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ОТ АВТОРА 

Самолеты, носящие имя Сергея Владимировича Илью

шина, широко известны на всех континентах. О нем и его 

машинах написано немало, и если внимательно просмот

реть издания, выходившие в разные годы , то можно обна
ружить своего рода «дыхание времени», а точнее, полити
ческую конъюнктуру, изменчивым требованиям которой 

вынуждены были следовать авторы на различных этапах 

развития нашего общества. Работа над книгой - это, пре

жде всего, работа с архивными документами и воспомина

ниями очевидцев тех или иных событий .  П ричем очень 

часто приходится сопоставлять документы и чьи-то воспо

минания. Только в этом случае удается познать истину. 

Истиной же Ильюшина были его самолеты. Не всегда все 

шло гладко, были конструкторские и концептуальные 

ошибки, но все же большинство из созданных под руково

дством Сергея Владимировича самолетов нашло примене

ние в вооруженных силах и в гражданской авиации .  Это 

огромная заслуга возглавляемого им коллектива. 

Самолеты Ильюшина вынесли на своих крыльях (ни в 
коем случае я не п ытаюсь умалять заслуг других создателей 
авиационной техники) бремя Великой войны,  они позво
лили людям легко и быстро преодолевать огромные про
странства. И это также является огромной заслугой Конст
руктора. 

Автору иногда делают замечания по поводу обильного 

цитирования архивных документов. На что, пользуясь слу
чаем,  отвечу, что пересказ своими словами чужих писем-
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опасный жанр, поскольку искажает и порой исключает 
участие автора документа в историческом повествовании. 
Цитирование же в ряде случаев позволяет не только слить
ся с прошлым, но и понять образ мыслей и характер автора 
письма. 

Подобно тому как самолеты создают тысячи людей, эта 
книга тоже стала в некоторой степени коллективной, по
скольку в ее подготовке участвовали Михаил Орлов и Евге
ний Черников, а также использованы письма конкретных 
людей. 



ПРОЛОГ 

Как люди выбирают свою профессию, определяющую 
их жизненный путь? Этот вопрос , наверное, задавал себе 
каждый человек, но ответ суждено знать не всем.  У автора 
сохранился листок отрывного календаря ?декабря 1 947 г. 
Цветной портрет С.В .  Ильюшина и рядом надпись, сде
ланная рукой отца: <<Родился сын . . .  » Тот день ничем не от
мечен в биографии Сергея Владимировича, но оказал опре
деляющее влияние на всю мою жизнь - я стал авиатором.  

Какая-то мистика! Конечно, это не единственная при
чина. Видимо, сказалось и то, что отец большую часть жиз
ни отдал ВВС. С автором все ясно, но почему Сергей Иль
юшин, сын волагодекого крестьянина, выбрал профессию 
авиаконструктора, остается догадываться. 

Возможно, причиной тому стало повальное увлечение 
молодежи начала ХХ века авиацией. А может быть, судьбу 
Ильюшина, как и автора, решила похожая запись в кален
даре? 

Большинство авиаторов довоенной поры начинали 
свою карьеру с планеризма. Не стал исключением и Сергей 
Владимирович Ильюшин. Легкие, а порой и ажурные лета
тельные аппараты где только не строили. В сараях, подва
лах, квартирах и на предприятиях. Ильюшин начинал в 
мастерских тяжелой артиллерии (Мастяжарт) , и неудиви
тельно, что эта аббревиатура и стала названием его крыла
того первенца. 

Первые два планера слушателя Академии воздушного 
флота С.В .  Ильюшина <<М астяжарт» были построены в 
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Планер АВФ- 14 

кружке планеристов Мастерских тяжелой артиллерии и в 
1 925 году были отправлены на первые планерные испыта
ния в Феодосии (Крым), славившейся невысокими горами 
с пологими склонами и подходяшими воздушными пото
ками. Их ажурная конструкция сегодня может напоминать 
лишь дельтаплан, с той лишь разницей, что на первом пла
нере, как и на самолете, имелись элероны и рули. Планер 
прекрасно летал, хотя его продольная управляемость из-за 
неправильно выбранной центровки оставляла желать луч
шего. 

Вслед за этим под руководством Ильюшина был по
строен второй планер « Мастяжарт-2». Эта конструкция хо
тя и напоминала предшественника, но оказалась еще бли
же к дельтаплану, поскольку у планера отсутствовали рули, 
а управление им должно было осуществляться путем сме
щения центра тяжести пилота, балансировавшего под кры
лом. 

Будучи весьма хрупким, «Мастяжарт-2» был сильно по-
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врежден при перевозке с горы на лошадях к месту испыта
ний и не восстанавливался. 

Последний планер, построенный под руководством 
Ильюшина в 1 924 году при Академии воздушного флота, 
получил обозначение АВФ- 1 4. Как и предшественники, он 
имел высоко расположен ное прямое крыло с дугообраз
ной, почти эллиптической передней кромкой. Такая была 
в те годы мода. П илот располагался в кабине удобообте
каемого фюзеляжа перед передней кромкой крыла. 

На планере в ходе очередных планерных состязаний в 
Крыму был совершен ряд удачных полетов продолжитель
ностью до 20 секунд. Сегодня это может вызвать улыбку, 
но следует учесть, что планеры тогда запускали со склона 
горы с помощью резинового амортизатора на высоту не
скольких метров, и пилоты просто не имели возможности 
«поймать» восходящий воздушный поток и совершить на
стоящий парящий полет. К тому же крыло планера, хотя и 
находилось над фюзеляжем,  но недостаточно высоко и при 
взлете могло задеть земную поверхность, что не позволяло 
пилоту закладывать глубокие виражи. 

АВФ5 
MACT.R ЖАРТ 2 .. 

. о :J 

1---+-- 16000 

Планер �мастяжарт-2» 
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В 1 93 1  году Ильюшин расстался с НТК ВВС и перешел 
на работу в Центральное конструкторское бюро ( Ц КБ) ,  
став его руководителем. Как вы уже знаете, Ильюшин, бу
дучи слушателем Боенно-воздушной академии, для ди
пломного проекта выбрал самолет-истребитель. Казалось 
бы, став на стезю конструктора, следовало пойти прото
ренным путем, но произошло непредвиденное . . .  



Глава 1 

ЦКБ-26 - ПЕРВЫЙ САМОЛЕТ 

В ночь на 8 августа 1 94 1  года с аэродрома Кагул ,  распо
лагавшегося на острове Эзель (Сааремаа) в Балтийском 
море, взлетели три группы из 1 5  бомбардировщиков Д Б-ЗТ 
Балтийского флота. На борту каждого самолета находи
лось по восемь стокилограммовых фугасных бомб. До Бер
лина предстояло пройти 1 7  60 км, из них 1 400 - над морем 
на высоте до 7000 м вне видимости земли и столько же об
ратно. 

