÒÌ ïîñëå 
ñòîëêíîâåíèÿ â âîçäóõå 16 àâãóñòà 1983 ãîäà

Ëåòíûé äåíü â 22-ì èàï. Âåðíóâøèéñÿ èç ïîëåòà Ñó-15 çàðóëèâàåò 
íà ÖÇÒ, ðÿäîì ãîòîâÿòñÿ ê ïîëåòàì äðóãèå ñàìîëåòû ïîëêà
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готовке техники. Лишь примерно 30% происшествий 
имели причины, связанные с отказами техники и кон-
структивно-производственными дефектами машины.

Примером являлось следующее, второе по счету, 
происшествие с Су-15, случившееся в 1968 году (и 
оставшееся единственным за весь год). Авария про-
изошла 24 октября в арцизском 90-м иап при облете 
машины после замены форсажной трубы двигателя. 
На взлете летчик капитан Пилипенко обнаружил сиг-
нализацию о пожаре, после чего самолет начал опу-
скать нос, не слушаясь управления. Машина теряла 
высоту, и при снижении до 300 м при скорости 700 км/
час летчик катапультировался. Весь полет продолжал-
ся всего 54 секунды. Летчик нормально приземлился, 
а машина врезалась в землю и взорвалась. Записей 
самописца на месте падения обнаружить не удалось, 
а сохранившиеся детали были сильно повреждены. 
Очевидно было лишь то, что в воздухе начался пожар, 
пламенем которого пережгло тяги управления стаби-
лизатором. Участвовавшие в расследовании пред-
ставители ОКБ наиболее вероятной причиной считали 
некачественное выполнение монтажных работ при за-
мене форсажной трубы, где и случился прорыв пла-
мени. Эта версия выглядела вполне обоснованной с 
учетом недостаточного опыта работ на новой технике, 
только начавшей поступать в часть.

Основная масса происшествий имела причинами 
«человеческий фактор» — всякого рода просчеты, 
недостатки выучки и нарушения предписанного по-
рядка со стороны летного и технического состава. 
С удручающим постоянством свою долю вкладывали 
отмечавшиеся командованием самонадеянность и 
переоценка сил, особенно со стороны молодых и не-
достаточно опытных летчиков. Примером было про-
исшествие 21 марта 1974 года в краматорском 636-м 
полку, где шедший на посадку Су-15ТМ упал прямо 
у полосы. Только что прибывший в полк лейтенант 
В.П. Токарев впервые вылетел на Су-15ТМ, имея за-
дание на пилотаж в зоне с выполнением самых про-
стых маневров. Увлекшись, лейтенант стал выпол-
нять непредусмотренные упражнения, к тому же от-
клонился от маршрута при возвращении, что стоило 
перерасхода топлива. Уже при заходе на посадку, 
когда самолет был виден с КП, летчик обнаружил, что 
дотянуть до полосы ему не удастся. После остановки 
обоих двигателей летчик катапультировался невдале-
ке от порога полосы. Ценой самонадеянности стала 
потеря новенького Су-15ТМ с налетом всего 24 часа, 
только что полученного полком. Самолет упал пря-
мо на дом местной учительницы, по счастью, в это 
время отлучившейся. Дело дошло до главкома ПВО, 
учинившего сильнейший разнос всем причастным к 
происшествию. Виновнику аварии грозило немед-
ленное увольнение из армии, а то и суд. Лишь благо-
даря заступничеству командира полка В.И. Бородина 
и командующего армией — прославленного летчика и 
дважды Героя Советского Союза В.Д. Лавриненко все 
удалось уладить миром: лейтенанта оставили в армии 

и даже на летной работе, отстранив лишь от полетов 
на истребителях. Разрушенный дом отстроили сила-
ми солдат полка.

Случай был, увы, не единственным. Запаса топлива 
Су-15 без использования ПТБ хватало на 1 час 27 ми-
нут полета, однако это цифра была, скорее, теорети-
ческой. На практике, когда режимы были не самыми 
экономичными, особенно при выполнении пилотажа с 
энергичной работой РУДами, топлива хватало на час 

Ñó-15ÒÌ çàõîäèò íà ïîñàäêó. Ïðè âêëþ÷åííîé 
ñèñòåìå ÓÏÑ çàêðûëêè âûïóùåíû íà 45î. 

57-é ãâ. èàï, Íîðèëüñê, 1991 ãîä

Ïóñê ðàêåòû Ð-98Ð ñ èñòðåáèòåëÿ-
ïåðåõâàò÷èêà Ñó-15ÒÌ

Ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ 14-é ñåðèè èç ñîñòàâà 
712-ãî ãâ. èàï íà àýðîäðîìå Êàíñê. Òóò æå 

íà ñòîÿíêå íàõîäÿòñÿ èñòðåáèòåëè ÌèÃ-31, 
êîòîðûìè â òîò ïåðèîä ïåðåâîîðóæàëñÿ ïîëê
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с небольшим. 2 августа 1983 года в 265-м полку при 
выполнении учебных стрельб был потерян Су-15ТМ. 
Причиной явилась полная выработка топлива лейте-
нантом Петрищенко. Основная доля вины на этот раз 
лежала на руководителе полетов, наводившем лет-
чика для атаки воздушной мишени. После первой не-
удачной атаки летчику разрешили повторный заход, 
затем — еще один, после чего топлива на борту ис-
требителя оставалось в обрез. При возвращении из 
зоны стрельб на удалении 60 км от аэродрома из-за 
полной выработки топлива остановились двигатели. 
Летчик катапультировался.

Начав эксплуатацию Су-15 с показателя в 2210 ча-
сов «на потерю», уже в следующем году удалось по-
высить цифру до 12 547 часов, а в последующие годы 
налет часов самолетами типа Су-15 на одно летное 
происшествие поднялся до впечатляющих значений 
вдвое и даже втрое выше. Лучшие в этом отношении 
результаты были продемонстрированы в начале 70-х 
годов, составляя в 1972 году 30 744 часа на ЛП и в 
1973 году — 37 054 часа на ЛП.

Чтобы оценить весомость таких показателей, об-
ратимся к сравнению с аналогичными данными по 
аварийности для других типов самолетов-истребите-
лей этого периода. По данным службы безопасности 
полетов, картина на 1968 год выглядела следующим 
образом:

ТИП САМОЛЕТА НАЛЕТ ЧАСОВ НА ЛП
МиГ-21 4422
МиГ-19 4474
МиГ-17 11 460
Су-7 2245
Су-11  2100
Су-15 12 947

Цифры более чем красноречиво говорят о поло-
жительных переменах с состоянием безопасности 
полетов, сопровождавших приход на службу техники 

нового поколения. Следует сде-
лать ряд замечаний, поясняющих 
характер положительной динами-
ки в состоянии аварийности: на-
ряду с качественным исполнени-
ем и надежностью современных 
агрегатов, безопасности полетов 
способствовало и само решение 

Су-15 как двухмоторного истребителя, что являлось 
своего рода мерой резервирования на случай отка-
за и априори определяло повышенную «живучесть» 
машины. Свою роль вносили и такие качества само-
лета, как послушность в управлении и выносливость 
при отказах, для других типов техники являвшихся 
фатальными (вспомним хотя бы те же случаи посадок 
без шасси). Со всеми основаниями можно сказать, 
что выбор, сделанный конструкторами при создании 
машины, был правильным и подтвердил свою обо-
снованность самой лучшей проверкой — строевой 
службой.

Аналогичная картина наблюдалась и при анализе 
происшествий, имевших место на новосибирском 
заводе при облетах выпущенных Су-15. Строго го-
воря, происшествие было единственным за полтора 
десятка лет производства. Авария случилась 7 фев-
раля 1973 года из-за проблем с силовой установкой 
Су-15ТМ № 0815320, из-за чего заводскому летчи-
ку-испытателю И.М. Горлачу пришлось прибегнуть 
к катапультированию и покинуть машину. Для срав-
нения можно заметить, что в ходе выпуска на Горь-
ковском авиазаводе МиГ-25 — машины вполне со-
поставимой как принадлежащей к тому же классу 
истребителей-перехватчиков и тому же типу, будучи 
двухмоторным одноместным сверхзвуковым самоле-
том, — за сходный период даже при меньшем числе 
произведенных и облетанных самолетов (1272 Су-15 
и 1112 МиГ-25 всех модификаций) в авариях и ката-
строфах были потеряны пять МиГов.

К завершению первого десятилетия эксплуата-
ции основной показатель аварийности (ПА) Су-15 
также выглядел существенно лучше, чем у других 
типов техники истребительной авиации. Этот по-
казатель численно равен количеству летных проис-
шествий, приходящихся на 100 тыс. часов налета. 
Он является интегральной величиной, позволяющей 
оценить эффективность всех составляющих авиаци-
онной системы: надежность, удобство эксплуатации, 
уровень риска данного типа, подготовку летного и 

Ïîëüñêèå îôèöåðû îñìàòðèâàþò 
Ñó-15ÒÌ 54-ãî ãâ. èàï 
íà àýðîäðîìå Ñëóïñê ëåòîì 
1975 ãîäà. Ïîëüñêèõ ñîñåäåé 
ïåðåõâàò÷èêè íàâåùàëè â õîäå 
îòðàáîòêè ïîëêîì «âûâîäà èç-
ïîä óäàðà». Â òî âðåìÿ ÷àñòü 
ýêñïëóàòèðîâàëà Ñó-15ÒÌ 
êàê ñ êîíè÷åñêèìè, òàê è ñ 
îæèâàëüíûìè íîñîâûìè êîíóñàìè
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технического состава и пр. По нему можно судить о 
достигнутом уровне совершенства авиационной тех-
ники, об организации управления и обеспечения по-
летов, о степени подготовленности летного состава 
во всей совокупности факторов. Для Су-15 средний 
показатель аварийности за десятилетний период со-
ставлял 6,2 ЛП на 100 тыс. часов налета, тогда как для 
МиГ-25 он составлял около 10 и для МиГ-31 равнялся 
11,5. В отношении безопасности полетов Су-15 мог 
поспорить и с зарубежной техникой: у американских 
истребителей F-15 за то же десятилетие показатель 
аварийности находился на сопоставимом уровне — 
около 6 ЛП на 100 тыс. часов налета, а над F-16 наша 
машина и вовсе демонстрировала превосходство — 
тот выглядел полуторакратно более аварийным и на 
100 тыс. часов налета приходилось 10 ЛП.

Даже с приходом на вооружение авиации ПВО бо-
лее современной техники Су-15 оставался «на уров-
не» в отношении надежности. Сравним показатели 
безопасности полетов для истребителей ПВО одного 
класса — двухмоторных перехватчиков. В заверша-
ющее пятилетие советского периода в авиации ПВО 
(1988–1992 гг.) произошло девять летных происше-
ствий с Су-15, из них только два относились к ката-
строфам, другие семь обошлись без жертв. Между 
тем за тот же период было потеряно 22 истребителя 
Су-27 (в ВВС и ПВО), из них пять — в катастрофах. 
Микояновских перехватчиков МиГ-31 потеряли 14, 
в том числе восемь — в катастрофах. Показатели ава-
рийности МиГ-25 в авиации ПВО в приведенной на-
ми выборке привести не представляется возможным, 
поскольку данные службы безопасности полетов со-
держат лишь общие цифры для машин этого типа, без 
их разделения для истребителей ПВО и разведчиков 
фронтовой авиации.

Показатель аварийности Клп, характеризуемый 
отношением числа катастроф к общему числу лет-
ных происшествий (именуемый иногда показателем 
летальности как демонстрирующий долю сопрово-
ждаемых смертными случаями при летных проис-
шествиях), для Су-27 составлял 0,31, а для Cу-15 
равнялся 0,27 и был наименьшим во всем семействе 
суховских машин. Для МиГ-31 показатель Клп был куда 
выше, достигая 0,57, — большая часть происшествий 

на этих перехватчиках имела фатальные последствия 
для экипажа. Во фронтовой истребительной авиа-
ции «показатели летальности» также выглядели по-
хуже: у МиГ-21 он составлял 0,37, у МиГ-23 — 0,33 и 
у МиГ-29 — 0,35, то есть при летных происшествиях 
погибал каждый третий летчик. Следует учесть, что 
приведенные цифры отнюдь не являются однознач-
ным свидетельством превосходства исключительно 
системы спасения Су-15, созданной еще в начале 60-
х годов: вопрос является более широким и зависит от 
целого набора обстоятельств, диктующих ход разви-
тия происшествия и динамику перерастания отказа 
или ошибки летчика в критическую ситуацию и при не-
возможности устранения в аварийную и далее — ката-
строфическую. В их числе — характерные для данного 

Êóðñàíòû Ñòàâðîïîëüñêîãî ó÷èëèùà ÏÂÎ 
ôîòîãðàôèðóþòñÿ íà ôîíå Ñó-15 

218-ãî èàï. Ñàëüñê, 1977 ãîä

Ëåò÷èê-ñíàéïåð ïîäïîëêîâíèê Î.À. Êîáÿêîâ ñàäèòñÿ 
â êàáèíó Ñó-15ÒÌ. Ìàøèíà îòìå÷åíà çíàêîì 
«Îòëè÷íûé ñàìîëåò». 636-é èàï, Êðàìàòîðñê

Âçëåò êàìóôëèðîâàííîãî Ñó-15ÒÌ 636-ãî èàï ñ 
àýðîäðîìà Âàñèëüêîâ â õîäå ó÷åíèé1989 ãîä



132

типа самолета особенности конструкции, бортовых 
систем, их резервирование, особенности управления 
и в том числе характерные режимы и профили полета. 
Очевидно, что у летчика самолета, основными для ко-
торого являются полеты с умеренными скоростями на 
достаточной высоте, шансов на безопасное покида-
ние аварийной машины заведомо больше, чем у пило-
та сверхзвукового самолета, ведущего маневренный 
бой у самой земли, где выше риск сваливания или вы-
хода на другие запредельные режимы, а всякая ошиб-
ка может быть непоправимой. Тем не менее подобные 
данные со всей определенностью свидетельствуют в 
пользу Су-15 как наиболее безопасной машины авиа-
ции ПВО указанного периода.

Последней потерянной в строю машиной стал 
Су-15ТМ из состава 265-го иап в Подужемье. Проис-
шествие произошло при следующих обстоятельствах: 
17 марта 1993 года в ходе дневных полетов после вы-

полнения задания при заходе на посадку на самолете 
заместителя командира эскадрильи майора И.В. Ми-
гулина не вышла левая основная стойка шасси. При 
проходе над стартом с земли подтвердили факт не-
выхода стойки. Все попытки летчика выпустить шасси 
созданием давления в системе и маневрами с пере-
грузкой успеха не имели. Посадка на две стойки бы-
ла рискованной, при том что известно было о скором 
прекращении эксплуатации самолетов этого типа. По 
команде руководителя полетов летчик катапультиро-
вался. Система спасения сработала штатно, обеспе-
чив покидание кабины и благополучное приземление. 
Самолет разбился. Наиболее вероятной причиной 
аварии был отказ замка убранного положения стой-
ки шасси, однако конкретным образом подтвердить 
это не удалось — самого замка, как и деталей стойки, 
отыскать не удалось, они пропали где-то в окрестных 
болотах.

К описываемому времени 
в строю оставалось не так уж 
много Су-15. Время заслу-
женного перехватчика после 
четвертьвековой службы под-
ходило к концу. Авиация ПВО 
с середины 80-х годов пере-
вооружалась техникой нового 
поколения — истребителями 
Су-27 и МиГ-31, а в некоторых 
полках на смену Су-15 при-
ходили истребители МиГ-23. 
К началу 90-х годов в составе 
ПВО оставались менее десят-
ка полков на Су-15. В числе 
последних частей на Су-15 
были дислоцированные на 
Севере и в Сибири полки — 
431-й Краснознаменный иап 
в Африканде, 171-й Тульский 
иап в Анадыре и 712-й гв. иап в 
Канске, сдавшие свои самоле-
ты в 1993 году. Оказавшийся в 

Ñó-15ÓÒ èç ñîñòàâà 218-ãî èàï ñ îòêðûòûìè 
ôîíàðÿìè êàáèí. Àýðîäðîì Ñàëüñê, 1977 ãîä

Ñó-15 è Ñó-15ÓÌ 153-ãî èàï íà àýðîäðîìå 
Ìîðøàíñê Ìîñêîâñêîãî îêðóãà ÏÂÎ

ÑÓ-15ÒÌ 22-ãî èàï, àýðîäðîì Áåçðå÷íàÿ. Èç-ïîä ñàìîëåòà åùå íå óáðàíû 
òðàíñïîðòèðîâî÷íûå òåëåæêè, íà êîòîðûõ äîñòàâèëè ðàêåòû Ð-98Ì



зарубежье на территории независимой Гру-
зии 166-й иап под началом своего послед-
него командира полковника Захарченко в 
сентябре 1992 года был расформирован 
прямо на месте. Согласно договоренно-
стям о разделе наследия Советской Армии, 
его техника досталась грузинской стороне 
в числе 100 боевых самолетов, полагав-
шихся тбилисским властям. На деле под 
грузинским флагом послужить Су-15 не 
пришлось — аэродром со всем хозяйством 
оказался во власти местных вооруженных 
формирований, и машины были в считаные 
месяцы разграблены окрестным населени-
ем. Спустя несколько лет единственным на-
поминанием о былых временах оставались 
600-литровые подвесные баки в качестве 
емкостей для воды у сельских домов да ку-
ски дюраля самолетных обшивок вместо ка-
литок и заборов...