В Советском Союзе к тому времени не было другого ти
па машин и экипажей, подготовленных для удара по столь 
удаленной цели. С точки зрения физического ущерба этот 

Первый самолет С. В. Ильюшина UКБ-26 
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налет напоминал булавочный укол, но с политической 
демонстрацию не только возможностей авиации Советско
го Союза, но и полной решимости советского народа вы
стоять и победить в начавшейся войне. Самое интересное 
заключалось в том, что прообразом дальнего бомбардиров
шика ДБ-3 стал ближни й  бомбардировщик Б Б-2,  он же 
широко известный ЦКБ-26 с моторами воздушного охлаж
дения М-85. 

Есть основание полагать, что в основу ЦКБ-26 был по
ложен один из проектов Н . Н .  Поликарпова. Дело в том , 
что Н и колай Николаевич часто конфликтовал с А. Н .  Ту
полевым, не разделяя его взглядов на развитие истреби
тельной авиации.  Дело в том, что в 1 93 1  году отдел авиации 
и гидроавиации непродолжительное время входил в состав 
Ц КБ ,  и Туполев успел и там «оставить свой след», сняв По
ликарпова с должности начальника истребительной брига
ды. Ильюшин же не разделял взглядов «патриарха совет
ского самолетостроения>> и поручил Поликарпову разра
ботку истребителей И - 1 5  и И - 1 6, ставших, как известно, в 
1 94 1  году главной сдерживающей силой против немцев в 
начальный период Великой Отечественной войны. 

В благодарность за это Поликарпов, возглавив свое КБ, 
оставил Сергею Владимировичу не доведенный до конца 
проект будущего ББ-2 .  Николай Н и колаевич тогда и не 
представлял себе, что эта машина станет основой дальнего 
бомбардировщика, выдержавшего тяжелейшие испытания 
в четырех войнах. 

История самолета началась 29 августа 1 934 года, когда 
начальник УВВС РККА Я . И .  Алкснис утвердил тактико
технические требования на ближний бомбардировщик, а 
непосредственное руководство проектированием машины 
взял на себя С. В. Ильюшин, одновременно возглавлявший 
третью бригаду ЦКБ. 

Задача создания самолета осложнялась отсутствием 
подходящих двигателей. Высокий удельный вес и недоста
точная мощность отечественного мотора М-34 с водяным 
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охлаждением не позволяли реализовать в задуманной ма
шине характеристики, утвержденные заказчиком. 

Для создания ББ-2 и других перспективных машин тре
бавались мощные современные двигатели.  С этой uелью 
еще в 1933 году, в соответствии с постановлением Совета 
труда и обороны (СТО) <•0 форсировании морского гидра
самолетостроения>) ,  во Франuию для переговоров о закуп
ке моторов компани и  <•Испано-Сюиза>) командировали де
легаuию, в состав которой входил и С.В. Ильюшин. Види
мо, во время этой поездки закупили лицензию не только 
на будущи й  М -100 жидкостного охлаждения, но и на про
изводство моторов воздушного охлаждения компании 
«Гном-Рои». 

Проектирование машины шло довольно быстро, и 
спустя четыре месяuа комиссия под председательством 
В. К. Лаврова утвердила макет ближнего бомбардировщи
ка. Одновременно бригада Ильюшина начала разработку 
пассажирского самолета по заданию Главного управления 
ГВФ. Несмотря на требования ГВФ об установке на маши
ну двигателей М-100, Ильюшин, оставаясь верным своим 
принuипам и взглядам, проектировал самолет, как и бом
бардировщик, под лиuензионные моторы воздушного ох
лаждения <<Мистраль>) К-14 компании <•Гном-Рои» и «Ци
клон» R- \ 820F-3 фирмы «Райт». 

В первом варианте с более мощными двигателями, по
лучившими в Советском Союзе обозначение М-85 ,  само
лет должен был перевозить двенадuать пассажиров на рас
стояние от 850 до 1500 км в зависимости от взлетного веса. 
П ри этом его максимальная скорость ожидалась в пределах 
385-410 кмjч. Профиль фюзеляжа машины очень напо
м инал будущий Ил-4. Следует отметить, что Сергей Влади
мирович выполнял «гражданское» задание без особого эн
тузиазма, сосредоточив все усилия на бомбардировщике. 

Тем временем, 5 октября 1 934 года, на государственные 
испытания в Н И И  ВВС передали мотор М-85 производст
ва завода NQ 29, и спустя три месяuа, 25 января, начальник 
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УВВС Я.  Алкснис утвердил отчет об их результатах. В том 
же 1 935 году Алкснис утвердил дополнения к требованиям 
на ББ-2 .  В окончательном виде он рассчитывался, при 
нормальном полетном весе, на доставку 500 кг бомб на 
расстояние до 1 500 км со скоростью 320-400 км/ ч.  Мак
симальная скорость должна была находиться в пределах 
400- 500 км/ч , а бомбовая нагрузка доходить до 1 000 кг. 
Машину требовалось оснастить оборонительным вооруже
нием из двух пулеметов и пушки. Кроме основного вари
анта, предусматривалось превращение Б Б-2 в разведчик, 
оборудованный аэрофотоаппаратом, с дальностью полета 
ДО 4000 КМ. 

Пока шло проектирование Б Б-2,  начались испытания 
скоростного бомбардировщика СБ аналогичного назначе
ния. <•Фирма» Туполева с ее опытом и именем руководите
ля являлась довольно сильным конкурентом, обойти кото
рого было просто невозможно. 

Видимо, сознавая это, а также с учетом уточненных тре
бований к ББ-2,  Ильюшин задумал создать дальний бом
бардировщик. Формально параметры самолета не выходи
ли за пределы требований заказчика, поскольку он вмещал 
необходимую бомбовую нагрузку и имел достаточный объ
ем бензобаков. Оставалось лишь совместить эти два факто
ра, зная при этом, что «ближний бомбардировщик» полу
чится перетяжеленным, ведь придется закладывать в пла
нер определенные резервы. 

Чтобы как-то выиграть время и подготовить командо
вание ВВС к появлению новой машины, руководство ЦКБ 
решило построить демонстрационный полудеревянный 
самолет, получивший обозначение Ц КБ-26. Деревянный 
фюзеляж с грузовым отсеком без бомбардировочного и 
стрелкового вооружения сопрягалея с цельнометалличе
ским крьuюм и убирающимися основными опорами шасси. 

В мае 1 935 года машину выкатили на аэродром,  и в на
чале лета она, пилотируемая В. К. Коккинаки, поднялась в 
воздух. Летные исп ытания самолета показали не только 
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соответствие летных характеристик заданным,  но и пре
восходство в скорости перед Д Б-2,  созданным в ЦАГИ в 
бригаде П.О.  Сухого. Высокая тягавооруженность и соот
ветствующие запасы прочности позволили на ЦКБ-26 вы
полнять фигуры высшего пилотажа, в частности , петлю 
Нестерова. 