Годом дольше прослужил на Су-15 265-й 
Краснознаменный иап в Подужемье, где са-
молеты этого типа летали до лета 1994 года. 
В полку насчитывался практически полный 
штат из 39 самолетов — боевых Су-15ТМ и 
«спарок» Су-15УМ. Начало 1990-х годов сопровожда-
лось реформами в военном строительстве с обваль-
ным сокращением армии. В числе других был рас-
формирован и 265-й полк. После принятия решения 
о его сокращении самолеты в июне 1994 года были 
перегнаны на базу хранения в Ржев, своим ходом вы-
полнив последний 1000-км перелет. «Последний па-
рад» прошел достойно — техника вела себя безуко-
ризненно, ни на одной машине на дальнем маршруте 
не произошло ни единого отказа!

Несколько дольше задержались на службе Су-15, 
оставшиеся на Украине. При разделе имущества быв-
шего СССР в числе прочего Киеву достались восемь 
полков авиации ПВО, два из них на Су-15ТМ — 62-й 
иап в крымском Бельбеке и 636-й иап в Краматорске. 
К середине 90-х годов в строю остались только три 
истребительных полка ПВО, прочие были расформи-
рованы. 636-й иап в 1994 году переформировали в 
636-ю отдельную авиационную эскадрилью. Технику с 
достаточным запасом ресурса из Краматорска пере-
гнали в Бельбек и Белую Церковь на хранение. 1 янва-
ря 1997 года истребительная эскадрилья в Краматор-
ске прекратила свое существование. Тогда же рас-
формировали и крымский полк, а его самолеты сдали 
на базу хранения и вскоре разделали на металлолом. 
Волей истории сложилось так, что завершить службу 
Су-15 пришлось там же, где и был укомплектован пер-
вый на них 62-й истребительный полк — в крымском 

Бельбеке. Тем самым общий срок службы самолета 
оказался достаточно весомым, составив без малого 
30 лет.

Такая судьба постигла не только перехватчики: до-
ставшиеся Украине внушительные авиационные силы 
с более чем тысячей боевых самолетов были ликви-
дированы в самые короткие сроки. К концу 1996 года, 
всего лишь после пяти лет, «сокращению» подвер-
глось 800 машин. Утилизация авиатехники при спро-
се на ценный цветной металл приобрела характер 
эпидемии: случалось, что начатый было разборкой на 
базе самолет к утру уже растаскивался «до скелета» 
охочими до поживы местными жителями.

Даже при начавшейся охоте за цветным металлом 
несколько Су-15 на Украине все же уцелели, заняв ме-
сто в авиационных музеях в Киеве, Виннице, Луган-
ске, Кривом Роге, Доброполье, Днепродзержинске, 
Одессе и Полтаве. Достаточно много Су-15 сохрани-
лось и в России, будучи представленными в музеях 
Монино, ЦМВС, на Поклонной горе, музее Задорож-
ного, экспозиции ЦБП в Савостлейке и Музее ПВО в 
Ржеве, а также на памятниках в Андреаполе, Бежецке, 
Кеми, Магадане, Невьянске, Золотой Долине, Ново-
кузнецке, Южно-Сахалинске. Первая серийная ма-
шина с заводским номером 0015301 нашла приют на 
территории ОКБ Сухого. Свои Су-15 остались и в При-
балтике — в экспозициях музея в Риге и близ дороги 
на Вильнюс.

Ñó-15 è Ñó-15ÓÒ íà ÖÇÒ ëàãåðíîãî àýðîäðîìà Ìàðèíîâêà. 
1991 ãîä. Ñàìîëåòû ïðèíàäëåæàò 218-ìó óàï 

Ñòàâðîïîëüñêîãî ÂÂÀÓË
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На переднем крае «холодной войны»

Всякий из наших читателей, по всей видимости, в ду-
ше является поклонником военного дела и, пусть даже 
иногда, ностальгирует по временам фильма «Офице-
ры» и воскресной передачи «Служу Советскому Сою-
зу!». Порадуем сердца многочисленных поклонников 
нашей авиации, рассказав о некоторых фрагментах 
военной биографии перехватчика Су-15, иным из ко-
торых суждено было стать достоянием в том числе и 
мировой прессы, а другие истории остались в сухих 
строках полковых и армейских донесений. Боевой са-
молет, и тем более истребитель, создан для боевой 
службы. Герою нашего повествования заслуженно 
было чем гордиться — Су-15 довелось в полной ме-
ре послужить своему предназначению, пусть даже в 
мирное время.

Для порядка напомним об основах боевой службы, 
которая регламентировалась Боевым Уставом ис-
требительной авиации ПВО. Под боевой готовностью 
авиационных частей и соединений понималась их спо-
собность по сигналу организованно и в минимально 
короткие сроки занимать положение для немедленных 
действий и успешно выполнять поставленные задачи 
в условиях применения всех современных средств во-
оруженной борьбы независимо от погоды и времени 
суток с максимальным напряжением и минимальными 
потерями. В мирное время содержание авиационных 
соединений и частей должно отвечать такому состоя-
нию, из которого они могли бы своевременно и в са-
мое короткое время дать противнику, решившемуся 

на внезапное развязывание войны, решительный от-
пор. Для выполнения этой задачи предусматривались 
четыре степени боевой готовности: постоянная, повы-
шенная, военная опасность и полная.

Боевая готовность «постоянная» подразумевала 
такое состояние авиационных частей и соединений, 
когда они занимаются плановой боевой учебой, всег-
да имея высокую боеспособность и в любой момент 
способны организованно и в установленные для них 
короткие сроки подготовиться к боевым действиям.

При переходе от будничной «постоянной» к «повы-
шенной» боевой готовности авиационные соедине-
ния и части переводятся в состояние, из которого они 
дежурной частью сил могут немедленно приступить к 
выполнению боевых задач, а весь остальной состав 
способен в минимально короткое время завершить 
подготовку к боевым действиям. Основой для приве-
дения в боевую готовность «повышенную» является 
команда «сбор по тревоге».

При резком обострении военно-политической 
обстановки осуществляется приведение в более вы-
сокую степень боевой готовности — «военная опас-
ность», при которой авиационные соединения и части 
всем составом способны в минимально короткие сро-
ки приступить к выполнению боевых задач. Основани-
ем для нее является сбор по команде «боевая трево-
га». Летный состав получает боевые задачи, на пун-
ктах управления вводится круглосуточное дежурство 
полных боевых расчетов.

При явной угрозе развязывания военных действий 
вводится наивысшая боевая готовность — «полная», 
при которой авиационные соединения и части долж-
ны быть способны сразу приступить к выполнению 
боевой задачи с немедленным вылетом по команде. 
С этой целью часть самолетов сразу выводится к ВПП 
в готовности к старту, а остальные находятся в укры-
тиях в готовности к выруливанию и вылету. Вводится 
жесткий режим службы, когда весь личный состав 
должен непрерывно находиться на своих рабочих ме-
стах в готовности к выполнению задач. Команды на 
приведение в соответствующую ступень боевой го-
товности отдаются вышестоящим руководством, од-
нако право на самостоятельное объявление боевой 
готовности «полная» предоставляется в том числе и 
командиру полка, в районе расположения которого 
произошло внезапное нападение или нарушение гра-
ниц Советского Союза.

Â ïîëåòå íàä Òèõèì îêåàíîì èñòðåáèòåëü 
Ñó-15ÒÌ 865-ãî èàï ñ êàì÷àòñêîãî àýðîäðîìà 

Åëèçîâî. Ñàìîëåò íåñåò ïàðó ðàêåò Ð-98Ì 
è ïóøå÷íûå êîíòåéíåðû ÓÏÊ-23-250
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В других родах авиации повышенные степени го-
товности были атрибутом по большей части всяческих 
проверок и учений. Иное дело истребительная авиа-
ция ПВО в приграничных районах, находившаяся в по-
вышенной готовности практически бессменно, благо 
она находилась на боевом дежурстве лицом к лицу 
с вероятным противником и то и дело подвергалась 
«проверкам» нарушителей — совершенно внезапным 
и в обстановке, более чем приближенной к боевой, 
с вылетами с боевым снаряжением и по непредсказу-
емому сценарию. В целях обеспечения своевремен-
ного вылета на выполнение боевой задачи предусма-
тривались три степени готовности к боевому вылету.

Готовность № 3 являлась наиболее «спокойным» 
состоянием, когда самолеты находились на стоянках, 
а личный состав занимался по обычному плану учебы 
или подготовки техники.

При переводе к готовности № 2 начи-
налось опробование двигателей, проверка 
оборудования, дозаправка самолетов и под-
веска вооружения, летчики при этом находи-
лись вблизи самолетов, готовые к надева-
нию специального снаряжения — костюмов 
и шлемов.

Высшей степенью являлась готовность 
№ 1, обеспечивавшая немедленный вылет 
по команде, когда летчики занимали места 
в кабинах полностью готовых к вылету само-
летов — снаряженных, оснащенных ракетами 
и прочим подвесным вооружением, расчеты 
КП находились в готовности к немедленному 
управлению и наведению, а связь в кабинах 
была включена на прием.

Специфика службы ПВО и здесь подра-
зумевала частое нахождение в высоких сте-
пенях готовности к вылету. О службе здесь го-
ворили так: «Тревожная, но интересная». При 
нахождении на боевом дежурстве в состав 
дежурных сил выделялась четверка Су-15 
(дежурное звено). Одна пара находилась в го-
товности к вылету № 1, вторая — в готовности 
№ 2 (пара усиления). Из состояния готовно-
сти № 1 первый из истребителей должен был 
подняться в воздух не позднее чем через че-
тыре минуты после команды, включая запуск 
двигателей, выруливание на исполнительный 
старт и разбег, второму устанавливался нор-
матив в пять минут. При подъеме всего де-
журного звена на взлет четверки самолетов 
отводилось девять минут. В зависимости от 
обстановки практиковалось также назначе-
ние для первой пары перехватчиков готовно-
сти № 2 и для второй пары — готовности № 3.

Штатным вариантом снаряжения истребители 
несли по две ракеты Р-98. Обычным образом подве-
шивались ракеты разного исполнения — «тепловая» 
и «радийная», что повышало шансы поражения про-
тивника. С появлением на вооружении ракет ближ-
него боя Р-60 они также могли включаться в состав 
оснащения самолетов дежурных сил, дополняя Р-98. 
А вот полного набора подвесок из всех четырех ракет 
(«больших» и «маленьких», как их звали в обиходе) с 
ПТБ под фюзеляжем не практиковали, избегая пере-

Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 171-ãî èàï. Ìåñòîì áàçèðîâàíèÿ 
ïîëêà ñ 1982 ãîäà ñòàë àýðîäðîì Óãîëüíûå Êîïè, 

íåïîäàëåêó îò Àíàäûðÿ, ÿâëÿâøèéñÿ ñàìîé âîñòî÷íîé 
òî÷êîé ñòðàíû, ãäå ñëóæèëè ìàøèíû ýòîãî òèïà

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15 ïåðâûõ ñåðèé ñ ðàêåòàìè 
Ð-98Ò è Ð-98Ð ïîä êðûëîì. Äëÿ óêðûòèÿ ñàìîëåòîâ 
îò ñðåäñòâ òåõíè÷åñêîé ðàçâåäêè ïðîòèâíèêà íàä 

ñòîÿíêàìè ìàøèí íàòÿãèâàëè ìàñêèðîâî÷íûå ñåòè

Óáîðêà øàññè ïîñëå âçëåòà íà Ñó-15 èç ñîñòàâà 
166-ãî ãâ. èàï. Ñàìîëåò íåñåò íåñèììåòðè÷íóþ ïîäâåñêó 

ñ îäíîé ó÷åáíîé ðàêåòîé ÓÐ-8Ì ñ òåïëîâîé ÃÑÍ
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тяжеления перехватчика. С подвеской ПТБ ухудша-
лись скоростные и высотные характеристики, падала 
скороподъемность и разгонные качества, первосте-
пенные для перехватчика. К тому же особенностью 
Су-15 являлось то, что подвесные баки мало увеличи-
вали дальность полета, а влияли больше на его про-
должительность, поэтому ПТБ на самолетах исполь-
зовались только в редких случаях.

Вот несколько цифр, касающихся боевого дежур-
ства камчатского 865-го полка, который нес службу на 
самом передовом рубеже со всеми перипетиями вре-
мен «холодной войны». За 1979 год дежурные силы 
части 266 раз приводились в готовность № 1 — выс-
шую из предусмотренных. При вылете на выполнение 
задания 22 раза производился подъем экипажей уси-
ления и 10 раз были осуществлены перехваты и со-
провождение находившихся у границы разведчиков 
SR-71, RC-135 и Р-3 «Орион».

В 1981 году интенсивность работы рез-
ко возросла. Число вылетов для предотвра-
щения возможного нарушения воздушных 
границ СССР составило 93, в том числе 
35 на перехват «Орионов», 33 по RC-135, 2 
по SR-71, 14 по контрольным целям и 9 по 
тревоге. Полк работал с высокой эффектив-
ностью — случаев пролета американских 
самолетов-разведчиков в стокилометровой 
зоне без перехвата дежурными перехват-
чиками не было, а средний балл за несение 
боевого дежурства составлял 4,9. Такая 
результативность имела основой отличную 
выучку и высокую классность летчиков, сре-
ди которых в 1984 году из общего числа в 
41 человек всего один имел квалификацию 
2-го класса, еще 39 летчиков имели 1-й 
класс и один был летчиком-снайпером.

Íåñòàíäàðòíàÿ ôîðìà è ðàçìåð çíàêà «Îòëè÷íûé ñàìîëåò» îòëè÷àëà Ñó-15 22-ãî èàï îò îäíîòèïíûõ 
ìàøèí äðóãèõ ïîëêîâ ÏÂÎ. Ïîñëå ïåðåâîîðóæåíèÿ ÷àñòè íà Ñó-15ÒÌ ìàøèíû ñ òàêèìè çíàêàìè ìîæíî 
áûëî íàáëþäàòü â ó÷åáíûõ ïîëêàõ Ñòàâðîïîëüñêîãî ó÷èëèùà, êóäà îíè áûëè ïåðåäàíû èç Çàáàéêàëüÿ

Íà àýðîäðîìå òðåâîãà! Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê 
Ñó-15ÒÌ âûðóëèâàåò èç ñâîåãî àðî÷íîãî óêðûòèÿ

Ïîäãîòîâêà ê çàïðàâêå Ñó-15 208-ãî èàï. Íà ÖÇÒ 
äëÿ ñíàáæåíèÿ òîïëèâîì ñëóæèëè ðàçäàòî÷íûå 

êîëîíêè. Àýðîäðîì Ñàëüñê, 1982 ãîä
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Даже с приходом декларированной «международ-
ной разрядки» интенсивность работы не уменьши-
лась. В 1985 году перехватчики дежурных сил подни-
мались в воздух 164 раза: 26 вылета по «Орионам», 
128 вылетов по RC-135 и 164 — по SR-71. Наиболее 
напряженным выдался 1988 год, когда истребителя-
ми полка было выполнено 780 вылетов на перехват 
воздушных целей. В следующем году подниматься на 
перехват дежурным силам пришлось 380 раз.