В 1 936-м В . К. Коккинаки установил на Ц КБ-26 пять 
мировых рекордов, в том числе груз весом 2000 кг был под
нят на высоту 1 1  005 метров. Год спустя, 26 августа, буду
щий шеф-пилот ОКБ С.В .  Ильюшина пролетел 5000 км с 
грузом 1 000 кг со средней скоростью 325,3 кмjч. Успешные 
демонстрационные полеты ЦКБ-26 способствовали быст
рому прекращению работ по ДБ-2,  открыв дорогу Д Б-3. 
В декабрьском проекте 1 935 года постановления СТО 
впервые появились упоминания о разработке скоростного 
бомбардировщика дальнего действия ( БДД) ,  будущего 
Ц КБ-30. 



Глава 2 

В ИНТЕРЕСАХ ВСЕХ ФРОНТОВ - ЦКБ-30 

В плане опытного строительства ВВС РККА на 1 934 -
1 935 годы, утвержденном 8 декабря 1 933-го, даже упомина
ния о дальних бомбардировщиках не было. Этот класс са
молетов появился позже, после принятия 1 4  июля 1 934 го
да постановления СТО об организации на всех крупных 
самолета- и моторастроительных заводах, а также пред
приятиях, выпускавших вооружение и оборудование, кон
структорских бюро. Это позволило сначала разгрузить 
ЦКБ завода NQ 39, а затем образовать самостоятельные 
опытные конструкторские бюро. 

Но реорганизация авиационной промышленности не 
могла служить поводом для появления нового класса авиа
ционной техники. Этому могли способствовать лишь по
литические события, создававшие реальную угрозу Совет
скому Союзу. Ответ напрашивается сам собой - приход к 
власти в Германии национал-социалистической партии во 
главе с Гитлером, вынашивавшим планы передела полити
ческой карты мира. 

В конце декабря 1 935-го был подготовлен проект поста
новления СТО NQ 45 «Об опытном строительстве авиации» 
на 1 936- 1 937 годы. Этим документом предполагалось по
ручить разработку бомбардировщиков дальнего действия с 
моторами М-85  воздушного охлаждения А. Н.  Туполеву 
( ЦАГИ) и С. В. Ильюшину ( ЦКБ-39). 

Судя по всему, требования к такому самолету носили 
расплывчатый характер, а летно-технические данные были 

16 



предложены промышленностью, исходя из личных взгля
дов руководителей КБ на развитие и применение авиаци
онной техники. Так, Туполев предложил самолет с макси
мальной скоростью 300-320 кмjч (посадочная - 90 км/ч) ,  
способный летать на расстояние до 5000 км, а Ильюшин 
более скоростную машину (400-450 кмjч) ,  но с дал ьно
стью 1 500 км. Оба самолета предписывалось передать на 
летные испытания к 1 июня 1 936 г. 

В 1 936 году в активе КБ ЦАГИ был лишь один самолет, 
способный летать на большое расстояние - АНТ -25 (РД). 
На его базе и создали первый отечественный дальний бом
бардировшик ДБ- 1 (АНТ -36) .  Но этот тихоходный само
лет, хотя и был выпушен в 1 8  экземплярах, был слишком 
хорошей целью для противовоздушной обороны. Тогда не 
мудрствуя лукаво его взяли за основу и создали в бригаде 
П .О. Сухого двухмоторную машину АНТ -37 (ДБ-2) .  Из  
нее, как известно, тоже ничего хорошего не получилось. 
У Центрального конструкторского бюро же имелась реаль
ная возможность одержать победу в поединке с ЦАГИ .  За
мысел и расчет оказались верными , оставалось найти пути 
решения поставленной задачи. 

Из основ проектирования самолетов известно, что 
дальность полета прямо пропорциональна аэродинамиче
скому качеству и обратно пропорциональна удельному 
расходу топлива двигателями. Увеличить же скорость мож
но было лишь путем снижения лобового сопротивления и 
главным образом за счет меньшей плошади крыла. При 
одинаковой винтомоторной установке и равном запасе го
рючего <<маневр>) конструктора возможен только с первым 
и последним параметрами. 

Анализ характеристик ДБ-2 и проекта ББ-2 показывает, 
что полет на дальность первой машины выполнялся на уг
лах атаки 5-6 градусов, а у ильюшинекой - на углах в два
три раза меньших. П оследнее, в совокупности с меньшей 
плошадью крыла, позволяло увеличить крейсерскую ско-
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рость дальнего бомбардировщика более чем на 1 00 км/ч. 
Для 1 930-х годов величина немалая. 

Во все времена существовали технологические ограни
чения. По этой причине в 1 930-е годы для изготовления 
высоконагруженного крыла большого удлинения прихо
дилось выбирать довольно толстые профили, <<съедавшие� 
выгоды от снижения и ндуктивного сопротивления.  Для 
достижения высоких скоростей и дальности пришлось ид
ти на компромисс между выбором крыла умеренного удли
нения с повышенной удельной нагрузкой и высотно-ско
ростными характеристиками. Только в этом случае можно 
было вступать в соревнование со всемогущим ЦАГИ. 

Пока шли испытания ЦКБ-26, продолжалось строи
тельство второго, уже цельнометаллического моноплана, 
получившего обозначение Ц КБ-30. 3 1  марта 1 936 года лет
чик В.К. Коккинаки выполнил на нем первый полет. В от
личие от проекта пассажирской машины, ЦКБ-30 и ЦКБ-26 
имели характерную притупленную носовую часть. Ее фор
ма и компоновка сформировались исходя из условия раз
мещения в фюзеляже элли птического сечения кабины 
штурмана с подвижной пулеметной установкой. 

На Ц КБ-30, в отл ичие от других бомбардировщиков, 
бомбы подвешивзлись на кассетных держателях, распола
гавшихся не по бокам бомбоотсека, а на его центральной 
перегородке. Такая компоновка позволила дополнительно 
разместить под фюзеляжем еще три узла подвески воору
жения . Две из них находились на бимсах бомболюка и 
один на перегородке в плоскости симметрии фюзеляжа. 

Заводские летные исп ытания Ц КБ-30 проходили до
вольно гладко, если не считать выявленную недостаточ
ную продольную устойчивость, что потребовало увеличить 
площадь стабилизатора. 

Летом 1 936 года опытный ЦКБ-30, оснащенный пол
ным комплектом бомбардировочного и стрелкового (три 
пулемета Ш КАС) вооружения, поступил на гасиспытания 
в Н И И  ВВС, проходившие в два этапа. 
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ДБ-3 

На завершающем этапе (с ноября по май 1 937 г.) само
лет испытывался как на колесном, так и на лыжном шасси. 
Ведущими по машине были летчик А. М .  Бряндински й ,  
штурманы Черкасов и Н .И .  Шауров, инженеры И.  В .  Мар
ков и П .А. Лосюков. Облетали машину П . М .  Стефанов
ский,  М.А. Нюхтиков и А. К. Долгов. 

Испытатели отметили ,  что при максимальной скорости 
4 1 5  км/ч, меньшей,  чем у СБ на 8 ,5  км/ч , и потолке 9060 
метров, меньше чем у СБ на 500 метров, ДБ-3 имел прове
реиную дальность 4000 к м, что в два раза больше,  чем у С Б. 
К тому же ДБ-3 брал 2900 кr бомб, превосходя СБ почти в 
пять раз. 