Обычной и будничной работой истребителей был 
перехват всякого рода нарушителей, вторгавшихся в 
воздушное пространство страны либо появлявшихся 
близ воздушных границ. Среди них были не только са-
молеты-разведчики вероятного противника, хватало 
и всевозможных легкомоторных самолетов, в изоби-
лии водившихся на службе всяких структур и у частных 
владельцев в сопредельных государствах (особенно 
на европейском направлении). Поручиться за их на-
мерения не мог никто — легкие самолеты вполне мог-
ли выполнять разведывательные функции либо забра-
сывать и эвакуировать агентуру, да и наставление по 
несению боевой службы не делало послаблений для 
подобного рода нарушителей, которые если и отлича-
лись от прочих, то лишь характеристикой «цель мало-
скоростная, низковысотная». В то же время задача их 
перехвата для Су-15 была весьма непростой: малень-
кий самолетик, летящий у самой земли со скоростью 
150–180 км/час, часто оставался не замеченным на-
земными РЛС, из-за чего надеяться на привычное 
наведение с КП и возможности бортового оборудо-
вания не приходилось. Следовало полагаться на со-
общения наблюдавших нарушителя пограничников и 
искать цель самостоятельно. При этом бортовая РЛС 
тоже была бесполезной — ни «Орел-Д», ни «Тайфун» 
не видели малоразмерный объект на фоне земли, так 
что поиск велся визуально и с небольшими шансами 
на успех. При не очень-то завидном обзоре из кабины 
Су-15 заметить внизу самолетик вдвое меньше само-
го перехватчика было весьма затруднительно. Легко-

моторные цели не очень-то вписывались в сценарий, 
для которого создавался и готовился перехватчик. 
Тем не менее по каждому отмеченному факту нару-
шения воздушного пространства страны требовалось 
принимать надлежащие меры с объявлением тревоги 
и подъемом дежурных сил.

21 октября 1970 года с участием истребителей 
Су-15 из 166-го иап удалось перехватить оказавший-
ся над Арменией американский вспомогательный са-
молет Бичкрафт U-8 «Семинол». Вылетевший с одной 
из натовских баз в Турции самолет был принужден к 
посадке в аэропорту Ленинакана. При самолете, по-
мимо пилота майора ВВС США Рассела, находились 
трое высокопоставленных военных: как выяснилось 
по их удостоверениям, нарушение границы произо-
шло с участием американских генералов Шерера и 
Мак-Куина, а также полковника турецкой армии Ди-
нели. После короткого расследования все они были 
выданы сопредельной стороне.

Ñó-15 íà ñòîÿíêå äåæóðíîãî çâåíà 
364-ãî èàï, àýðîäðîì Àíäèæàí. Íà 

ñëó÷àé âçëåòà ïî òðåâîãå ê ñàìîëåòó 
ïîäñîåäèíåí êàáåëü àýðîäðîìíîãî 

ïóñêîâîãî ýëåêòðîàãðåãàòà. Îò ïàëÿùåãî 
ñîëíöà ôîíàðü êàáèíû çàêðûò ÷åõëàìè

Ïîäãîòîâêó ê ïîëåòó Ñó-15 èç ñîñòàâà 218-ãî èàï.
 Àýðîäðîì Ñàëüñê, 1982 ãîä

Ïîñàäêà íà Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 57-ãî ãâ. èàï. 
Íîðèëüñê, 1991 ãîä
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Следующий подобный эпизод произошел 21 июня 
1973 года опять же в Закавказье. Радиотехнические 
силы ПВО Бакинского округа утром в 8.36 обнаружи-
ли приближение к границе воздушной цели, идущей 
со стороны Ирана на высоте 2000 м. Иранский са-
молет был замечен заблаговременно, еще в 300 км 
юго-западнее Баку, и его курс не оставлял сомнений 
в намерениях. В 8.41 в воздух был поднят перехват-
чик Су-15 из состава 976-го иап, направившийся к 
предполагаемой точке нарушения границы. В пред-
видении развития событий были приняты меры недо-
пущения попыток ухода нарушителя: на взлет пошла 
группа усиления из еще шести истребителей Су-15 и 
четырех МиГ-17 из 82-го иап, занявших места в зонах 

ожидания неподалеку. Ко времени пересечения на-
рушителем границы в 8.59 перехватчики уже находи-
лись в воздухе и поднявшийся первым был выведен 
навстречу цели — в район Имишлинского выступа 
юго-западнее Баку. Противник к этому времени сбро-
сил высоту до 200 м, однако курса не менял. Провод-
ка цели наземными РЛС существенно затруднялась 
малой высотой и производилась с перерывами, из-за 
чего летчику Су-15 пришлось сосредоточиться на ви-
зуальном поиске. Десятью минутами позже ему уда-
лось обнаружить небольшой двухмоторный самолет, 
опознанный как «Аэрокоммандер», который шел не-
высоко над Муганской равниной. Выполнив несколько 
проходов рядом с нарушителем, летчик истребителя 
добился выполнения команды на подчинение. Гость 
и не пытался уклониться: как позже выяснилось, он 
заблудился над горами и был рад любой помощи. 
«Аэрокоммандер» повели к аэродрому Насосный за 
Баку, где он был заведен на посадку и приземлился 
в 10.26. На борту находились два человека — летчик 
Кянгярлю и пассажир офицер Фараджулай, летевшие 
из Тебриза на аэродром приграничного городка Пар-
саабад. После разбирательства их вместе с самоле-
том вернули домой.

Успеха на этом поприще удавалось добиться да-
леко не всегда. Так, 25 июля 1976 года на границе с 
Финляндией был замечен легкомоторный самолет-
нарушитель «Цессна-150». Шедший на малой высоте 
самолет в 19.13 был замечен пограничным нарядом, 
после чего присутствие в нашем воздушном про-
странстве нарушителя зафиксировали РЛС системы 

Ñíèìîê, èçîáðàæàþùèé ïîäúåì ïî òðåâîãå íà 
àýðîäðîìå èñòðåáèòåëåé-ïåðåõâàò÷èêîâ, íîñèò ÿâíî 
ïîñòàíîâî÷íûé õàðàêòåð – äëÿ ïóùåé äèíàìè÷íîñòè 
ê îäíîìåñòíîìó ñàìîëåòó áåãóò ñðàçó äâà ëåò÷èêà. 
Íà ôþçåëÿæå è îñòåêëåíèè ôîíàðÿ êàáèíû Ñó-15 

õîðîøî âèäíû àíòåííû ðàäèîêîìïàñà ÀÐÊ-10. Ìåñòî 
äåéñòâèÿ — 22-é èàï, àýðîäðîì Áåçðå÷íàÿ, Çàáàéêàëüå

Ëåò÷èê ïîäíèìàåòñÿ â êàáèíó Ñó-15. 
Ñàìîëåò ïðèíàäëåæèò 12-é ñåðèè, îòëè÷àÿñü 

óñòàíîâêîé ïóøå÷íîé ãîíäîëû ÃÏ-9 ïîä 
ôþçåëÿæåì. 166-é ãâ. èàï, Ìàðíåóëè
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ПВО, однако спустя минуту они потеряли 
контакт. Удалось лишь определить пример-
ный курс направлявшегося на восток само-
лета. В 19.27 с аэродрома Африканда на 
перехват вылетел Су-15ТМ капитана Вдо-
вина из состава 431-го иап. К этому момен-
ту финны, обнаружив недостаток топлива, 
решили дозаправиться, для чего выполнили 
посадку на удачно подвернувшемся по кур-
су среди лесов аэродроме Аллакуртти. Этот 
аэродром принадлежал ленинградской 
76-й воздушной армии и служил местом 
базирования вертолетчиков. Чужой само-
лет не вызвал реакции немногочисленной 
охраны, по всей видимости, не обременен-
ной познаниями относительно распознава-
ния своей и чужой авиации. По крайней ме-
ре задерживать визитеров не торопились, 
решив, от греха подальше, не препятство-
вать — не ровен час, принесло кого-то из 
проверяющих (а солдатская мудрость ве-
лит держаться «подальше от начальства и 
поближе к кухне»). Так или иначе, но финны 
беспрепятственно извлекли из багажника 
самолета запасную канистру и, скоренько 
заправив свою машину, без задержки про-
должили полет.

Отважный финский экипаж продолжил 
бороздить советское небо, вновь взяв курс 
на восток. В 19.50 перехватчик Вдовина 
вышел к месту недавнего обнаружения на-
рушителя. Поиск пришлось вести при не-
высокой облачности, держась под нижней 
кромкой туч. Тем не менее через пару минут 
летчику удалось заметить цель — плывущий 
над соснами белый самолетик. Увы, при по-
рядочной разнице в скорости Су-15 проско-
чил мимо, а когда летчик заложил разворот 

Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 22-ãî èàï íà ñòîÿíêå àýðîäðîìà Áåçðå÷íàÿ. 
Ïîä êðûëîì ïîäâåøåíû ðàêåòû Ð-98ÌÐ è Ð-60Ì

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ 636-ãî èàï âûïîëíÿåò ïåðåëåò 
ïî ìàðøðóòó Ãðàô–Èãíàòèåâî–Áåëüáåê–Êðàìàòîðñê. 

1990 ãîä

Ñó-15 îäíîãî èç äàëüíåâîñòî÷íûõ ïîëêîâ àâèàöèè ÏÂÎ ñ ðàêåòàìè 
Ð-98Ð è Ð-98Ì â ïîëåòå íàä îêåàíîì âáëèçè Âëàäèâîñòîêà
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с полуторакилометровым радиусом, тот уже 
пропал из виду. Повторно обнаружить его 
уже не получилось. В усиление были под-
няты еще два Су-15ТМ и один МиГ-15УТИ, 
но безуспешно — им вообще не смогли вы-
дать целеуказание с наземного КП, напрочь 
утратившего контакт с нарушителем. После 
бесплодных поисков сочли, что нарушитель 
убрался восвояси. На самом деле горячие 
финские парни продолжили свое путеше-
ствие, оставаясь безо всякого сопрово-
ждения, и преодолели еще километров 300, 
забираясь все дальше в Карелию. В конце 
концов, бензин подошел к концу, и за отсут-
ствием подходящей посадочной площадки 
им пришлось садиться на поляну посреди 
тайги. При посадке самолет скапотировал, 
по счастью, сохранив незадачливых пилотов 
без серьезных травм. Финны провели в ле-
су несколько дней, пока не встретили мест-
ных жителей из деревни Воронье, которые 
и препроводили их к пограничникам. При 
опросе финны заявили, что направлялись 
из районного центра Ивало на юг в Кусамо, 
маршрут лежал вдоль советско-финской 
границы, а их затянувшееся путешествие 
стало следствием потери ориентировки, 
из-за чего они вместо южного направления 
ухитрились повернуть строго на 90о к восто-
ку и оказались в итоге у Кандалакши.

Случай приобрел известность, выйдя за 
пределы ведения ПВО. По факту нарушения 
госграницы руководством ПВО было произ-
ведено расследование, с разносным при-
казом главкома П.Ф. Батицкого, в котором 
досталось «всем сестрам по серьгам». Со-
стояние охраны воздушного пространства 
СССР и боевого дежурства в полку в част-
ности описывалось как из рук вон плохое, 
а местное командование характеризова-
лось как не соответствующее занимаемым 
должностям. Приказом ГК ПВО предпи-
сывалось уделить повышенное внимание 
борьбе с малоскоростными и маловысот-
ными целями, для чего срочным образом 
усилить подготовку летчиков к использова-
нию пушечного вооружения как наиболее 
подходящего для таких задач. В составе де-
журных сил в обязательном порядке пред-
писывалось держать один истребитель с 
оснащением из пары пушечных контейне-
ров УПК-23-250. Теперь пара дежурных сил 
несла разное вооружение: один самолет 
имел две ракеты Р-98 и пару Р-60, а дру-
гой — две Р-98 и два УПК-23-250. Такой на-
бор позволял более гибко реагировать на 
возникавшие ситуации, обеспечивая борь-
бу как со скоростными высотными целями, 

Ñó-15ÒÌ èç íîðèëüñêîãî 57-ãî ãâ. èàï ïåðåä âûëåòîì 
íà áîåâûå ñòðåëüáû íà ïîëèãîíå Àøóëóê

Ñó-15ÒÌ 12-é ñåðèè 636-ãî èàï íà ïîêàçå òåõíèêè, 
óñòðîåííîì íà àýðîäðîìå Âàñèëüêîâ. Ïîäâåñêà 

âîîðóæåíèÿ, ñîñòîÿùàÿ èç ðàêåò Ð-98Ì è êîíòåéíåðîâ 
ÓÏÊ-23-250, îáû÷íî ïðèìåíÿëàñü äëÿ âûëåòîâ íà ïåðåõâàò 

íèçêîâûñîòíûõ ìàëîñêîðîñòíûõ âîçäóøíûõ öåëåé

Áóêñèðîâêà Ñó-15ÒÌ 431-ãî èàï íà àýðîäðîìå 
Àôðèêàíäà. Çàñíåæåííàÿ àâèàáàçà ó Ïîëÿðíîãî êðóãà 

ìàëî îïðàâäûâàëà ñâîå íàçâàíèå... Çèìà, 1985 ãîä
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так и малоскоростными низколетящими. Сообразно 
заданию экипировались и летчики самолетов — пер-
вый надевал высотно-компенсирующий костюм ВКК 
и гермошлем ГШ, второй — летный комбинезон и за-
щитный шлем ЗШ.

При подвеске пушечных контейнеров «малые» 
ракеты в комплект вооружения не входили — пушки 
были достаточно эффективным средством ведения 
ближнего боя. Само использование артиллерийского 
вооружения прибавляло работы оружейникам: после 
каждой стрельбы контейнера требовалось снимать и 
извлекать пушки для обязательной разборки и чист-
ки, процедуры трудоемкой и грязной. Снаряжение 
УПК-23-250 требовало особой тщательности укладки 
патронной ленты — в противном случае при высокой 
скорострельности и темпе подачи не исключались 
перекосы и утыкания патронов с заклиниванием ору-
жия. На этот счет в указаниях управления ГИ ВВС за-

мечалось, что «в некоторых частях, где до этого дол-
гое время эксплуатировались самолеты, не имевшие 
пушечного вооружения, личный состав ИАС отвык от 
этих требований».

Другой случай с прорывом нарушителя имел ме-
сто годом позднее на туркменском участке советско-
иранской границы. На этот раз зарубежный визитер 
прибыл и совершил посадку 8 октября 1977 года 
прямо на аэродроме перехватчиков Небит-Даг, где 
базировался 364-й иап на Су-15. Небольшой двухмо-
торный самолет приземлился на ВПП, спокойно раз-
вернулся в ее торце, прорулил в начало полосы и так 
же беспрепятственно взлетел, удалившись на юг. Был 
субботний день, народу на аэродроме было немно-
го — практически лишь звено на боевом дежурстве и 
дежурные на КП, и неведомый самолет не привлек их 
внимания. После, когда проверяющие дотошно пере-
спрашивали, почему никто не проявил бдительности, 
те отвечали — «не было команды». Единственный, ко-
му происходящее показалось странным, был коман-
дир дивизиона связи и радиотехнического обеспече-
ния. Заехав на КП, он довел до сведения дежурного, 
что на вверенном ему аэродроме в субботний день 
летает кто-то незнакомый. Тот, соблюдая субордина-
цию, доложил о ситуации на КП дивизии. Вышестоя-

Ïîñëå âûïîëíåíèÿ ïîëåòà Ñó-15 èç ñîñòàâà 22-ãî èàï çàðóëèâàåò íà àýðîäðîìíóþ ñòîÿíêó

Ëåò÷èêó ïðåäïèñûâàëîñü ëè÷íî ïðîâåðèòü ñàìîëåò 
è âîîðóæåíèå ïåðåä âûëåòîì íà çàäàíèå. Íà êîðïóñå 
ðàêåòû Ð-98Ð íàíåñåí óñëîâíûé èíäåêñ — ëèòåðà ÷àñòîòû 
ãîëîâêè ñàìîíàâåäåíèÿ è åå çàâîäñêîé íîìåð
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щая инстанция запросила информацию у радиолока-
ционных постов, но те были в неведении и не смогли 
поведать ничего внятного. Тогда решили поднимать 
Су-15 дежурных сил. Ко времени его старта прошло 
уже 26 минут после взлета нарушителя из Небит-Да-
га, а отсутствие наведения и сколько-нибудь внятных 
представлений о местонахождении последнего не 
оставляло шансов на успех.

После выяснилось, что нарушитель был-таки об-
наружен наземными РЛС еще в момент пересече-
ния границы, но тревогу поднимать никто не спешил, 
приняв его за проходивший обычно в это время рей-
совый Ан-2. Иранский самолет радиотехнические 
посты ПВО вели почти два часа до самой посадки в 
Небит-Даге! Никого не смутило то, что метка на экра-

не двигалась вне отведенного гражданской 
авиации воздушного коридора и не реаги-
ровала на запросы системы госпознавания. 
Тип иранского самолета впоследствии, по 
свидетельствам очевидцев, определили как 
«Аэрокоммандер». Пограничники под вечер 
того же дня сообщили, что наряд наблюдал 
самолет похожего типа, перелетевший гра-
ницу со стороны СССР и на малой высоте 
ушедший на территорию Ирана.

Последствиями этого инцидента были 
громогласные суровые меры. По заключе-
нию московской комиссии, организация 
охраны воздушных границ на этом направ-
лении была поставлена из рук вон плохо. 
Одной из причин неудовлетворительного 
состояния дел было названо слабое взаи-
модействие на стыке зон ответственности 

Бакинского округа ПВО (которому и принадлежал полк 
в Небит-Даге — на территории соседнего объедине-
ния) и 12-й Отдельной армии ПВО, дислоцированной 
в Туркестанском ВО, чьи радиотехнические части за-
нимались по своему плану, не очень-то координируя 
действия с «чужими» авиаторами. «Слабое звено» на 
этом участке вообще ликвидировали: провинившийся 
364-й полк подвергся расформированию, а его само-
леты летом 1978 года передали в учебную часть в Ти-
хорецке.

Несколько исправило впечатление удачное пресе-
чение полета очередного гостя из Персии. 23 декабря 
1979 года юго-западнее Мары на советскую террито-
рию проникла «Цессна 185». Нарушитель шел на высо-
те 3000 м, что позволило РЛС обнаружить его загодя, 

еще за три минуты до пересечения границы, 
и тут же привести в готовность истребители. 
Нарушение воздушного пространства было 
отмечено в 14.57, а в 15.03 с аэродрома Ма-
ры-2 на перехват взлетел Су-15 из 156-го 
иап. В указанном месте обнаружить цель 
летчику не удалось, к тому же наземный 
пост вскоре потерял контакт с нарушите-
лем и не мог продолжить наведение. В уси-
ление были подняты еще три Су-15 и один 
МиГ-23, но и они цель отыскать не смогли. 
Как выяснилось, «Цессна» к этому време-
ни уже находилась на земле: летчики, об-
наружив пронесшийся над ними советский 
перехватчик, благоразумно решили более 
не испытывать судьбу и срочно садиться, 
как только подвернется более-менее под-
ходящая площадка. Самолет приземлился 
на шоссе в 195 км от Мары, где иранцы и 
остались дожидаться пограничников.

Во многих случаях пресечению наруше-
ний границы препятствовала краткосроч-
ность таких «залетов». Самолет-наруши-
тель следовал вдоль границы, приближался 
к ней и пересекал черту, углубляясь на де-

Êàê è â äðóãèõ ñîåäèíåíèÿõ, öâåò áîðòîâûõ íîìåðîâ Ñó-15ÒÌ 
àðõàíãåëüñêîé 10-é ÎÀ ÏÂÎ ñîîòâåòñòâîâàë èõ ïðèíàäëåæíîñòè 
ê êîíêðåòíîé ÷àñòè: êðàñíûå íîìåðà íåñëè ìàøèíû ñ àýðîäðîìà 

Ïîäóæåìüå, ñèíèå — ñ àýðîäðîìà Áåñîâåö, à æåëòûå íîìåðà, 
êàê ó ýòîé ìàøèíû íà ôîòî, îòëè÷àëè ñàìîëåòû èç Àôðèêàíäû

»Áîèíã 707-321» þæíîêîðåéñêîé àâèàêîìïàíèè 
ÊÀL ïîñëå ïåðåõâàòà Ñó-15 è àâàðèéíîé ïîñàäêè íà 

ëåä îçåðà Êîðïèÿðâè, 21 àïðåëÿ 1978 ãîäà
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сяток-другой километров. Можно лишь предполагать 
причины подобных «залетов», являвшихся следстви-
ем навигационных ошибок или обычной недисципли-
нированности летного состава соседей, но не исклю-
чались и провокационные нарушения с целью про-
верки состояния охраны советской границы. В любом 
случае нервотрепки ПВО они доставляли с лихвой, 
вынуждая приводить в готовность дежурные силы и 
поднимать в воздух истребители, жечь керосин и рас-
ходовать ресурс. Шансов на перехват при подобном 
«уколе» было немного — в советском воздушном про-
странстве цель оставалась хорошо если минут 10, так 
что пока удавалось взлететь и выйти в указанный рай-
он, визитер уже удалялся на свою сторону. Невысокая 
эффективность современных истребителей в борьбе 
с легкомоторной авиацией привела к решению о при-
влечении к противодействию таким аппаратам бое-
вых вертолетов, несших боевое дежурство вместе с 
ПВО — по крайней мере по скорости вертолеты были 
сопоставимы с подобными целями.

Не меньше хлопот доставляла и борьба 
с нарушителями иного рода — автоматиче-
скими дрейфующими аэростатами (АДА). 
Воздушные шары то и дело появлялись в со-
ветском воздушном пространстве, будучи 
настоящей проблемой для ПВО. Влекомые 
ветром и, казалось бы, безобидные «пузы-
ри» расценивались как серьезный против-
ник: они несли снаряжение с набором фо-
тографической, радиотехнической и прочей 
разведывательной аппаратуры, находились 
в воздухе подолгу и позволяли вскрывать 
обстановку по всему маршруту их движе-
ния (который, естественно, и выбирался с 
учетом господствующих ветров и струйных 
течений, обеспечивающих прохождение 
над интересующими их хозяев объектами 
на советской территории). Основная масса 
шаров появлялась с западного направления 
и находилась над территорией СССР от 2 до 
8 суток, уходя затем за границу в зоны, где 
сбрасывалась подвеска или давалась ко-
манда на приземление. При грамотном вы-
боре направления дрейфа и учете круговых 
струйных течений возможным было возвра-
щение АДА в точку старта.

Остроты проблеме добавляло то, что в 
военное время, как предполагалось, про-
тивник станет использовать АДА для веде-
ния химической и бактериологической вой-
ны, доставляя на нашу территорию всякую 
заразу. Допускалось также использование 
баллонов для ведения идеологической 
борьбы — разбрасывания разного рода 
пропагандистских материалов.

В то же время организация ответных мер 
затруднялась рядом проблем. Даже обна-
ружить шар было непросто — оболочка вы-

полнялась из синтетических тканей, будучи невиди-
мой РЛС ПВО, а подвесной контейнер с аппаратурой 
имел сравнительно небольшие габариты и обладал 
малой радиолокационной заметностью. Самолетный 
радиолокационный прицел мог обнаружить их лишь 
на небольшом расстоянии, что при высоких скоростях 
перехватчика делало атаку затруднительной — летчик 
просто не успевал открыть огонь, проносясь мимо 
плывущего баллона. Помешать полету такого шара 
было крайне непросто: АДА новых конструкций имели 
многокамерные отсеки в оболочке и сохраняли живу-
честь даже при пробитии части из них. Оболочка за-
полнялась негорючим газом — гелием. Вдобавок обо-
лочка обычно выполнялась полупрозрачной и баллон 
был слабо заметен даже визуально. При атаке баллон 
иной раз поглощал порядочное количество снарядов 
и осколков ракет без видимого для себя ущерба. Не-
которые АДА преодолевали границу на большой вы-
соте — до 30 км, куда не забирались перехватчики и 

Ïîâðåæäåíèÿ ëåâîé êîíñîëè êðûëà è ïðîáîèíû â ôþçåëÿæå 
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не доставали ракеты ЗРК, так что оставалось только 
фиксировать их пролет.

С учетом всего вышесказанного становится понят-
ным, почему противодействию АДА уделялось столько 
внимания: при проникновении шара задействовались 
все имеющиеся силы, вплоть до зенитных ракет (если 
только тот входил в зоны их досягаемости). С этой це-
лью производилась специальная доработка части ЗРК 
С-75 и С-125. Уничтожение такого нарушителя часто 
требовало внушительного расхода сил, иной раз до-
ходя до десятков самолето-вылетов, массы израсхо-
дованных снарядов и выпущенных дорогущих ракет. 
Насколько непростой была задача, можно судить по 
тому, что иные из шаров углублялись на территорию 
СССР до 2000 км без воздействия ПВО. Хлипкий с ви-
ду «пузырь» оказывался крепким орешком.

Стоит заметить, что встречались «шары-провока-
торы», несшие металлические уголковые отражатели, 
увеличивавшие отражающую поверхность для лучшей 
заметности. Их задачей был сбор информации о со-
ветской ПВО — поиск «окон» в сети РЛС и слабых мест 
в заслонах зенитных средств и истребителей, выясне-
ние состояния и численности дежурных сил, опреде-
ление местонахождения и режимов работы сети РЛС, 
времени реагирования. Не исключалась и отвлекаю-
щая роль таких шаров от более серьезной угрозы — 
например, при подготовке воздушного вторжения, 
заставляя ПВО расходовать силы и средства на унич-
тожение мнимого противника. Ложная приманка по-
зволяла держать в напряжении силы ПВО, ведь такая 
копеечная цель заставляла поднимать истребители, 
расходовать снаряды и ракеты. Настоящий всплеск 
активности с запуском сотен малоразмерных шаров 
наблюдался в декабре 1980 — январе 1981 года.

При нахождении истребительной части на боевом 
дежурстве в составе дежурных сил для противодей-
ствия АДА обычно выделялся один самолет со специ-
альным снаряжением из двух ракет Р-98 с тепловыми 
головками повышенной чувствительности, способны-

ми захватить нагретый шар, теплоконтраст-
ный со стороны солнца. В состав вооруже-
ния перехватчика входили также пушечные 
контейнеры, зарядка которых включала сна-
ряды УБШ с высокочувствительными взры-
вателями, реагировавшими при столкнове-
нии с оболочкой шара. При использовании 
таких боеприпасов не разрешалась стрель-
ба при наличии осадков — снаряды могли 
рваться даже от встречи с каплями дождя 
или снегом.

Первый успех Су-15 в борьбе с АДА был 
достигнут осенью 1974 года, когда над аква-
торией Черного моря постами радиотехни-
ческой службы ПВО был обнаружен идущий 
с юго-запада на высоте 13 000 м шар, при-
ближавшийся к нашей границе. Навстречу 
ему из Бельбека один за другим были под-
няты три Су-15 из состава 62-го иап. После 

безуспешных атак первых двух летчику замыкающей 
машины удалось поразить цель — выпущенной раке-
той Р-98Т была отбита подвеска «пузыря».

Высокая интенсивность использования АДА на-
блюдалась в следующем, 1975 году. Тогда в на-
ходящихся на боевом дежурстве полках за смену 
приходилось выполнять по 10–12 вылетов по реаль-
ным целям. Только за период «бархатного сезона» с 
11 августа по 14 сентября были отмечены 11 проле-
тов иностранных АДА с высотой дрейфа 11–14 км и 
скоростями до 200 км/час. По каждому из них подни-
мали от 1 до 16 перехватчиков типов Су-15, МиГ-21, 
МиГ-29, Як-28П и Ту-128. При выполнении боевой за-
дачи использовались снаряды бортовых пушек, НАР и 
управляемые ракеты. В итоге удалось поразить 8 ша-
ров, у двух была отбита подвеска и один баллон сбит 
не был. Общий расход средств поражения составил 
14 управляемых ракет Р-98, 256 НАР и 1120 пушеч-
ных снарядов. Средний расход на один поверженный 
аппарат составил 1,4 ракеты, 26 НАР и 112 пушечных 
снарядов. До конца года счет был доведен до 13 ша-
ров, при этом пять из них на свой счет записали лет-
чики Су-15.

Не следует думать, что борьба с АДА оставалась 
делом приграничных полков — как уже отмечалось, 
иной раз шары углублялись весьма далеко в наше воз-
душное пространство. Летчику А. Заикину из 636-го 
иап удалось сбить АДА, преодолевший более полу-
тора тысяч километров, пролетевший всю Украину и 
дошедший до самого Краматорска. 1 мая 1980 года 
по АДА, вышедшему в район Центральной России, 
поднимали «спарку» Су-15 из 611-го иап. Летчиков 
несколько раз пытались навести с земли на объект, 
но они раз за разом замечали шар, лишь оказываясь 
рядом и проносясь мимо. В конечном счете потребо-
валось поднимать с соседнего аэродрома МиГ-23, но 
даже тому мешала скорость. Летчику пришлось пол-
ностью выпустить крыло и даже шасси для снижения 
скорости, сумев-таки сбить нарушителя.

Çà÷åõëåííûé Ñó-15 ñ äîðàáîòêîé ïîä ïîäâåñêó ðàêåò Ð-60. 
Ñàìîëåò èç ñîñòàâà 166-ãî ãâ. èàï. Ìàðíåóëè, 1981 ãîä
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Визиты АДА продолжались и в дальней-
шем. 3 сентября 1990 года пришедший со 
стороны Норвегии зонд нарушил границу 
над Кольским полуостровом. Шар, шед-
ший на высоте 14 000 м, был перехвачен и 
сбит Су-15ТМ командира звена летчика 1-го 
класса капитана Здатченко из 431-го иап.

Время от времени Су-15 приходилось 
встречаться и с более достойным против-
ником — военными самолетами сопредель-
ных государств. Перехватчики поднимались 
для сопровождения патрульных самолетов 
и разведчиков, появлявшихся в опасной 
близости от границ или зоны советских тер-
риториальных вод. При защите акватории 
приближение чужих самолетов к 100-км 
полосе от берега служило основанием для 
вылета на перехват. Доставляла хлопот и 
активность военной авиации, сопровождавшая вся-
кого рода учения близ советских границ, особенно с 
использованием авианосных групп. От нарушения со-
ветского воздушного пространства они обычно воз-
держивались, но могли имитировать попытки вторже-
ния либо выполняли проходы вдоль границы, нагоняя 
напряжение. На память о подобных встречах остава-
лись сделанные гостями фото советских истребите-
лей со всем вооружением, в изобилии появлявшиеся 
в западных изданиях.

Первый случай встречи Су-15 с представителем 
«вероятного противника» имел место над Черным мо-
рем 11 сентября 1970 года. Правда, чужой самолет 
хоть и принадлежал натовской стране, но оказался в 
советском воздушном пространстве с намерениями 
отнюдь не провокационного характера, больше то-
го, его летчик направлялся через границу в поисках 
помощи. Однако обо всем по порядку. История бы-
ла по-своему уникальной и заслуживает более под-
робного изложения. В 3.36 ночи наземными постами 
РЛС была обнаружена одиночная цель, находившаяся 
на высоте 3000 м в 260 км юго-западнее Севастопо-
ля и направлявшаяся к берегам Крыма. Проводка не 
оставляла сомнений — цель двигалась в направле-
нии главной военно-морской базы Черноморского 
флота. В готовность были приведены дежурные силы 
62-го иап в Бельбеке, и при подходе цели на удале-
нии 100 км на перехват взлетел Су-15. Противник не 
пытался уклоняться или маневрировать, метеоусло-
вия были идеальными, и летчик перехватчика спу-
стя считаные минуты был выведен на цель. В 4.17 в 
предрассветных сумерках он увидел двухмоторный 
самолет транспортного типа, которым оказался ста-
ренький «Дуглас» DC-3. Перехват состоялся в 65 км 
южнее Севастополя, когда объект еще не вошел в со-
ветское воздушное пространство. Тем не менее кур-
са он не менял и вскоре пересек границу. По факту 
нарушения были все основания для принятия мер на 
пресечение вторжения. Летчик перехватчика получил 
приказ сбить цель, однако тут же прошла команда на 

отмену. Это повторилось еще несколько раз, пока не 
было решено принудить нарушителя к посадке. Про-
тивиться тот и не пытался, послушно следуя за истре-
бителем. Насколько непростой была задача нашего 
летчика, можно судить по тому, что минимальная ско-
рость Су-15, при которой он еще держался в возду-
хе, равнялась 450 км/час, тогда как «Дуглас» держал 
экономическую скорость 280 км/час. Летчику Су-15 
приходилось всячески виражить и выполнять змей-
ки, чтобы не потерять «подконвойного», и лишь перед 
самым аэродромом истребитель отошел в сторону. 
В 4.55 оба самолета выполнили посадку в Бельбеке.