В заключение отчета по первому этапу испытаний реко
мендовалось скорее принять машину на вооружение, уст
ранив выявленные недостатки . Отмечалось, что «эффек

тивность < . . .  > стрелковых установок выше благодаря значи

тельным углам обстрела, превосходящим углы < . . .  > на 

самолете СБ>>. 

Это положительные стороны машины, но были и не
достатки. В частности, низкая живучесть в бою, поскольку 
большую часть крыла занимали бензобаки без протектора, 
из которых через пулевую пробонну в одном баке могло 
вытечь все горючее. Отмечалось отсутствие двойного 
управления, триммеров на элеранах и переговорного уст
ройства, а также сложность уборки и выпуска шасси. Мно
го времени тратилось на заправку горючим.  Выяснилось, 
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что продольная устойчивость, несмотря на увеличение 
площади стабилизатора в ходе заводских испытаний, оста
лась недостаточной. 

Большинство замечаний конструкторы учли, выполнив 
доработки ,  но недостаточный запас продольной устойчи
вости все же сохранился и требовал от летчиков соответст
вующей физической подготовки. Ведь полет на высотах, 
близких к стратосфере , при очень низкой тем пературе в 
негерметичной кабине без обогрева и автопилота, с обжи
гающим горло холодным кислородом требовал от экипажа 
и особенно от летчиков огромной выдержки. 

С мая по октябрь 1 937 года в Н И И  ВВС прошел госис
пытания головной серийный ДБ-3 NQ 3039002. Его летные 
данные были несколько хуже, чем у опытной машины.  
В частности, при весе 6600 кг Д Б-3 развивал скорость 
325 км/ч у земли и 390 км/ч - на высоте 4500 метров. Для 
набора 5000 метров требовалось 1 5 , 1  минуты, а практиче
ского потолка - 46 минут. 

К тому времени в Н И И  ВВС находилось три бомбарди
ровщика, включая опытный ЦКБ-30. На них экипажи во
енных испытателей совершили несколько беспосадочных 
перелетов, в том числе по маршрутам Щелково - Поти -
Быково и из Щелкова в Ейск и обратно. В сентябре 1 937 
года Владимир Коккинаки совершил перелет из Москвы в 
Баку и обратно с бомбометанием над акваторией Каспий
ского моря, что позволило подтвердить боевой радиус дей
ствия ДБ-3. 

К февралю 1 938 года полностью завершилисЪ войско
вые испытания ДБ-3,  выявившие дополнительные дефек
ты , не обнаруженные в Н И И  В ВС.  Отмечалась высокая 
трудоемкость обслуживания бомбардировщика. Достаточ
но сказать, что четыре моториста меняли двигатель в тече
ние недели .  Очень медленной была заправка топливом. 
Причиной тому было отсутствие централ изованной за
правки, а узкие трубопроводы не позволяли использовать 
все возможности бензозаправщиков. 
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Торпедоносеu Ил-4Т 

Когда начали летать ночью, то выяснилось, что из вы
хлопных труб моторов истекают огненные факелы, ослеп
ляющие летчиков. Взлет и посадка ночью затруднялись и 
из-за отсутствия у бомбардировщика фар, а посадочные 
факелы оказались нснадежными и не оправдывали свое 
назначение. Уборка и выпуск шасси, особенно зимой , за
нимали очень много времени (в пять раз дольше, чем на СБ). 

Проводили и воздушные бои с иностранцами « Юн
кере-52» и английским истребителем <•Фантом» компании 
<•Фейри•>. Хотя в 1 938 году эти самолеты считались устарев
шими и серьезной опасности для ДБ-3 в случае его глубо
ких рейдов по тылам противника не представляли. 

Одним из недостатков ДБ-3 считалась его высокая по
садочная скорость. 2 1  августа 1 94 1  был подписан приказ 
Н КАП NQ 887 ,  где , в частности , говорилось: <для реши

тельного снижения посадочной скорости, улучшения взлета и 

сокращения пробега самолетов провести < . . .  > работы по ис

пользованию части мощности мотора при посадке . . .  Началь

нику ЦАГИ Шишкину в 10-дневный срок закончить и пере

дать в ЛИИ на летные испытания самолет ДБ-3 с отсосом и 

сдувом пограничного слоя>>. 

На самолете, получившем обозначение ДБ-3УПС, отъ
емные части крыла заменили новыми с зависающими эле
ранами, дополнявшими посадочные щитки. Поrраничный 
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слой отсасывался через щели с верхней поверхности кры
ла, что повышало коэффициент подъемной силы несущей 
поверхности. Осуществлялось это с помощью насоса с 
приводом от дополнительного мотора, размещен ного в 
грузовом отсеке . Однако сложность системы отсоса, и ,  
главное, отсутствие необходимых для этого условий в во
енное время не позволили завершить начатые исследова
ния.  Следует отметить, что данное средство повышения 
коэффициента подъемной силы крьmа используется очень 
редко. В частности, похожее устройство применялось на 
истребителях семейства М и Г-2 1 .  Правда, там осуществ
лялся не отсос, а сдув поrраничного слоя с закрьmка. 

fЛУБОКАЯ МОДИФИКАЦИЯ �дАЛЬНОБОЙЩИКА� 

Авиаторы еще только осваивали новый бомбардиров
щик, а в Ц КБ-39 приступили к его самой существенной 
модернизации - в вариант «Ф» (ДБ-3Ф). Согласно июнь
скому 1 939 года проекту постановления Комитета обороны 
( КО) «0 внедрении в серийное производство модифици
рованных самолетов и о создании новых опытных самоле
тов в 1 939- 1 940 гr.•) ,  Н КАП обязал Ильюшина предъявить 
к 1 августа 1 939 года на государственные испытания ДБ-3 с 
металлическим фюзеляжем и моторами М-88. Самолет дол
жен был развивать скорость 485 кмjч на высоте 7000 мет
ров, иметь практический потолок 1 1  000 метров и бомбо
вую нагрузку 1 000 кг. 

Самолет должен был вмещать до десяти бомб по 1 00 кг 
и на наружной подвеске - три бомбы калибра 250 кг или 
500 кг или одну - 1 000 кг, или три ВЬUJивных авиационных 
прибора ВАП-500 для отравляющих жидкостей. 

В носовой части фюзеляжа предписывалось разместить 
пулемет Ш КАС с 500 патронами, а на средней и верхней 
установках - по одному УльтраШ КАС с 1 500 патронами. 
При этом нижнюю люковую установку предписывалось 
снять. 
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Ил-4 в полете 

Бензобаки , вмещавшие 800 кг горючего, следовало ос
настить протекторами из резины и оборудованием запол
нения углекислотой. 

При полных баках горючего с бомбовой нагрузкой 
1 000 кг максимальная скорость над целью задавалась не 
менее 475 км/ч. Потолок - 10 000 метров, дальность при 
скорости 325-350 кмjч на высоте 7000 метров - 4000 км. 

Экипаж - три человека. Машины следовало укомплек
товать автопилотом типа «Сперри» и радиополукомпасом 
«Чайка>>. 