Обнаружилось, что самолет несет знаки военной 
авиации Греции. Выбравшийся из кабины «Дугласа» 
пилот всячески демонстрировал дружеские настро-
ения, никак не походя на шпиона, с провокационны-
ми целями нарушившего советское воздушное про-
странство. Им оказался капитан греческих ВВС лет-
чик-истребитель Михалис Маниадакис, объяснивший 
цель своего визита — бегство от преследований хун-
ты «черных полковников», захвативших власть в его 
стране. Ряд его товарищей-офицеров, несогласных 
с режимом, уже подвергся репрессиям, самому ка-
питану тоже грозили арестом, что и подвигло его по-
кинуть страну. Вылет он произвел с аэродрома Хания 
на острове Крит. Почему в качестве места назначения 
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капитан, не принадлежавший ни к одной из политиче-
ских партий, выбрал Советский Союз, а не ближние 
соседние страны — позже он объяснял, что советские 
власти его точно обратно бы не выдали. Маршрут и 
план капитан тщательно продумал, определив побег 
на ночное время, когда на аэродроме намечались 
ночные полеты и вылет еще одного самолета не при-
влек бы особого внимания, к тому же темнота давала 
больше шансов скрыться от погони. Для осуществле-
ния намерения он выбрал находившийся на авиабазе 
DC-3, перед этим заправленный «под пробку», чего с 
лихвой хватило бы до намеченной цели. Будучи чело-
веком военным, Маниадакис произвел штурманский 
расчет, убедившись, что при необходимости он мо-
жет долететь и до запасного аэродрома, которым он 
определил Харьков.

Выбрав момент, летчик занял место в кабине 
DC-3 и пошел на старт следом за очередным взлетав-
шим самолетом. Все пришлось делать самому вме-
сто штатного экипажа из пяти человек, из-за чего не 
получилось включить преобразователи электросисте-
мы (обычно это делает борттехник со своего рабоче-
го места), а оставить пилотирование было не на кого. 
В конце концов взлетать пришлось, не видя приборов 
в темной кабине. Дальше он устремился на северо-
восток, стелясь над самой водой, чтобы остаться не-
замеченным. Лишь раз Маниадакис вышел на связь, 

запросив у дежурного на Родосе метеоусловия по 
курсу полета. Коллега, без сомнения, уже извещен-
ный о факте угона самолета, снабдил его всей не-
обходимой информацией, добавив, что дальше идти 
лучше по-над горами. При пролете над Турцией на 
перехват его самолета подняли четыре истребителя, 
но те не смогли обнаружить поршневой «Дуглас». Над 
Черным морем он снова ушел к самой воде.

Что произошло в дальнейшем, рассказывал сам 
Маниадакис: «Миль за двадцать пять до Севастопо-
ля меня встретил МиГ-19 (в предрассветной дымке 
греческий летчик неверно определил тип советского 
истребителя. — Авт.). Покачал крыльями: «Поверни 
налево». Один раз, другой покачал. Но я подумал: я 
слева пришел. Зачем мне налево? Назад, в Турцию? 
Решил: нет уж, я пойду направо. Лишь потом, на зем-
ле, мне рассказали, чем объяснялись маневры ваше-
го пилота. Там, около Севастополя, на высоте полуто-
ра километров висел аэростат для организации даль-
ней связи с кораблями Черноморского флота — мне 
потом его показали при свете дня. Так вот ваш лет-
чик уводил меня от баллона, от столкновения с ним. 
Жизнь мне, по существу, спасал. Где-то там, во тьме 
над Севастополем, мы, казалось, друг друга потеря-
ли... Севастополь я проскочил. Увидел к юго-востоку 
от города шоссе. Решил, что буду садиться прямо на 
него. Но в последний момент увидел автобус. Снова 
поднялся. Посмотрел на карту. По ней было полтора 
пальца — то есть восемь минут полета — до другого 
аэродрома. Повернул туда. Вижу освещенную взлет-
но-посадочную полосу. Делаю круг. Сажусь. Едва 
ушел с посадочной полосы на рулежную дорожку — 
смотрю, садится «мой» МиГ. Выключил двигатели. 
Вышел из самолета. Закурил. И поцеловал пропел-
лер — еще горячий. У русских вдалеке раздавались 
какие-то команды через громкоговоритель — видимо, 
шли полеты. Только минут через двадцать за мной 
приехали люди. Показали летчика, который встречал 
меня на подходе к Севастополю. Он даже еще не пе-
реоделся, был в комбинезоне. Здоровый такой. При-
мерно моего возраста. Улыбается. Руки друг другу по-
жали. Он что-то по-русски говорит, я — по-гречески».

Полет капитана Маниадакиса длился почти семь 
часов. В Бельбеке при его приближении для лучшей 
ориентации обозначили аэродром вертикально под-
нятым лучом прожектора. Прибывший летчик сдал 
встречавшей стороне летное удостоверение, писто-
лет и нож из экипировки. Далее грека препроводили в 
летную столовую, где прибытие отметили общеприня-
тым способом. Греческий летчик, ко всеобщему ува-
жению, попросил неразбавленного спирта и хватанул 
стакан «за знакомство и падение хунты». Возникли и 
вопросы к летчику: при осмотре его самолета обнару-
жили в грузовой кабине полдюжины свисающих пара-
шютных фалов — явное свидетельство того, что с са-
молета недавно высаживалась группа парашютистов. 
Маниадакис пояснил, что доставшийся ему самолет 
накануне использовался при парашютной подготовке 

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ ñ ðàêåòàìè 
Ð-98Ì è ïóøå÷íûìè êîíòåéíåðàìè ÓÏÊ-23-250 
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летчиков. Вопрос о дальнейшей участи грека решал-
ся на правительственном уровне — рассказывали, что 
ходатайство было завизировано лично Брежневым. 
Маниадакису было предоставлено жительство в Уз-
бекистане, где климат был попривычнее, он учился в 
Институте иностранных языков и работал. Домой он 
вернулся в 1974 году, после падения хунты, сделав на 
родном Крите карьеру в местной администрации.

На кавказском направлении Су-15 несколько раз 
представилась возможность встречи с турецкими 
истребителями — нарушителями границы. Первый 
из инцидентов случился 7 сентября 1972 года, когда 
звено F-100 оказалось в советском воздушном про-
странстве над Карабахом. Хотя группа выполняла по-
лет на предельно малой высоте, ее удалось заблаго-
временно обнаружить постам РЛС. Истребители шли 
в плотном строю, их отметки на экранах сливались, 
и те были сочтены одной целью. Поэтому на перехват 
подняли единственный Су-15 из состава 166-го иап с 
аэродрома Марнеули. Перехватчик вышел к указанно-
му месту, но плотная облачность мешала обнаруже-
нию цели, скрывавшейся внизу в межгорье. РЛС была 
бесполезной для поиска в нижней полусфере, к тому 
же в горной местности, а снизиться не позволяли те 
же окаймлявшие распадок горы. Летчику оставалось 
лишь кружить над долиной в расчете на появление 
нарушителей из-под облаков. Тем временем «Супер 
Сейбры» выскочили прямо на Ленинакан, пронеслись 
над городскими кварталами, трижды повторили заход 
над самым КП ПВО, где и были обстреляны зенитчи-
ками из пулеметной установки поста охранения. На 
том инцидент и завершился — поразить никого из на-
рушителей не удалось, но из советского воздушного 
пространства они были изгнаны.

Следующий случай приключился двумя годами 
позже и вновь с таким же визитером. 23 мая 1974 го-
да турецкий F-100 нарушил советскую границу в зо-
не стыка Азербайджана и Армении. Навстречу ему 
был поднят дежурный Су-15 из состава 976-го иап с 

аэро дрома Кюрдамир. Навести его на цель помешало 
приближение противника к зоне поражения зенитно-
ракетного полка близ Еревана, куда перехватчик вы-
водить было рискованно. Зенитчики произвели пуск, 
но ракета прошла с промахом, а турок поспешно уда-
лился на свою сторону.

Ситуация повторилась спустя два года с несколько 
отличным итогом. 24 августа 1976 года локаторщики 
обнаружили приближавшуюся с турецкой стороны 
цель. Объект был опознан как пара самолетов, иду-
щих в сомкнутом строю. Имея некоторый опыт, на 
перехват подняли сразу три истребителя: два из них 
с аэродрома Марнеули и еще один — из Кюрдамира, 
предполагая охватить противника и не дать ему уйти. 
События вновь развивались по аналогичному сце-
нарию: по неведению F-100 вышли в зону действия 
ЗРК. Летчикам Су-15 в этот раз была отведена роль 
зрителей: они оставались неподалеку, пока зенитчи-
ки выполняли свою работу и сбили-таки один «Супер 
Сейбр». Успех подпортил лишь тот факт, что точный 
выстрел поразил противника уже на отходе так, что 
обломки самолета и катапультировавшийся турецкий 
пилот оказались по свою сторону границы, дав воз-
можность туркам на другой день обвинить советскую 
сторону в провокации и агрессии. Наши представите-
ли доказывали, что сбитый самолет был атакован пра-
вомерно, но уже при отвороте на обратный курс, из-за 
чего и долетел до кордона (уже в виде разлетавшихся 
фрагментов), но турецкие власти упирали на предъяв-
ленные и, увы, вполне убедительные доказательства, 
разбросанные на своей земле.

Незадолго до этого едва не завершилась сби-
тием чужого самолета-разведчика встреча Су-15 
с японским патрульным самолетом Р-2 «Нептун». 
2 апреля 1976 года перехватчик старшего лейтенанта 
П.С. Стрижака из 777-го иап был поднят с сахалинско-
го аэродрома Сокол для работы по американскому 
разведчику RC-135, появившемуся в опасной близо-
сти от советских прибрежных вод. Уже в воздухе лет-
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чика перенацелили на другой объект — вышедший к 
южной оконечности Сахалина японский «Нептун». Ис-
требитель был выведен на цель, шедшую на высоте 
2000 м, и стал выполнять ее сопровождение, держась 
на том же эшелоне параллельным курсом на удале-
нии нескольких километров. Управление огнем, как 
и полагалось в таком случае, было приведено в го-
товность к применению оружия. Летчик случайно на-
жал на боевую кнопку и произвел пуск ракеты Р-98Р. 
Японца спасло то, что Стрижак, увидевший рванув-
шуюся из-под крыла ракету, успел среагировать и от-
вернул самолет в сторону от цели. Радиолокационная 
головка ракеты лишилась наведения, и та прошла с 
промахом, уйдя на самоликвидацию. Будь первой вы-
пущена «тепловая» ракета, наводящаяся полностью 
автономно, «Нептуну» никак было не избежать траги-
ческого исхода...

Судьба распорядилась так, что именно Су-15 до-
велось стать героем наиболее известных историй с 
реальным применением оружия и пресечением поле-
тов нарушителей границы. Первый из них, связанный 

с «залетом» южнокорейского «Боинга 707», состоял-
ся весной 1978 года на севере страны. В тот раз де-
ло завершилось сравнительно благополучно и число 
пострадавших измерялось единицами. Доказать на-
личие злого умысла и причастности корейского эки-
пажа к разведывательной деятельности не удалось, 
а те утверждали, что причиной явилось слабое зна-
ние маршрута, по которому они на этой машине рейс 
выполняли впервые. Называемая ими причина сбоя 
навигационной системы и ошибок в самолетовожде-
нии, результатом которых стал отворот более чем на 
100о от намеченного курса и появление над советской 
территорией, хотя и не сбрасывалась со счетов, но 
выглядела не очень доказательно. Так или иначе, но 
«Боинг» не только сошел с маршрута, нарушив грани-
цу и оказавшись в советском воздушном простран-
стве, но и появился в непосредственной близости от 
закрытой зоны со стратегическими объектами — во-
енно-морским портом Североморска и базами атом-
ных подводных лодок. Такое развитие событий давало 
все основания полагать, что «Боинг» был причастен к 
проведению разведывательной операции по вскры-
тию возможностей советской ПВО в стратегически 
важном районе с помощью «подставного» самолета-
нарушителя. Что касается пресечения его полета, то 
все формальные основания к тому имелись, начиная 
от факта нарушения границы и заканчивая нежелани-
ем реагировать на команды советской ПВО.

А началось все с того, что «Боинг 707-321» южно-
корейской авиакомпании КАL с экипажем во главе 
с Ким Чанг Кью и штурманом Ли Чин Син 20 апреля 
1978 года выполнял очередной рейс, направляясь из 
Парижа в Сеул. Маршрут пролегал по ортодромии, 
через северные районы. Уже близилась ночь, когда 
самолет воздушным коридором должен был выйти к 
приполярным границам СССР. В 20.54 с постов РЛС 
на КП 10-й Отдельной армии ПВО поступило сообще-

ние о приближении к побережью полуостро-
ва Рыбачий цели, обнаруженной в северном 
направлении на удалении 380 км и идущей 
на высоте 10 000 м со скоростью 900 км/час. 
Спустя 15 минут цель приблизилась к 100-
км рубежу, и дежурный по КП в 21.11 отдал 
команду на взлет перехватчика. Ближай-
шей частью истребительной авиации ПВО 
являлся 431-й иап, несший боевое дежур-
ство на аэродроме Африканда, с которого 
в 21.15 взлетел Су-15ТМ, пилотируемый ка-
питаном А.И. Босовым. К этому времени на-
рушитель уже пересек границу территори-
альных вод и находился в 80 км от побере-
жья. Спустя еще пять минут — в 21.20 чужой 
самолет прошел береговую черту в точке в 
80 км северо-западнее Мурманска. С этого 
момента любые меры против нарушителя 
границы становились законными. Руковод-
ство действиями истребителей принял на-
ходившийся на КП в Североморске заме-

Íà ïàìÿòü î ñëóæáå â ÏÂÎ... Ïîäãîòîâêà 
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ститель командира 21-го корпуса ПВО генерал-майор 
В.С. Дмитриев.

Направляясь навстречу нарушителю, Босов обна-
ружил его на экране РЛС идущим встречным курсом. 
Такой ракурс был невыгоден для схождения, и летчик 
левым виражом стал выполнять заход в хвост цели. На 
время потеряв цель при маневрах, он в 21.29 вновь 
увидел ее на экране РЛС, а вскоре различил чужой 
самолет визуально на удалении около шести киломе-
тров. Сблизившись, летчик доложил, что видит боль-
шой четырехмоторный самолет, показавшийся ему 
«горбатым» — типа «Боинг 747», и различает надписи 
на фюзеляже. На вопрос о принадлежности самоле-
та Босов доложил, что точно определить не может — 
пытаясь разобрать надпись, он предполагал, что тот 
может быть японским, канадским, китайским либо 
корейским. Получив команду принудить нарушителя к 
посадке, Босов вышел вперед, приблизился к кабине 
пилотов с левой стороны на полсотни метров и пытал-
ся всячески привлечь их внимание, покачивая крылья-
ми. Попытки завязать общение продолжались семь 
минут, без какого-либо успеха. Нельзя сказать, что 
действия истребителя оставались незамеченными: 
позже выяснилось, что эволюции Су-15 с горящими 
навигационными огнями хорошо видели некоторые 
пассажиры и даже фотографировали его. Тем не ме-
нее корейские летчики никак на присутствие истреби-
теля не реагировали.

На КП армии, где велась проводка цели, решили, 
что она доворачивает на запад, направляясь в сто-
рону близкой границы с Финляндией. При скорости 
нарушителя и его нахождении всего в 70 км от кор-
дона тому оставалось всего 4–5 минут, чтобы уйти из 
советского воздушного пространства. Упускать цель 
было нельзя, и генерал В.С. Дмитриев отдал летчику 
Су-15 команду сбить нарушителя. Представляя себе 
меру ответственности, Босов затребовал четких ука-
заний — «мне что, застрелить его, что ли?» — после 
чего убавил обороты двигателей и стал отставать от 
цели для выхода на дистанцию пуска ракет. Когда 
«Боинг» оказался перед ним километрах в трех, лет-
чик выполнил пуск одной «радийной» Р-98М. Стрель-
ба была произведена в 21.42, после чего на КП посту-
пил доклад о наблюдаемом разрыве ракеты и пере-
ходе нарушителя на снижение. Второй ракетой летчик 
выстрелить не успел — помешало крутое снижение 
цели и срыв захвата.

Попаданием было частично разрушено крыло «Бо-
инга» — его левая консоль лишилась оконечности вме-
сте с элероном, осколками задело один из двигате-
лей и пробило фюзеляж, утративший герметичность. 
Самолет, однако же, держался в воздухе, и экипаж 
начал предписанное в таком случае аварийное сни-
жение (его-то и наблюдал Босов). Контроль за объ-
ектом на время утратил не только он, но и наземные 
посты РЛС. Тем временем сообщение об инциденте 
дошло до командования ПВО. Когда выяснилось, что 
речь идет о гражданском самолете, Главком П.Ф. Ба-

тицкий распорядился «не сбивать, а принудить к по-
садке». Увы, но эта команда прошла по инстанциям 
с неизбежными задержками и была доведена до КП 
истребительного полка в 21.43 — в аккурат после со-
общения Босова о поражении цели.

На тот момент к делу были привлечены дополни-
тельные истребители из числа групп усиления сразу 
четырех полков. В воздухе находились уже пять само-
летов: помимо Су-15ТМ из 431-го иап, в зонах ожи-
дания кружили еще один Су-15ТМ из 265-го иап в По-
дужемье, два Як-28П из 174-го иап в Мончегорске и 
МиГ-25П из 524-го иап в Летнеозерске. Обнаружив 
исчезновение нарушителя с экранов РЛС, к его по-
иску привлекли новые силы: теперь в воздухе висела 
плотная сеть истребителей с участием пяти Су-15ТМ, 
двух МиГ-25П и трех Як-28П. Вскоре неподалеку бы-
ла обнаружена малоскоростная цель, на которую 
был наведен Су-15ТМ летчика старшего лейтенанта 
С.А. Слободчикова из 265-го иап. Визуально он объ-

Ïîäãîòîâêà ê áîåâîìó äåæóðñòâó Ñó-15ÒÌ èç 
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екта не наблюдал и выполнил атаку по данным РЛС, 
в 22.01 произведя пуск одной ракеты Р-98М. Увы, но 
обнаружилось, что мишенью послужили фрагменты 
той самой оторвавшейся части крыла «Боинга» — 
разлетевшаяся облаком фольга металлических сот 
заполнителя. Непроизвольным образом она сработа-
ла как ловушка из металлизированных диполей — тех 
самых, что разбрасывают в таких случаях боевые са-
молеты, подтвердив эффективность подобного сред-
ства защиты.

Вскоре был обнаружен и сам «Боинг», круживший 
на небольшой высоте в районе карельского поселка 
Лоухи. Об этом в 22.04 сообщили как расчеты РЛС, 
так и наблюдатели наземных постов, видевшие не-
высоко в небе большой самолет. К указанному месту 
были направлены ближайшие перехватчики. Однако 
поиск затруднялся малой высотой нахождения цели, 
не позволявшей полагаться на РЛС. Искать цель в но-
чи пришлось визуально. После 40 минут прочесыва-
ния района удача улыбнулась капитану А. Керефову из 
265-го иап, который в 22.45 сообщил о том, что видит 
внизу чужой самолет, кружащий на высоте 800 м над 
Лоухи. Следом в 22.57 о наблюдаемом противнике до-
ложил и его коллега из того же полка майор А.А. Ген-
берг. Вместе они пытались сигнализировать экипажу 
«Боинга» о необходимости посадки, но тот вновь иг-
норировал команды. В конце концов корейцы замети-
ли неподалеку от Лоухи большую проплешину в лесу 
с ровной поверхностью, оказавшуюся замерзшим 
озером Корпиярви. В 23.06 «Боинг» выполнил посад-
ку на лед озера, не выпуская шасси. Корейцам снова 
повезло: лайнер коснулся поверхности, проскользил 
несколько сотен метров и, зарываясь в снег, остано-
вился в считаных метрах от окаймлявшего озеро ле-
са. Даже после посадки нарушителя не оставляли без 
внимания: в ту ночь летчиками 265-го иап для наблю-
дения за чужаком были выполнены еще 6 вылетов.

Утром началось разбирательство. Задача по при-
нуждению к посадке была выполнена, для чего истре-
бители 10-й армии ПВО в памятную ночь произвели 
21 вылет. На месте посадки «Боинга» обнаружили 
бродящих по снегу иностранцев и разбросанные 
предметы багажа, извлеченного в поисках теплых ве-

щей. Всего на борту самолета находились 
109 человек, из которых двое погибли, буду-
чи убитыми осколками ракеты. Еще 13 чело-
век получили легкие ранения. Пассажиров 
вскоре вывезли в Финляндию, а экипажу 
пришлось задержаться для расследования. 
Поскольку на борту самолета не обнару-
жилось никакой специальной разведыва-
тельной аппаратуры и прочих свидетельств 
злого умысла, летчиков тоже отправили 
восвояси. Впоследствии «Боинг» разобра-
ли на месте и передали детали для изуче-
ния конструкторским организациям МАП, 
в частности, ОКБ Ильюшина, работавшему 
в то время над созданием аэробуса Ил-86.

Занимательно, что этот случай не привлек особо-
го внимания ни отечественных, ни западных средств 
массовой информации. Все ограничилось короткими 
заметками на третьих полосах газет и скупыми ин-
формационными сообщениями, даже специализи-
рованные авиационные издания упомянули об инци-
денте вскользь. По всей видимости, историю сочли 
недостаточно яркой для пропагандистской кампании. 
Вот какого мнения придерживался западный эксперт 
по вопросам авиационной безопасности Дэвид Жеро: 
«Будучи построенным десятилетием ранее, самолет 
не имел современной инерциальной навигационной 
системы, а его магнитный компас был бесполезен в 
той части света, где проходил полет1. При недоста-
точном обеспечении навигационной информацией с 
земли экипажу приходилось использовать старую, но 
хорошо проверенную методику астронавигации.

Проблемы возникли уже над льдами высоких ши-
рот у Исландии, где атмосферные условия препят-
ствовали нормальной связи с наземными постами 
обеспечения. В итоге примерно над Гренландией, 
как впоследствии объяснял штурман «Боинга 707», 
самолет необъяснимо начал доворачивать в сторо-
ну, уклонившись на 112о и направляясь на юго-восток 
прямиком к границам СССР. Капитан Ким Чанг Кью 
говорил, что почувствовал неладное, когда обнару-
жил, что солнце восходит не с той стороны, где ему 
полагалось быть!»

Следующий случай уничтожения реальной круп-
ной цели состоялся на южном «фланге», в зоне от-
ветственности сил ПВО в Закавказье. Незадолго до 
описываемых событий, в начале 1980 года, здешний 
Бакинский округ ПВО был расформирован, его силы и 
средства передали в состав ПВО Закавказского воен-
ного округа, а истребительные части — в состав ВВС 
ЗакВО. Эти преобразования имели непосредственное 
влияние на ход дальнейших событий. 18 июля 1981 го-
да было отмечено приближение к границе воздушной 
цели, направлявшейся с иранской стороны на высоте 
8000 м. В 14.37 объект нарушил границу, но минутами 

1  Автор имел в виду высокие широты в практической 
близости к полюсам — Северному и магнитному.

Ïîñëå âîçâðàùåíèÿ çèìîé 1990 ãîäà èç ñîñòàâà 
ôðîíòîâîé àâèàöèè ÂÂÑ â àâèàöèþ ÏÂÎ 166-é ãâ. èàï. 
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позже вновь покинул советское воздушное простран-
ство. Поднятую было пару Су-15 из 166-го иап с аэро-
дрома Марнеули пришлось возвращать обратно. Од-
нако цель продолжала идти рядом с «ленточкой» и в 
15.00 вновь пересекла границу. На перехват с того же 
аэродрома подняли Су-15, пилотируемый капитаном 
В.А. Куляпиным. При сближении летчик обнаружил 
крупный четырехмоторный самолет, определенный 
им как гражданский (летчик доложил, что нарушитель 
идет «с зашторенными иллюминаторами» — на са-
мом деле иллюминаторов у того не было, он являлся 
транспортной машиной и был впоследствии опознан 
как турбовинтовой самолет канадского производства 
CL-44 — достаточно редкая машина, с которой нашим 
летчикам прежде встречаться не доводилось).

Факт вторжения в советское воздушное простран-
ство был налицо, и летчик получил приказ посадить 
чужака. Выйдя рядом с нарушителем, Куляпин про-
извел необходимые эволюции, покачивая крыльями 
и указывая направление на свой аэродром. Однако 
тот не желал исполнять команды и демонстрировал 
агрессивные намерения, всячески стараясь ослож-
нить действия советскому истребителю. Лавируя со 
сменой курса, он несколько раз пересекал курс Су-15, 
скольжением грозя навалиться на шедший рядом ис-
требитель. Грозящее последствиями «совместное 
пилотирование» продолжалось более десяти минут, 
после чего нарушитель занял курс, ведущий к грани-
це. Та находилась рядом, и с КП была дана команда 
уничтожить цель. Перехватчик нес полную зарядку из 
двух ракет Р-98 и двух Р-60, но для манипуляций с во-
оружением и занятия позиции для стрельбы времени 
уже не оставалось — для этого требовалось погасить 
скорость и отстать от цели, потратив еще несколько 
минут, тогда как «ленточка» была буквально в прямой 
видимости. Летчик принял единственное остававше-
еся решение — идти на таран. Сам он потом расска-
зывал: «Сначала собирался ударить снизу по крылу, 

но успел сообразить, что врежусь прямо своей ка-
биной и фонарь лопнет или могу застрять между его 
крылом и оперением. Тогда стал отставать, уходя под 
стабилизатор — тот послабее крыла и точно не выдер-
жит удара. Так и сделал — когда кабина вышла из-под 
крыла, резко рванул вверх и ударил его по стабили-
затору». Расчет оказался верным: удар фюзеляжем 
и килем Су-15 пришелся по левой половине стаби-
лизатора транспортника, которая тут же отломилась. 
Лишившись оперения, нарушитель повалился вниз и 
круто пошел к земле. Су-15 также получил поврежде-
ния, утратив возможность управляться. Куляпин нор-
мально катапультировался, уже под парашютом на-
блюдая падение и взрыв самолета-нарушителя. Тот 
рухнул на советской территории в паре километров 
от границы. Куляпин за совершенный подвиг был на-
гражден орденом Красного Знамени.

Îáëîìêè òðàíñïîðòíîãî ñàìîëåòà 
«Êàíàäýð CL-44», ñáèòîãî 18 èþëÿ 1981 ãîäà 

â íåáå Çàêàâêàçüÿ

Êàïèòàí Â.À. Êóëÿïèí, 18 èþëÿ 
1981 ãîäà ñîâåðøèâøèé òàðàí 
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Впоследствии выяснилось, что транспортник при-
надлежал небольшой аргентинской авиакомпании 
и был зафрахтован для перевозок оружия в рамках 
скандально известной операции ЦРУ «Иран-контрас». 
План осуществлялся в обход действующего запрета 
на поставки исламскому Тегерану с соблюдением 
всех мер конспирации: самолет был нанят месяцем 
раньше подставной фирмой на имя некоего гражда-
нина из Шотландии, а экипаж CL-44 во главе с коман-
диром, носившим вполне пиратское имя Эктор Кор-
деро, состоял из граждан со швейцарскими паспор-
тами. Полет был далеко не первым: накануне экипаж, 
намереваясь обогнуть с севера фланг ирано-ирак-
ского фронта и сократить маршрут, уже нарушил со-
ветское воздушное пространство — самолет «срезал» 
путь над Арменией. Возвращаясь, пилоты собирались 
вновь воспользоваться проторенным маршрутом. За-
тея оказалась неудачной, а полет для них — послед-
ним. Обломки самолета стали могилой для всех трех 
членов экипажа.

Наиболее известной стала следующая встреча 
Су-15 с южнокорейским «Боингом 747», повлекшая 
трагические последствия. Инцидент, имевший ши-
рокий резонанс со скандалом международного мас-
штаба, по сей день имеет ряд толком не выясненных 
обстоятельств, прежде всего — связанных с предше-
ствующими катастрофе событиями. Это дало основу 
многочисленным версиям конспирологического тол-
ка, степень достоверности которых зависит только от 
меры фантазии их авторов. Мы в изложении поста-
раемся воздерживаться от предположений, придер-
живаясь задокументированных фактов и сообщений 
непосредственных участников событий.

Начало событиям было положено вечером 30 ав-
густа 1983 года, когда из Нью-Йорка вылетел само-
лет «Боинг 747-230В» южнокорейской авиакомпании 
«Кориан Эйр Лайнз», выполнявший рейс KAL 007 с 
пунктом назначения Сеул. По пути самолет совершил 
промежуточную посадку в Анкоридже на Аляске для 

дозаправки, откуда поднялся в 4.00, чтобы продол-
жить путь. Весь маршрут должен был занять семь ча-
сов. Последующий анализ записей службы воздушно-
го движения Анкориджа показал, что из подконтроль-
ной зоны самолет вышел, уже чуть уклоняясь вправо. 
Эта ошибка противоречила логике работы инерци-
альной системы, однако осталась не замеченной эки-
пажем — по крайней мере записи его переговоров 
свидетельствовали о полном доверии автоматике 
системы управления. В реальности система работа-
ла в режиме поддержания постоянного магнитного 
курса — прямиком к Сеулу, но уводя самолет север-
нее назначенного воздушного коридора, к границе 
СССР. К тому же свои «поправки» вносил сильный бо-
ковой ветер, сносивший самолет. По какой причине 
не велась коррекция работы инерциальной системы 
и уточнение местоположения самолета по сигналам 
наземных радионавигационных маяков — остается 
неизвестным. Экипаж и в дальнейшем оставался в 
неведении о навигационной ошибке: судя по записям 
разговоров в кабине, летчики беседовали о рутинных 
вопросах — заполнении всякой служебной докумен-
тации, бюрократических правилах, будущем отдыхе 
и обмене валюты, никак не реагируя на поведение 
автопилота. Между тем воздушный коридор здесь 
пролегал в непосредственной близости от границ 
СССР — так близко, что, по словам летчиков, «нерви-
ровал русских».

В это время на посту слежения за воздушной об-
становкой советской ПВО на Камчатке дежурный был 
занят сопровождением замеченной цели «6064» — 
американского самолета-разведчика RC-135, нахо-
дившегося над нейтральными водами невдалеке от 
полуострова. В 4.51 камчатского времени замече-
на была еще одна отметка, зарегистрированная как 
цель «6065», идущая на высоте 8000 м со скоростью 
800 км/час по направлению к разведчику. Предполо-
жительно она была сочтена самолетом-заправщиком, 
который намеревался передать топливо разведчику. 
Однако новая цель прошла мимо, держа направление 
к советской границе. Связавшись с Центром управле-
ния воздушного движения гражданской авиации, де-
журный выяснил, что никакой гражданский самолет, 
идущий в нашу сторону на таком удалении от воздуш-
ных трасс, на заявке не стоит.

В 5.34 чужой самолет пересек границу и оказал-
ся в воздушном пространстве СССР. В воздух с кам-
чатского аэродрома Елизово были подняты Су-15ТМ 
дежурного звена из состава 865-го иап. Однако из-за 
ошибки наведения перехватчики не удалось вывести 
к цели — в 5.37 контакт с целью был утрачен, и само-
леты наводились в догадке, что нарушитель уходит 
в южном направлении, пытаясь искать его в ночной 
темноте над морем. Цель вновь была обнаружена 
радиолокационными постами в 5.46, держа все тот 
же курс в глубь советской территории. К этому вре-
мени она уже находилась над Камчаткой, пересекая 
полуостров. Перехватить ее некому — выработавшие 

Èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ñó-15ÒÌ 865-ãî èàï 
ñ êàì÷àòñêîãî àýðîäðîìà Åëèçîâî, 
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слишком много топлива истребители в 6.06 пришлось 
возвращать на базу, а прочие, находящиеся на аэро-
дроме истребители готовить к вылету слишком дол-
го. Пришелец к этому времени преодолел Камчатку 
и продолжал полет на юго-восток, выходя к Охотско-
му морю. Его отклонение от трассы составляло уже 
425 км.

Его маршрут выводил прямо к Сахалину, в зону от-
ветственности соседнего соединения. Поначалу на 
КП ПВО предполагали, что речь все-таки идет о воз-
вращающемся самолете дальней авиации, принятом 
за неприятеля (такие случаи бывали раньше), но эта 
версия не подтвердилась. В 5.27 местного времени 
(оно на час отличается от камчатского) о нарушителе 
извещается командир 40-й истребительной авиаци-
онной дивизии генерал-майор А.М. Корнуков, прини-
мающий руководство.

Несколькими месяцами ранее в зоне ответствен-
ности соединения произошел инцидент, имевший да-
леко идущие последствия и оказавший влияние на ход 
событий 1 сентября. 4 апреля 1983 года американская 
авианосная группа подошла непосредственно к гра-
нице территориальных вод СССР, и поднявшиеся па-

лубные самолеты осуществили вторжение в советское 
воздушное пространство. Штурмовики выполнили об-
лет острова Зеленый посреди Курильской гряды, где в 
течение четверти часа имитировали боевые заходы и 
атаки. Советские истребители на перехват не подни-
мались. Помешали удаленность указанного района и 
метеоусловия, не позволявшие рассчитывать на воз-
вращение после выполнения задачи. На аэродромах 
вылета стоял «вынос» — надвинувшийся с моря туман, 
который снова уходил в море лишь к полудню, когда 
солнце прогревало воздух. Для разбора причин не-
своевременных действий дежурных сил ПВО прибыла 
комиссия Минобороны во главе с генерал-полковни-
ком В.Б. Бочковым. Корнукову удалось доказать, что 
в такой обстановке его истребители смогли бы совер-
шить разве что полет в один конец и их летчикам при-
шлось бы по возвращении катапультироваться. Тем не 
менее учиненный начальством разнос коснулся всех 
инстанций, от командиров до рядовых летчиков, тре-
буя более решительных действий.