Второй экземпляр ДБ-3 с М-88, но с деревянным фюзе
ляжем предписывалось предъявить на государственные ис
п ытания 1 5  октября 1 939 года с теми же данными,  что и 
ДБ-3 с металлическим фюзеляжем. 

Н И И  ВВС должен был закончить государственные ис
п ытания первого экземпляра ДБ-3 и дать заключение не 

позднее 5 сентября, а второго - 15 ноября 1 939 г. 

В ходе проектирования машины серьезные изменения 

претерпели планер, шасси и топливная система машины. 

Прежде всего, облагородили аэродинамические формы 

машины, изменив носовую часть фюзеляжа. Возросла пло
щадь крьmа при одновременном снижении относительной 
толщины его профиля. За счет уменьшения размаха элеро-
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Ил-4 с двигателями М-82А 

нов удалось увеличить площадь посадочных щитков, что в 

совокупности с возросщим углом их отклонения сократи
ло посадочную скорость и пробег. Одновременно упрости

лась, с применением плазово-шаблонного метода, сборка, 

как отдельных агрегатов, так и всей машины. Металличе

ские топливные баки заменили мягкими с системой запол

нения нейтральным газом от бортового баллона. 

Ожидалось, что самолет с новыми двигателями М-88 

сможет развивать скорость 485-500 км/ч на высоте 7000 

метров. Однако на практике все получилось иначе. На пер

вой машине, кстати , как и на ЦКБ-26, фюзеляж сделали 
деревянным, а двигатели оставили старые, М-87Б. В такой 

конфигурации первый полет ДБ-3Ф состоялся 2 1  мая 

1 939 г. 

После начального этапа государственных испытаний,  

завершившегася 27 сентября 1 939 года, машину вернули на 

завод для замены двигателей на М-88 ,  но испытания она 

так и не выдержала из-за дефектов маслосистемы моторов. 

В июне 1 940 года на государственные испытания посту

пил ДБ-3Ф NQ 390204 с новыми стрелковыми установками: 

верхней МВ-3 и нижней - М В-2 вместо верхней СУ и лю

ковой ЛУ МВ-3 обеспечивала лучшую маневренность пу

лемета за счет меньших усилий, а М В-2 с оптическим ко-
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ленчатым прицепом усиливала оборону от атак истребите
лей снизу. 

Испытания показали,  что максимальная скорость само
лета с убранной М В-3 снизилась с 425 до 4 1 5  км/ч, а при 
боевом положении верхней установки скорость не превы
шала 4 1 0  км/ч . Дальность при полете на высоте 4000 м со 
скоростью 340 кмjч сократилась с 3060 до 2950 км. Ухуд
шились и другие параметры, но зато возросла обороноспо
собность машины. 

Месяц спустя в Н И И  ВВС поступил усовершенствован
ный ДБ-3Ф N� 39080 1 .  По сравнению с предыдущей маши
ной на нем клепку крыла и фюзеляжа сделали впотай. Из
менили обводы передней части фонаря кабины летчика, 
сделав их более гнутыми, и улучшили укладку плексигласа 
носовой части фюзеляжа. Костьшь стал убирающимся, что 
увеличило сектора обстрела из нижней установки М В-2. 

На двигателях появились новые капоты с увеличенным 
выходным сечением, обеспечивавшие лучший тепловой 
режим двигателей, а маслорадиаторы переместили в перед
нюю кромку крыла. 

Испытания, проведеиные при участии ведущих инже
нера Н .М.  Кокорина, летчика А.П .  Сыроегина и штурмана 
Л . М .  Гоптарева (самолет облетали летчик Л . П .  Лупкии и 
штурман Н.П.  Цветков), показали ,  что пилотажные харак
теристики остались неизменными. Однако при повороте 
пулемета верхней установки М В-3 в стороны самолет на
чинал «гулятЬ» по курсу, создавая крен до трех градусов, 
правда, легко парировавшийся рулем поворота. 

М ного неприятностей доставляли еще <<сырые>> моторы 
М-88 ,  что вынудило временно комплектовать боевые ма
шины уже провереиными М-87Б. 

В декабре 1 940 года ДБ-3Ф переименовали в Ил-4. 
К тому времени М-88 успели доработать и их начали вновь 
устанавливать на бомбардировщики. 

Альтернативой М-88 мог стать двигатель М-82. До кон
ца 1 94 1  года моторостромтельный завод N2 1 9  выпустил 4 1 2  
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ДБ-ЗФ на аэродроме 

таких моторов, практически без дела лежавших на складах. 
В то же время моторов М-88 и М-87 не хватало не только 
для замены выработавших ресурс, но и для новых самоле
тов. В начале 1 942 года на 1 26-м заводе предприняли по
пытку улучшить летные характеристики ДБ-ЗФ путем за
мены М-88 более мощными М-82 .  Этому способствовали и 
перебои с поставками 88-х моторов, вызванные эвакуаци
ей промышленности на восток страны. 

Летные испытания провол ились на трех машинах при 
участии ведущих инженеров Н И И  В ВС Г .В .  Грибакина и 
Н .  Н. Фингерова, Л И И- С.С.  Юланова и заводского лет
чика-испытателя Галицкого. В первом же вылете \ 0  февра
ля обнаружился сильный выброс моторного масла. Довод
ки затянулись почти на два месяца, и лишь 5 апреля нача
лись испытания по проrрамме. 

Для двигателей не нашлось штатных винтов АВ-5, и 
вместо них пришлось ставить втулки винтов ВИШ-22  с ло
пастями ВИ Ш - 2 1  диаметром 3,4 м. Скорость законuовок 
лопастей «суррогатных>> винтов доходила до О, 92- 1 скоро
сти звука, что снижало их тягу. Летные характеристики хо-
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тя и получились ниже расчетных, но превышали аналогич
ные параметры серийных самолетов. При возросшем до 
8850 кг (против 8033 кг) нормальном полетном весе (глав
ным образом, за счет топлива) дальность увеличилась на 
900 км, максимальная скорость - на 45 км/ч. Улучшились 
взлетные характеристики и скороподъемность. 

В заключение отчета отмечалась целесообразность ус
тановки М -82 на серийные самолеты. Но из-за неудовле
творительной работы системы охлаждения масла, несоот
ветствия колес шасси возросшим нагрузкам, отсутствия 
амортизации двигателей и неудобиого расположения его 
агрегатов самолет не рекомендовался к серийному произ
водству. 

ВОЗДУШНЫЙ КРЕЙСЕР 

В июне 1 938 года завершились тактические испытания 
самолета сопровождения (воздушного крейсера) ДБ-3СС 
(заводское обозначение ЦКБ-54) с двигателями М-85 с 
винтами фиксированного шага и пулеметно-пушечным 
вооружением. За основу взяли серийный самолет воронеж
ского завода N2 1 8 . Доработку же осуществляли в Москве 
на заводе N2 39, где установили переднюю и заднюю турели 
с пушками Ш ВАК и боекомплектом 1 20 и 240 патронов со
ответственно. Причем задняя турель управлялась с помо
щью штурвала с гашетками, размещенными по кругу. Кро
ме этого, ДБ-3СС оснастили подфюзеляжной установкой 
со Ш КАСом (боезапас 300 патронов) в обтекателе для за-

Первый экземпляр самолета сопровождения UКБ-54. Весна 1938 г. 
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щиты самолета от атак истребителей снизу. Последняя 
управлялась дистанционно, и стрельба велась с помощью 
перископического прицела. 