В 777-м полку на аэродроме Сокол боевая трево-
га была объявлена в 5.36. Полк к этому времени имел 
неполный состав — одна из его эскадрилий месяцем 

Êàðòà ïîëåòà ðåéñà KAL 007, ïðåäñòàâëåííàÿ ñîâåòñêîé ñòîðîíîé ïðè 
ðàçáèðàòåëüñòâå îáñòîÿòåëüñòâ ïðîèñøåñòâèÿ 1 ñåíòÿáðÿ 1983 ãîäà
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ранее убыла осваивать новую технику — истребитель 
МиГ-23П, а остальным предстоит перевооружаться на 
МиГ-31. Тем не менее часть находится на боевом де-
журстве. Старшим из летчиков дежурного звена явля-
ется заместитель командира полка по летной работе 
подполковник Г.Н. Осипович. Он и получает команду 
занять место в кабине. Су-15 с бортовым номером 
«17» и позывным летчика «805», находящийся в готов-
ности № 1, снаряжен парой ракет Р-98 и подвесными 
пушками. Самолет поднимается в воздух всего через 
шесть минут — в 5.42 он отрывается от полосы. Подо-
спевший метеоролог сообщает, что лететь нельзя — 
вернуться может помешать низкая облачность, но его 
встречают матом — самолет Осиповича уже находит-
ся на исполнительном старте. Ожидая своей очереди, 
место в кабине занимает и летчик второго перехват-
чика — командир 1-й эскадрильи майор С. Тарасов с 
позывным «121».

Топлива у Осиповича было на час полета с неболь-
шим, за которые необходимо набрать высоту, найти 
цель, выполнить задачу и даже при сложных погодных 
условиях вернуться на базу. К перехвату подключили 
и 528-й истребительный полк с островного аэродро-
ма Смирных. В 5.46 оттуда был поднят истребитель 

МиГ-23 майора Литвина (позывной «163»). В 5.47 са-
халинским постом ПВО был установлен радиолокаци-
онный контакт с целью. В 5.54 с Сокола поднялся вто-
рой Су-15 майора С. Тарасова. К этому времени уже 
было начато наведение Су-15 Осиповича на объект, 
находившийся в 75 км от истребителя. Корнуков со-
общает подчиненным, что речь идет о реальной цели, 
требуя быть в готовности ее уничтожить.

В усиление поднимают еще два Су-15 из 777-го 
полка. Наращивая усилия, с материка вылетает звено 
МиГ-21 из 308-го истребительного полка с аэродрома 
Постовая, однако ввиду развития событий их вскоре 
поворачивают обратно. В готовность были приведены 
и зенитные средства кораблей Тихоокеанского флота 
на случай, если цель сменит курс и попытается выйти 
через острова Курильской гряды.

Су-15 Осиповича первоначально сводят с при-
ближающимся нарушителем на встречных курсах. 

Однако при высоких скоростях сближения он вряд ли 
сумеет распознать чужой самолет. Принимается ре-
шение о выводе истребителя в заднюю полусферу и 
перехвате на догоне, для чего тот совершает маневр 
и разворачивается с набором высоты. Перехватчик 
выводят точно на цель, прямо в хвост чужого самоле-
та. В 5.58 летчик различает в ночи идущий впереди на 
удалении 15 км объект — «разглядел впереди летя-
щую точку размером от двух до трех сантиметров» — и 
занимает позицию позади него, держась с левым пе-
ленгом, чтобы не попасть под возможный огонь пушек 
кормовой стрелковой установки противника. В это 
время оба самолета оказываются в «воронке» — зоне 
невидимости наземной РЛС, из-за чего наводимый 
истребитель и КП вынужденно меняются ролями: те-
перь с земли у летчика уточняют курс, высоту и удале-
ние до цели.

В 6.03 с земли поступает команда приготовиться к 
применению оружия. У летчика переспрашивают, ви-
дит ли он цель и какого она типа, в уверенности — ес-
ли следом тянутся четыре инверсионных следа, то это 
определенно тот самый четырехмоторный разведчик 
RC-135. Осипович отвечает, что цель наблюдает и на 

Êàìóôëèðîâàííûé Ñó-15ÒÌ íà àýðîäðîìå 
Ëèïåöê-2. Îñåíü 1990 ãîäà
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экране РЛС, и визуально, чуть позже сообщает, что 
она идет «с бортовыми огнями и мигалкой» (т. е. про-
блесковым маяком). К этому времени истребитель 
израсходовал большую половину запаса топлива, ко-
торого остается минут на 40 полета. Все еще сомне-
ваясь в принадлежности цели, летчику приказывают 
попытаться определить, чей самолет, с помощью за-
просчика СРЗО «свой-чужой». Цель не отвечает. Реак-
ция на КП на это однозначная: убедившись, что цель 
уже на удалении 45–50 км от границы, Корнуков при-
казывает приготовиться к стрельбе. Однако решения 
все еще нет: вышестоящее начальство в лице коман-
дующего погранвойсками Дальневосточного военно-
го округа И.М. Каменского, извещенного о происхо-
дящем, требует еще раз уточнить — не гражданский 
ли самолет преследуется перехватчиком. Сомнения 
понятны — нарушитель ведет себя необычно, следует 
с горящими огнями, направляясь прямиком в глубь 
советской территории и не пытаясь уклониться от 
неизбежного перехвата. Сам летчик наблюдает ос-
вещенный самолет со светящимися иллюминатора-
ми — «огни в два ряда».

В 6.16 цель пересекает границу над сахалинским 
побережьем у залива Терпения и вновь оказывается 
в воздушном пространстве СССР. С момента втор-
жения через границу над Камчаткой прошло уже два 
с половиной часа. От выделенного для гражданской 
авиации воздушного коридора нарушитель уклонил-
ся уже на 610 км. Для того чтобы пересечь Сахалин и 
снова выйти к международным водам, ему нужно все-
го минут десять. Минутой позже Осипович получает 
команду уничтожить нарушителя, но, не первый день 
служа в армии, требует уточнить приказ. Колеблется 
и начальство, тут же потребовав вновь попытаться 
привлечь внимание чужака, включив свои габаритные 
огни. Подойдя сбоку-снизу к чужому самолету, Оси-
пович несколько раз включает свои АНО. Намерение 
успеха не имеет — тот продолжает идти прежним кур-
сом. Поступает указание еще раз указать чужаку на 
неправомерность его действий, открыв предупреди-
тельный огонь из пушек. Осипович выпускает четыре 
очереди, но безо всякого успеха — пушечные контей-
неры снаряжены патронами без трассеров, и верени-
цы снарядов просто не видны в темном небе. Из ка-
бины самолета-нарушителя не различить и вспышек 
выстрелов — перехватчик держится позади, к тому же 
для наблюдателя в таком ракурсе пушки прикрыты его 
фюзеляжем.

До выхода из советского воздушного простран-
ства нарушителю остается всего 450 секунд. Против-
ник вроде бы начинает реагировать — гасит скорость, 
словно уклоняясь от перехватчика. Так это выглядит 
для истребителя, хотя позже выяснится, что на самом 
деле пилоты «Боинга» получили от диспетчера в То-
кио указание о смене эшелона и стали набирать вы-
соту, что сопровождалось снижением скорости. Су-15 
проскакивает под «Боингом», оказываясь впереди и 
ниже. Маневр нарушителя удался, и стрелять теперь 

невозможно. Цель уже выходит за пределы Сахалина, 
направляясь к международным водам Японского мо-
ря. Через три минуты она уйдет из советского воздуш-
ного пространства. Сумятицы вносит летчик истреби-
теля МиГ-23, следующего позади в 14 км, различаю-
щий перестроение самолетов и сообщающий, что он 
«наблюдает воздушный бой». На КП поступает приказ 
командующего Дальневосточным военным округом 
генерала армии И.М. Третьяка — уничтожить цель.

Прибрав газ, Осипович отстает и выходит в хвост 
цели. «Боинг» теперь находится значительно выше, 
поэтому ему приходится включить форсаж для набора 
высоты. С земли требуют открыть пушечный огонь, но 
боекомплект пушек более чем наполовину израсходо-
ван. В 6.24 поступает приказ уничтожить цель. Атака 
была произведена над водами Японского моря в 6.26. 
Летчик с удаления 8 км произвел залп двумя ракетами 
Р-98 — «радийной» и «тепловой». Спустя полминуты 
впереди вспыхивает разрыв — цель поражена. После 
Осипович рассказывал: «Первая ракета попала ему в 
хвост. Вспыхнуло желтое пламя. Вторая — снесла по-
ловину левого крыла. Тут же погасли огни и мигалки». 
На самом деле произошло попадание только «радий-
ной» ракеты Р-98М, разорвавшейся немного позади 
и выше хвостовой части фюзеляжа над горизонталь-
ным оперением. Двигатели «Боинга» продолжали ра-
ботать, оставалось на месте и крыло. Однако пораже-
ния, причиненные самолету 40-кг боевой частью ра-
кеты, были столь значительны, что фатальный конец 
был недалек.

Ñó-15ÒÌ èç ñîñòàâà 22-ãî èàï íà ÖÇÒ 
àýðîäðîìà Ïðèâîëæñêèé. Ëåòî 1990 ãîäà
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Фрагменты записи радиообмена 
летчиков и пункта наведения ПВО 
при событиях 1 сентября 1983 года

КП — командный пункт наведения, позывной «Депутат»
Л — летчик п/п-к Г. Осипович, позывной «805»
М — летчик МиГ-23, позывной «163»
Авт. — пояснения от автора.

Л: «Депутат», это «805-й», курс 45о, набираю во-
семь (8000 м. — Авт.)

КП: «805-й», принял, сохраняйте этот курс.
Л: Повторите.
05.56 КП: «805-й», это «Депутат», цель на пять 

(градусов. — Авт.), удаление 130.
Цель направляется курсом 240о, пять справа, 

удаление 120.
05.58 КП: «805-й», это «Депутат», цель прямо по 

курсу, удаление 70, эшелон 10 000.
06.02 Л: Цель в прицеле, идет на 8000.
06.03 КП: Принял, цель прямо перед вами, уда-

ление 12–15 километров.
06.04 КП: «805-й», это «Депутат», цель опознана 

как противник, в случае смены курса уничтожить. 
Включите спецсистему.

Л: Принял, выполняю.
06.10 КП: «805-й», можете опознать тип самолета?
Л: Пока нет.
06.11 КП: «805-й», запросите цель (с помощью 

СРЗО. — Авт.).
Л: Принял.
06.13 Л: Не отвечает.
КП: Принял, включите спецсистему.
Л: Система включена.
КП: «805-й», это «Депутат», продолжайте сле-

дить за курсом цели.
Л: Принял, продолжаю держать прежний курс.
06.14 КП: «805-й», это «Депутат», приготовиться 

открыть огонь, приготовиться.
Л: Принял, я должен включить форсаж.
КП: Какой у вас остаток топлива?
Л: У меня 2700 (кг топлива. — Авт.).
КП: Форсаж включите по команде.
06.15 КП: «805-й», у вас нормальный захват?
Л: Захват нормальный.
06.17 КП: Видите противника?
Л: Цель в прицеле.
КП: Принял. Уничтожить!
Л: Пожалуйста, повторите!
06.18 КП: «805-й», цель пересекла государ-

ственную границу. Уничтожить цель!
Л: Принял, выполняю.
КП: У цели горят навигационные огни?
Л: Подтверждаю — огни горят, мигалка горит.
КП: Принял.
06.19 КП: «805-й», включите ваши навигацион-

ные огни.

КП: «805-й», на время включите ваши навигаци-
онные огни.

КП: «805-й», заставьте его сесть на ваш аэро-
дром.

Л: Елки-палки, я иду, у меня ЗГ горит уже (захват 
головок ракет. — Авт.).

КП: «805-й»...?
Л: Я «805-й».
06.20 КП: «805-й», откройте предупредитель-

ный огонь! Дайте очередь из пушек!
Л: ...мне надо подойти поближе. У меня срыв за-

хвата.
КП: Дайте очередь из пушек!
КП: «805-й»! Исполняйте!
Л: Срыв захвата. Буду стрелять из пушек.
КП: Можете стрелять, «805-й»?
Л: Подтверждаю.
КП: Видите цель?
06.21 Л: Да, я подхожу, подхожу ближе.
КП: Принял.
Л: Цель снижается. Я в двух километрах.
КП: Цель снижается?
Л: Наоборот. Я по-прежнему на 10 000.
М: Наблюдаю обоих, примерно в 10–15 киломе-

трах.
Л: Цель снижает скорость. Я рядом... рядом... 

Я впереди теперь.
КП: Принял, «805-й». Уменьшайте скорость, 

«805-й».
06.22 КП: Включите ваши навигационные огни.
Л: Принял, выполняю.
КП: Вы сказали, цель увеличила скорость?
Л: Снизила.
КП: «805-й», открыть огонь по цели!
Л: Куда мне стрелять?! Раньше надо было ду-

мать!.. Я у крыла цели теперь.
КП: Принял. По возможности, займите положе-

ние для атаки.
Л: Я сейчас прямо за его хвостом.
КП: Сообщите ваше положение относительно 

цели, «805-й».
Л: Прошу повторить!
КП: Какова высота цели?
Л: 10 000.
КП: Где находится цель?
Л: Где находится? Для меня... 70 градусов  слева.
КП: Принял.
06.24 КП: «805-й», попытайтесь уничтожить цель 

из пушек.
Л: Я уже отстаю. Сейчас ракеты попробую.
КП: Принял.
КП: «805-й», приблизиться к цели и уничтожить!
Л: Принял, выполняю. Захват нормальный.
06.25 КП: «805-й», вы близко?
Л: Цель впереди, в захвате, удаление восемь.
КП: Форсаж двигателей!
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Л: Форсаж включен.
КП: Огонь!
Л: Ракеты сошли.
06.26 Л: Цель уничтожена.
КП: Выходите из атаки, разворачивайтесь на 

курс 75о.
Л: Выхожу из атаки... Остаток 1600.

С привлечением записей самописцев «Боинга» 
впоследствии удалось восстановить характер разви-
тия катастрофы. После попадания самолет начал за-
дирать нос с тангажом в 15о, кренясь на левое крыло на 
50о и уклоняясь влево от своего курса. Кабрирование 
привело к набору высоты поврежденным самолетом 
почти в километр. Экипажу поначалу удалось восста-
новить управление и вернуть самолет в нормальное 
положение. Однако на борту была сильно повреждена 
гидросистема, пробиты топливные баки и нарушена 
герметичность кабины. Далее ситуация из аварийной 
стала перерастать в катастрофическую: сорвавшись 
с замков, вывалились шасси, самолет перестал слу-
шаться управления и повалился вниз. Разрушение 
машины произошло спустя 1 минуту 44 секунды после 
попадания ракеты. На высоте 9000 м его отметка ис-
чезла с экранов наземных РЛС наблюдения в Японии, 
находившихся в непосредственной близости к месту 
происшествия — по всей видимости, самолет взор-
вался в воздухе, развалившись на части. Взрыв и был 
принят Осиповичем за срабатывание второй ракеты, 
которая по какой-то причине прошла с промахом. 
Тем не менее для советских постов ПВО на материке, 
располагавшихся на значительном удалении, метки 
падающих фрагментов сливались в одну, создавая 
впечатление маневрирования цельного объекта. Не-
смотря на доклад летчика о поражении цели, на КП 
еще несколько минут сообщали, что цель снижается, 
уклоняясь то налево, то направо. На запрос с земли 
летчик в 6.38 с недоумением сообщал: «Я не вижу ни-
чего здесь. Я только что смотрел». Падение самолета 
радиолокацинные посты наблюдают еще почти 12 ми-
нут. Проводив метку до нижней границы, обозревае-
мой РЛС (около 300 м), с КП дают команду всем ис-
требителям возвращаться на базу.

С одной из рыболовных шхун в Японском море 
слышат гул двигателей реактивного самолета, а за-
тем наблюдают в облаках оранжевую вспышку и слы-
шат хлопок, а через пару минут — грохот за облаками. 
Вскоре шхуну накрывает облако паров авиационного 
керосина, надолго оставив острый запах топлива по 
всем отсекам. О взрыве в воздухе, разметавшем са-
молет, свидетельствует и разброс обломков, которые 
после обнаруживались с разбросом в несколько ки-
лометров. Само место падения обломков было обна-
ружено в нейтральных водах, что имело свое объяс-
нение: самолет после атаки истребителем держался 
в воздухе без малого две минуты и пролетел около 
17 км, выйдя из советского воздушного пространства, 

так что падение произошло уже вне территориальных 
вод СССР.

Тем временем назревали проблемы уже совсем 
иного рода. О произошедшем наутро узнали во всем 
мире. Гибель на борту сбитого самолета 269 человек 
вызвала волну негодования с обвинениями «совет-
ской империи» в смерти людей. Следовало реагиро-
вать, выдвигая доводы относительно правомерных 
действий своей стороны. Увы, первой реакцией была 
избрана тактика уклонения и отрицания самого факта 
уничтожения пассажирского самолета. Уловка была 
не очень удачной: за полетом «Боинга» и перипетиями 
вокруг его перехвата следили посты радиолокацион-
ного наблюдения и прослушки на территории Японии, 
располагавшие исчерпывающей информацией о ходе 
инцидента. Затем вся вина за «шпионскую операцию» 
устами начальника Генерального штаба Н.В. Огаркова 
была возложена на США, спецслужбы которых и напра-
вили «Боинг» в советское воздушное пространство.

Вопрос обсуждался на Политбюро. Уместно заме-
тить, что при выборе решения не было единства: за-
мначальника Генштаба В.И. Варенников рассказывал, 
что занимавший пост главы государства Ю.В. Андро-
пов и министр иностранных дел А.Н. Громыко считали 
необходимым признать ошибку и выразить сожале-
ние о произошедшем, но глава военного ведомства 
Д.Ф. Устинов настоял на том, чтобы «выдержать по-
зу», объявляя действия нашей стороны абсолютно 
правомерными.

Выдержка из сообщения ТАСС 
(по поручению советского правительства) 
от 2 сентября 1983 года:

Как уже сообщалось, в ночь с 31 августа на 
1 сентября 1983 года самолет неустановленной 
принадлежности грубо нарушил советскую госу-
дарственную границу и глубоко вторгся в воздуш-
ное пространство Советского Союза. Самолет-на-
рушитель отклонился от существующей междуна-
родной трассы в сторону территории Советского 
Союза до 500 км и более двух часов находился над 
полуостровом Камчатка, районом Охотского моря 
и над островом Сахалин. В нарушение междуна-
родных правил самолет летел без аэронавигацион-
ных огней, на радиосигналы советских диспетчер-
ских служб не реагировал и сам никаких попыток 
установить такую связь не предпринимал.

Естественно, что во время нахождения неиз-
вестного самолета-нарушителя в воздушном про-
странстве СССР были подняты советские самолеты 
ПВО, которые неоднократно пытались установить с 
ним контакты с помощью общепринятых сигналов 
и вывести его на ближайший аэродром на терри-
тории Советского Союза. Однако самолет-наруши-
тель все это игнорировал. Над островом Сахалин 
по курсу его движения советским самолетом были
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даны предупредительные выстрелы трассирующи-
ми снарядами.

Вскоре после этого самолет-нарушитель вышел 
за пределы советского воздушного пространства и 
продолжал полет в сторону Японского моря. При-
мерно десять минут он находился в зоне наблюде-
ния радиолокационных средств, после чего наблю-
дение за ним было потеряно.

Выдержка из заявления советского 
правительства от 7 сентября 1983 года:

Самолет-нарушитель вошел в воздушное про-
странство над Камчаткой в районе, где размеще-
на важнейшая база стратегических ядерных сил 
СССР. В то же время — что теперь признано и аме-
риканской стороной — в этом районе близ совет-
ской границы на той же самой высоте находился 
другой подобный ему самолет-разведчик военно-
воздушных сил США «РС-135».

В воздух были подняты несколько самолетов-пе-
рехватчиков. Один из них контролировал действия 
американ ского самолета «РС-135». Второй вышел в 
район нахождения самолета-нарушителя, сигнали-
зируя ему, что он вторг ся в воздушное пространство 
СССР. Предупреждения игнорировались.

На подходе к острову Сахалин нарушитель 
вновь был перехвачен истребителями ПВО. И здесь 
с ним пытались выйти на связь, в том числе и с 
помощью известного сигнала общего вызова на 
международной аварийной частоте 121,5 МГц. Во-
преки фальшивым утверждениям президента США 
советские истребители ПВО оснащены средствами 
связи, на которых эта частота фиксирована. Так что 
на самолете-нарушителе эти сигналы должны были 
быть приняты, но он на них не отвечал. Не отвечал 
он, как уже ранее указывалось, и на другие сигналы 
и действия советских истребителей.

Советскими службами радиоконтроля засека-
лись периодически передаваемые короткие ко-
дированные радиосигналы, обычно применяемые 
при передачах разведывательной информации.

Командование ПВО района, тщательно про-
анализировав действия самолета-нарушителя, его 
маршрут, пролегавший и в районе Сахалина над 
военными базами, окончательно пришло к выво-
ду, что в воздушном пространстве СССР находится 
разведывательный самолет, выполняющий специ-
альные задачи. К этому выводу приводит нас и то, 
что этот самолет шел курсом через стратегически 
важные районы Советского Союза. Истребителем 
были сделаны предупредительные выстрелы трас-
сирующими снарядами по курсу движения самоле-
та-нарушителя. Такая мера также предусмотрена 
международными правилами.

Поскольку и после этого самолет-нарушитель 
не подчинился требованию следовать на советский

аэродром и пытался уйти, истребитель-перехват-
чик ПВО выполнил приказ командного пункта по 
пресечению полета. Такие действия находятся в 
полном соответствии с Законом о Государствен-
ной границе СССР, который был опубликован.

Сам поиск остатков лайнера вылился в целую исто-
рию. Этой операции придавалось большое значение, 
поскольку надеялись получить убедительные доказа-
тельства шпионской направленности полета «Боин-
га» — рассчитывали найти на его борту разведыва-
тельную аппаратуру, либо подтверждения сознатель-
ного вторжения в советское воздушное пространство, 
извлеченные из записей переговоров экипажа, что 
можно было считать свидетельством участия самоле-
та в операции по вскрытию возможностей советской 
ПВО в стратегически важном районе. В письме глав 
Минобороны и КГБ, направленном Ю.В. Андропову, 
называлась цель поисков: «После падения в Японском 
море сбитого 1 сентября с.г. южнокорейского само-
лета ... силами Тихоокеанского флота были организо-
ваны поиски электронной аппаратуры этого самолета. 
Аппаратура была нам необходима для более точного 
определения целей его вторжения в наше воздушное 
пространство». Присутствовали и опасения другого 
рода — что соперники найдут бортовые регистрато-
ры первыми, использовав записи как доказательства 
злонамеренного уничтожения советскими военными 
мирного самолета. Уже в 6.47 утра — спустя всего 
20 минут после падения самолета — по приказу коман-
дующего Тихоокеанским флотом адмирала В.В. Сидо-
рова в море вышли скоростные ракетные катера. Была 
развернута настоящая поисковая операция с участи-
ем военных кораблей и судов рыболовного флота. За-
дача осложнялась лишь примерным представлением 
о местонахождении обломков где-то в районе острова 
Монерон и километровыми глубинами в этих местах.

В указанном районе собрались десятки кораб-
лей — командующий ТОФ докладывал, что на срав-
нительно небольшом участке бороздят море 48 со-
ветских, американских и японских кораблей и судов. 
Были предположения, что американцы с их мощной 
поисковой аппаратурой уже нащупали место падения 
самолета. Возникла идея ввести конкурентов в за-
блуждение, сбросив в отдалении радиомаячки, подоб-
ные имевшимся на борту упавшего самолета. Уловку 
дополнили тремя ложными поисковыми группами, 
усердно тралившими заведомо пустое место. Сопер-
ники клюнули, перенеся поиски западнее Монерона.

Место падения самолета было обнаружено только 
к середине октября с помощью судна нефтегазораз-
ведки «Мирчинг», оснащенного современными по-
исковыми средствами, подводными телекамерами и 
навигационной аппаратурой. «Наводку» подсказали 
и плававшие в море доллары, со всей очевидностью 
свидетельствовавшие о месте крушения. На дне об-
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наружили три большие груды обломков разваливше-
гося самолета на удалении 1,5–2 км одна от другой. 
Начался их подъем. Обломки и детали сортировали, 
отделяя всякую разбитую радиоаппаратуру и пленки, 
подлежавшие экспертизе для установления возмож-
ной принадлежности разведывательной миссии. Та-
ких набралось девять мешков, которые отправили для 
освидетельствования московскими специалистами. 
18 октября водолазам удалось поднять первый «чер-
ный ящик», 22 октября — второй.

Увы, убедительных доказательств разведыватель-
ной цели полета лайнера ни один из трофеев не со-
держал. Заключение гласило: «При расшифровке за-
писей достоверных данных о преднамеренном нару-
шении нашего воздушного пространства обнаружить 
не удалось». Смущало и еще одно обстоятельство: в 
море и среди обломков на дне не обнаружилось ни-
каких останков находившихся на борту людей, хотя на 
самолете должны были присутствовать 269 человек — 
246 пассажиров и 23 члена экипажа. Свое заключение 
об отсутствии тел жертв катастрофы вынесли экспер-
ты, пояснившие, что в теплых водах Японского моря 
обитает настолько много всякой живности, что за пол-
тора месяца поисков от всякого рода биологических 
остатков не остается и следа. Спускавшиеся на дно 
водолазы действительно обращали внимание на не-
бывалые скопления крабов у места падения лайнера... 
Единственным свидетельством оставались во множе-
стве выловленные из воды предметы одежды и обуви, 
пропитанные керосином. Сортировка показала, что 
они принадлежали как минимум 198 разным людям, 
а родственники, которым эти вещи были предъявле-
ны, признали, что предоставленные предметы дей-
ствительно носили их пропавшие близкие. Прочие 
собранные советской стороной вещи, включая багаж 
пассажиров, позднее были уничтожены. Некоторые 
части самолета, извлеченные со дна моря, затем бы-
ли переданы для изучения заинтересованным органи-
зациям МАП, остальные захоронены на месте.

Разбирательство нашего военного руководства по 
факту событий с уничтожением «Боинга» не обнару-

жило нарушений и ошибок в действиях летчика, лишь 
попеняв на необходимость дополнительных мер пред-
усмотрительности («следовало бы еще раз запросить 
принадлежность самолета»). Осипович резонно отве-
чал в том смысле, что «я же не инспектор ГАИ, кото-
рый может остановить нарушителя и потребовать до-
кументы». Свои выводы были сделаны и главкоматом 
ПВО, указавшим на известные недочеты недавней 
реорганизации и подчинения военным округам, след-
ствием чего стала двойственность подчинения, сла-
бость координации и одноэшелонность построения 
на приграничных направлениях. Минобороны был на-
правлен доклад ГК ПВО о неблагополучном состоянии 
системы ПВО при введенной оргструктуре. Проис-
шествие с «Боингом» на Дальнем Востоке позволило 
американцам разобраться в слабостях нашей систе-
мы ПВО — так ставился вопрос. 6 октября 1983 года у 
начальника Генштаба маршала Н.В. Огаркова состоя-
лось совещание представителей родов войск по при-
нятию мер организационного и технического порядка 
для исправления создавшегося положения.

История с рейсом KAL 007 приобрела скандальную 
известность и стала впоследствии темой множества 
публикаций, книг и даже фильмов. Как водится, не 
обошлось и без всякого рода «журналистских рассле-
дований», изобиловавших конспирологическими вер-
сиями и откровенными мифами. Увы, но свой вклад в 
это, сама того не желая, внесла и советская сторона, 
в комментариях к расследованию предоставлявшая 
не очень достоверные свидетельства — «подчищен-
ные» записи радиопереговоров КП и летчика (при том 
что у иной стороны имелись реальные записи про-
слушки). Разноречивая и не очень достоверная ин-
формация служила пищей самозваным «экспертам», 
не отягощенным грамотностью в отношении техники 
и военного дела и подменявшим недостаток осведом-
ленности домыслами, сопровождавшимися присту-
пами буйной фантазии. Об уровне ряда «исследова-
ний» можно судить уже по тому, что их авторы считали 
невозможной даже предупредительную стрельбу со-
ветским истребителем, поскольку-де «общеизвест-
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но, что самолеты этого типа не имеют пушек». Рас-
пространенной является версия о том, что советским 
истребителем сбит был не пассажирский самолет, 
а разведчик RC-135, при этом отвлекавший внимание 
«Боинг 747» с провокационными целями уничтожили 
сами американцы или японцы.

Наиболее преуспел в «реконструкции событий» 
французский исследователь Мишель Брюн, автор не-
скольких книг, в которых утверждается, что в ночь на 
1 сентября 1983 года в воздухе у Дальнего Востока 
разыгралось настоящее сражение, результатом кото-
рого стало уничтожение сразу нескольких самолетов, 
включая американские SR-71 и F-111, а также разве-
дывательных беспилотников, обломки которых якобы 
подобрали на побережье японские рыбаки. Буйный 
француз уверял читателей, что «майор Осипович» (на 
деле тот был заместителем командира полка в чине 
подполковника) на самом деле летал на МиГ-31 и сде-
лал в ту ночь два вылета, поучаствовав в уничтожении 
двух самолетов противника.

Напоследок стоит упомянуть, что инцидент с «Бо-
ингом» сделал Су-15 едва ли не самым популярным 
советским самолетом на Западе. Скандальная слава, 
созданная усилиями тамошней прессы, подняла «рей-
тинг» самолета и его привлекательность для много-
численных авиационных музеев и частных коллекцио-

неров. Последующее сокращение ВВС и ПВО высво-
бодило изрядное количество авиационной техники, 
сосредоточенной на базах хранения. Тут же в военном 
руководстве нашлись лица, желавшие удовлетворить 
платежеспособный спрос западных покупателей. Во-
ровали тогда все, распродавая за границу в том числе 
и экспонаты музеев (кой-чего по сей день недостает 
даже в Монино). В середине 90-х годов российскими 
правоохранительными органами был задержан ряд 
старших офицеров Минобороны, причастных к такого 
рода хищениям. В незаконной деятельности был ули-
чен и главный инженер авиации ПВО генерал-майор 
В.Д. Ишутко. Что и сколько успел распродать пред-
приимчивый генерал — точно посчитать не удалось, но 
среди бумаг в его кабинете нашлись подробные списки 
наличия авиатехники на базах хранения с росписью — 
сколько и какого цветного металла содержит машина 
каждого типа. Спасаясь от ареста, генерал на время 
следствия слег в госпиталь, а затем сумел выехать на 
Украину. Укрывшись на «батькивщине», генерал пове-
дал разыскавшим его журналистам, что подвергается 
преследованиям за свои политические взгляды и на-
мерен просить убежища у правительства Украины. На 
вопросы о своей причастности к торговле казенным 
имуществом он отвечал только, что спрос на Су-15 со 
стороны западных коллекционеров особенно велик.

ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТОВ ТИПА СУ-15

 Су-15  Су-15ТМ  Су-15УТ  Су-15УМ
Длина с ПВД, м 22,07 22,03 22,5 22,03
Длина без ПВД, м 20,54 19,66 20,99 19,66
Размах крыла, м 8,616* 9,34 8,616* 9,34
Площадь крыла, м2 34,66 36,6 34,66 36,6
Высота на стоянке, м 5,0 4,843 5,0 4,843
Тип двигателей Р11Ф2С-300 Р13-300 Р11Ф2С-300 Р13-300
Тяга на форсаже, кгс 2х6175 2х6600 2х6175 2х6600
Вес пустого, кг 10220 10874 10750 10635
Запас топлива (без ПТБ), кг 5600 5010 5550 5550
Взлетный вес нормальный, кг 16250 17200 16690 17200
Взлетный вес максимальный, кг 17094 17900 17200 17900
Скорость максимальная на высоте, км/час 2230 2230 1850 1875
Скорость максимальная у земли, км/час 1200 1300 1200 1250
Максимальное число М на высоте 2,13 2,16 1,75 1,75
Потолок практический, м 18500 18100 16700 17500
Продолжительность полета с ПТБ 1 ч 54 мин – – –
Дальность полета перегоночная, км 1550 1700 1390 1700
Дальность полета без ПТБ, км 1270 1380 1290 1425
Длина разбега, м 1200 1050–1200 1200 1150
Длина пробега с ТП, м 1000 850–950** 1150–1200 850–900**
Длина пробега без ТП, м 1500 1050–1150 – –

* — для самолетов без наплыва крыла.
** — закрылки в посадочном положении 45о, с использованием УПС.