Появление подобного самолета стало отголоском кон
цепции применения бомбардировщиков тех лет. Недоста
точная дальность полета истребителей не позволяла им со
провождать бомбардировщики на полный радиус и приве
ла к созданию нового класса самолетов - воздушных 
крейсеров. 

Самолет выпустили на испытания (летчик В .К. Кокки
наки) в начале 1 938 года и в марте передали в Н И И  ВВС.  
Ведущим по машине на этапе государственных испытаний 
бьш инженер Н . М .  Кокорин,  а тактическими испытания
ми руководил штурман С.Ф. Пистолькорс. 

Вооружение U КБ-54, за исключен ием пулеметной ус
тановки, обладавшей недостаточным полем зрения прице
ла и оказывавшей влияние на путевую устойчивость, вы
держало государственные испытания. Самолет вернули на 
завод для доработок, но к ним так и не приступил и. Вместо 
этого доработали вторую машину с двигателями М-87А и 
винтами В И Ш-3,  на этот раз завода NQ 39, и в следующем 
году продолжили испытания. 

В отличие от предшественника подфюзеляжную пуле
метную установку заменили боковыми пулеметами в бли
стерах по бокам фюзеляжа (за крьшом). 

Однако до принятия на вооружение дело не дошло, а 
главным средством зашиты дальних бомбардировщиков бы
ли не самолеты сопровождения, а стрелковое вооружение и 
темное время суток в совокупности с облачной погодой. 

СТРАТОСФЕРНЫЕ IЮМБАРДИРОВЩИКИ 

Особое место среди модификаций ДБ-3 занимают стра
тосферные бомбардировщики. Первым из них стал проект 
БОК- 1 7 , разработанный в КБ-29 под руководством замес
тителя главного конструктора А.Я. Щербакова. 
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Известно, что полет на больших высотах не только спо
собствует снижению уязвимости самолета от средств П ВО, 
но и увеличивает его дальность. Высотно-скоростные ха
рактеристики и конструкция планера ДБ-3 позволяли соз
дать стратосферный бомбардировщик. Герметичную каби
ну с наддувом от нагнетателей, установленных на двигате
лях, и отоплением включили в силовую схему фюзеляжа. 
При этом для обеспечения жизнедеятельности экипажа до 
высот 8- 1 0  км в случае прострела гермокабины пулями 
калибра 1 2 ,7 мм (экипаж работал без индивидуальных ки
слородных масок) требовалась установка более мощных 
моторов М-88.  

В обеспечение этой работы предполагалась у американ
ской компании Кембридж закупка 1 000 комплектов газо
анализаторов (альфометров) до начала освоения их выпус
ка отечественными заводами. 

Согласно июльскому 1 939 года постановлению прави
тельства и последовавшему приказу Н КАП КБ-29 ( Голуб
ков и Н. Н. Каштанов) предписывалось разработать гермо
кабину, или ,  как ее еще называли, стратокамеру (СК) для 
ДБ-3, предъявив его на государственные испытания в июле 
1940 г. 

Чтобы не прерывать повествование, отмечу, что тем же 
документом была задана разработка приспособлений для 
подцепки в воздухе самолета И - 1 6  к ДБ-3 и подвесной 
(А.И .  Привалов) десантно-транспортной кабины. 

К ноябрю 1 939-го объем выполненной работы составил 
25 процентов, а в январе следующего года работала макет
ная комиссия под председательством будущего начальника 
Н И И  ВВС А. П .  Репина. Близкое знакомство с проектом 
показала, что гермокабина гарантировала жизнеобеспече
ние экипажа на высотах до 1 0  000 м при ее простреле пуля
ми калибра 1 2 ,7 мм .  Аэродинамика самолета оставалась 
практически прежней ,  и можно было ожидать снижение 
максимальной скорости на 2-3 км/ч. 

Комиссия одобрила макет, но рекомендовала М-85 за
менить мотором М-88.  
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Великая Отечественная война прервала работу в этих 
направлениях. Была изготовлена и испытана лишь десант
но-транспортная кабина. 

Отказ от концепции стратосферных бомбардировщи
ков и назначение главным конструктором КБ-29 П .О. Су
хого послужили причинами прекращения работ по БОК-
1 7 . Однако уже в ходе войны в 1 942 году к идее установки 
гермокабины на самолет вернулись снова. Но промышлен
ность, перегруженная срочными заданиями, не справилась 
с поставленной задачей,  и машина «Перекочевала>> в план 
опытного самолетостроения НКАП на 1 943 г. 

Ожидалось, что высотный Ил-4 без задней стрелковой 
установки и бронирования будет развивать скорость у зем
ли 362 кмjч (посадочная - 1 1 8 км/ч ) ,  а на высоте 1 1  000 
метров - 460 кмjч. При этом он должен был подниматься 
над целью на 1 2  000 метров, а время набора высоты 9000 
метров не превышать 3 \  минуты. Самолет предписывалось 
сдать на государственные испытания 1 5  марта 1 943 г. 

14 января 1 943 года Ильюшин докладывал Шахурину: 

«Согласно Вашему приказу от 12 ноября 1942 года должны 

были изготовить три Ил-4 с турбокомпрессорами. Одна ма

шина Ил-4 с ТК, но без гермокабины уже выпущена и нахо

дится на заводских летных испытаниях < . . .  >Сделаны три 

полета. 

Второй самолет будет выпущен с гермокабиной и с уче

том работы винтомоторной группы с турбокомпрессором 

первого самолета. 

Для второго самолета будут сделаны две взаимозаменяе

мые гермокабины. Для снятия одной кабины с самолета и ус

тановки другой < . . . > потребуется не более двух часов. 

Таким образом, будет иметься < ... >полная возможность 

вести испытания и отработку на двух самолетах винтомо

торной группы с турбокомпрессорами и на одном самолете 

< . . .  >двух вариантов гермокабины. 

Кроме того, на этом же самолете мною предусматрива

ется возможность установки < . .. > ТКМ (модифицированного 
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Восстановленный из обломков единственный в мире ДБ-3, дошедший 
до наших дней. Ныне экспонат Монинекого музея ВВС 

турбокомпрессора. - Прим. авт.) более мощного, чем ТК-3 . . .  
Сро к  выпуска второго самолета установить 15 марта 1943 г. 

Считаю необходимым доложит ь, что было бы желатель

но выпустит ь не три самолета, а тол ько два, что в значи

тельной степени облегчило бы работу и дшю бы возможность 

более констру ктивно и с бол ьшим вниманием занимат ься 

двумя самолетами . . .  » 

1 6  марта 1 943 года летчик-испытатель В .  К. Коккинаки 
выполнил первый полет на высотном разведчике-бомбар
дировщике Ил-4ТК с моторами М-88Б,  оснащенными 
турбокомпрессорами ТК-3.  Встроенная гермокабина вен
тиляционного типа для летчика и штурмана должна была 
обеспечивать продолжительный полет в относительно 
комфортных условиях на высотах около 1 1  км. Ожидалось, 
что большая высота станет защитой от истребителей про
тивника. По этой причине на самолете отсутствовало 
стрелковое вооружение, хотя еще в конце 1 930-х на страто
сферном БОК- 1 1 испытали дистанционно управляемые 
пулеметные установки. 

Однако достигнуть расчетной высоты так и не удалось. 
Выше 9300 метров самолет не поднимался. Для доводки 
машины требовалось время. Но к середине 1 943 года, когда 
советская авиация практически господствовала в небе, 
можно бьuю обойтись и без стратосферного бомбардиров
щика. 

В том же году на первом экземпляре высотного Ил-4 с 
турбокомпрессорами, но без гермокабины бьша достигну-
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та высота 7 1 00 метров на первой скорости нагнетателя и 
9500 метров - на второй скорости. 

К маю того же года на втором Ил-4 с гермокабиной, 
предъявленном на летные испытания 12 марта, выполнили 
восемь полетов. На этом же самолете запланировали заме
ну гермокабины новой с улучшенным обзором летчика в 
сторону и назад. 

Одной из слож нейших задач создания высотного Ил-4 
был выбор воздушного винта. Для этого на земле опробо
вали трехлопастный винт В И Ш -6 1 П, четырехлопастный 
АВ-9 и В И Ш -23.  В И Ш -6 1 П  раскручивался на  земле, а с 
АВ-9 мотор недодавал оборотов. Специалисты остановили 
свой выбор на последнем. Однако в полете 16 сентября на 
Ил-4 с герметичной кабиной и двигателями М-88Б, осна
щенными турбокомпрессорами ТК-М, был выполнен по
лет на высоте 7500 метров, в котором обнаружилась рас
крутка ВИШ-23. Испытания приостановили. 

СЕРИЙНОЕ ПРОИЗВОДСТВО 

1 1  мая 1 936 года СТО принял постановление <<О спе
циализации авиазаводов на производетое новых типов са
молетов•> .  Серийный выпуск двухмоторных бомбардиров
щиков ДБ ( РД) ДБ-3 2М-85 или ДБ-2 2М-85 запланирова
ли на заводах N2 39, N2 1 26 и N2 1 8 . Этим же документом 
предписывалось для выявления конструктивных и экс
плуатационных качеств ДБ-3 обязать ГУАП Н КТП по
строить три экземпляра самолета и передать на совместные 
испытания в августе 1 936 г. 

Спустя десять дней заместитель наркома НКТП М.М. Ка
ганович докладывал в СТО: 

«Постановлением СТО от 20 мая 1935 г. М С-59сс на за

воде М 126 < . . . > предусмотрено развитие производства по 

четырем типам машин: 200 шт. ТБ-3, 150 шт. ближних раз

ведчи ков, 150 шт. дшtьних разведчи ков и 100 шт. МТБ-2. 

Такая многотипажность машин крайне осложняет орга-

32 



низацию производства и требует огромного количества про

изводственных площадей с довольно низ ким коэффициентом 

их использования (установ ка приспособлений и слабое исполь

зование их пропускной способности). 

Считаю необходимым, наиболее целесообразным и удовле

творяющим потребности ДВ (Дальнего Восто ка. - Прим. 

авт.) - поставить на заводе М 126 производство только 

двух типов машин: 300 шт. БДД-2 (БДД с 2М-85 конструк

ции С. В. Ильюшина, опытная машина делается на 39-м за

воде) . . .  

В соответствии с вышеизложенным прошу пересмотреть 

постановление СТО . . . » 
П исьмо сделало свое дело. 26 мая 1 936 г. вышел приказ 

ГУАП NQ 055с о переводе завода NQ 1 26 полностью на се
рийный выпуск ДБ-3. 

Спустя месяц в ходе заседания КО директор завода 
NQ 39 Кацва и Ильюшин сообщили,  что основные испыта
н ия первого опытного образца ДБ-3 завершатся 1 0  июля. 
Исходя из этого, Комитет обороны обязал Н КТП немед
ленно приступить к подготовке серийного п роизводства 
ДБ-3 на заводе NQ 39 и поручил в трехдневный срок доло
жить СТО, сколько ДБ-3 предприятие могло изготовить в 
1 936 году для войсковых испытаний. 

Одновременно Н КТП обязали ко времени окончания 
испытаний первого опытного образца ДБ-3 ( 10 июля 1 936 г.) 
представить СТО предложения о постановке массового 
производства ДБ-3 помимо завода NQ 39 на предприятиях 
Комсомольска-на-Амуре и Воронежа. Н КТП предложили 
также в трехдневный срок доложить СТО о возможности 
построить на заводе NQ 1 8  в Воронеже в текущем году три
пять самолетов ДБ-3, не останавливаясь, если потребуется, 
перед снятием с производства самолетов К.А. Калинина и 
других конструкторов (имелось в виду ДБ-2 Туполева). 

Серийные заводы еще только раскачивались, готовясь к 
освоению производства новых бомбардировщиков, а их 
уже загружали заказами, для выполнения которых не бьшо 
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главного - квалифицированных кадров и современного 
оборудования. 

Куда же спешил товарищ Сталин, ведь при желании та
кая армада в совокупности с имевшимиен в строю тяжелы
ми бомбардировщиками ТБ-3 могла разнести в пух и прах 
всю Евроnу? 

Несмотря на приказы Наркомата и постановления СТО, 
в 1 936 году завод NQ 39 не построил ни одного ДБ-3. Маши
ны начали сдавать заказчику лишь в следующем году и то с 
большим <<скрипом». Не все было гладко с выполнением 
требований заказчика. Так, в июле 1 937 года правительство 
разрешило Наркомату обороны принимать от промышлен
ности до 1 октября ДБ-3 без радиостанций,  обязав Н КОП 
впоследствии установить их на все сданные самолеты. 

В и юле 1 937 года на контрольные испытания в Н И И  
В ВС предъявили ДБ-3 (заводской NQ 3039002), эталон для 
серийного производства. Самолет отличался от предшест
венников вторым управлением в кабине штурмана, капо
тами моторов с юбками ,  маслорадиатором в крыле вместо 
кольцевого под капотом ,  измененным расположением 
оборудования и новым химическим вооружением - три 
выливных прибора ВАП-500. Испытания показали ,  что 
машина потяжелела почти на 200 кг по сравнению с ЦКБ-30 
и уступала ей в скорости на 1 0-25 км/ч в зависимости от 
высоты , практический потолок снизился более чем на 
500 метров, а о скороnодъемности и говорить не nриходит

ся. В то же время повысился запас продольной устойчиво
сти, стало легче управление, не перегревались моторы. Но 
эталоном самолет не стал , поскольку отсутствовало n ро
тектирование топливных баков. 

Несмотря на это, бомбардировщики начали покидать 

сборочный цех московского завода. В 1 937 году изготовили 

3 3  бомбардировщика, поступивших в 1 1 -ю и 23-ю авиа
бригады. 

К концу 1 937 года стало ясно, что планы оснащения 
В ВС Красной Армии бомбардировщиками ДБ-3 nровале-
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ДБ -ЗС 

ны. Самолеты перегоняли в строевые части с большим ко
личеством дефектов, а их летные данные не соответствова
ли требованиям заказчика. Так появилось предложение о 
доработке машины в несколько этапов. 

Для начала предполагалось оснащение машины более 
мощными моторами М-86, ставшими дальнейшим разви
тием М-85 .  Увеличения взлетной мощности до 960 л .с .  
достигли за счет его форсирования по наддуву и увеличе
ния степени сжатия.  Но вместо обещанных винтов изме
няемого шага ВИ Ш-3 пришлось довольствоваться трехло
пастными металлическими nропеллерами фиксированно
го шага диаметром 3,4 м, аналогичными тем ,  что стояли на 
ЦКБ-30. Регулирование температурного режима двигате
лей осуществлялось с помощью жалюзи на капотах. 

Кроме этого доработали отдельные системы самолета, 
упростили механизмы уборки и выnуска шасси .  Так по
явился вариант ДБ-3А <<Аннушка•>, выпущенный весной 
1 938 г. 

Летом того же года ДБ-3А передали в Н И И  В ВС (веду
щий летчик А. М .  Хрипков). Как показали испытания, са
молет немного потяжелел , но зато немного прибавил в 
скорости и скороподъемности, nревзойдя опытный ЦКБ-30. 
В то же время характеристики устойчивости и управляемо
сти оставались прежними. Не изменилась и живучесть са
молета. поскольку его топливные баки оставались без nро
текторов. Серийные самолеты совершенствовались и от-
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личались при переходе от серии к серии. Так, 2 1  сентября 
на основании постановления СТО <<0 регул ированном 
обогревании экипажа самолетов в полете от мотора» обяза
ли директора завода N2 39 установить на одном из ДБ-3 
устройство для обогрева экипажа от мотора по образцу 
американского самолета DC-3 компании «Дуглас». 

В 1 938 году заказчик утвердил новые требования к эта
лону ДБ-3 на 1939 год, так появился вариант <•Б•> ,  или в 
простонародье - <<Букашка•>.  Теперь на самолет предписы
валось установить двигатели М-87 с пропеллерами В И Ш -3 
и протектираванные топливные баки в центроплане кры
ла. У М -87 повысили степень сжатия до 6, 7, что позволило 
увеличить взлетную мощность до 925 л.с . ,  а на границе вы
сотности она достигала уже 950 л.с .  Все это благоприятно 
сказалось на высотно-скоростных характеристиках бом
бардировщика. Правда, с двигателями пришлось еще по
мучиться,  поскольку они достигли 1 00-часового ресурса 
лишь в 1 939 г. 

Требовалось заменить на самолете пневмогидравличе
ские приводы механизмов уборки и выпуска шасси и поса
дочных щитков пневматическими, увеличить размеры кос
тыльного колеса и сделать лыжное шасси убирающимся. 
Заказчик также пожелал установить бронеспинку на крес
ле летчика и зеркало заднего вида, а для штурмана -
сдвижной козырек перед астролюком и установить автопи
лоты и радиополукомпасы РПК-2. 

Завод N2 39 считался головным по производству ДБ-3, и 
новинки примерялись сначала в Москве, но не все сразу, а 
от серии к серии.  Лишь затем они внедрялись на предпри
ятиях Воронежа и Комсомольска-на-Амуре. 

В 1 937  году завод N2 1 8  построил первые двенадцать 
ДБ-3А. 

Ильюшину приходилось часто бывать в Воронеже, и в 
качестве транспортного средства использовал свой же бом
бардировщик, пилотируемый либо Коккинаки, либо заво
дским летчиком Федоровым.  Но однажды, в апреле 1 938 
года, ему пришлось воспользоваться личным самолетом. 
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«Самолет, на котором собирались лететь Ильюшин и 
инженер завода NQ 1 8  Жуков, - рассказывал писатель Фе
ликс Чуев, - был моноплан конструкции А.С. Яковлева. 
Красивый красный самолетик. В отличие от серийного на 
нем стоял английский мотор «Джипси» воздушного охлаж
дения. 

Только взлетели с Ходынки - отказал один прибор. Се
ли, подкатили к цеху, заменили - ушло больше часа. По
рулили на взлет - дежурный красным флажком машет: не 
взлетать! Подошел начальник Центрального аэродрома 
Райвичер: 

- Сергей Владимирович, куда это вы собрались? 

- В  Воронеж. 

- Поздно, Сергей Владимирович, в Воронеж лететь. 

- Управимся. 

- Ну счастливого пути. 

Скорость держали максимальную - около 1 80 километ
ров в час. При солнце пролетели Задонск, потом начало 
темнеть, совсем потемнело, только светлой полосой вьще
лялся булыжник шоссе да еще черным цветом - пахота. 
Серыми стали овраги , кусты . . .  Пролетели минут 25 от За
донска - стал переrреваться мотор, указатель температуры 
перешел красную черту. Ильюшин снизил обороты, высо
та падает, а температура прежняя. Мотор стал чихать, давая 
хлопки. 

- Нужно садиться! - крикнул Ильюшин сидевшему за 
ним Жукову. Пошли на снижение - тридцать, двадцать мет
ров высоты осталось. Поле, пахота, апрель. Ильюшин резко 
заложил крен - под крылом пролетела солома, верная ги
бель, если б врезались в нее. Треск, шум и - тишина . . .  >> 

После этой посадки у Ильюшина на всю жизнь остался 
шрам над левой бровью. Но это было не единственное лет
ное происшествие в биографии конструктора. 

Второй раз Ильюшин попал в аварию 1 1  июля 1 943 го
да, и об этом никогда не писалось. Произошло это в пол
день на Центральном аэродроме имени М.В.  Фрунзе, ныне 
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благополучно застроенном госпожой Батуриной, послед
ней женой мэра Москвы Лужкова. В тот день, как следует 
из рапорта командующего ВВС Московского военного ок
руга генерал-лейтенанта Сбытава командующему ВВС 
Красной Армии маршалу авиации Новикову, капитан Кат
рич (видимо, А.Н .  В июле 1 94 1  г. ,  будучи командиром эс
кадрильи 1 2-го гвардейского иап, он был удостоен звания 
Героя Советского Союза),  заходивший на посадку на ис
требителе Як- 1 ,  задел правой опорой шасси левую полови
ну верхнего крыла самолета У-2. В кабине учебного бипла
на, как выяснилось, находились два генерала: С. В. Ильюшин 
и В .К. Коккинаки. 

Роковое совпадение, причем вее участники инцидента 
проигнорировали указания руководителя полетов. Капи
тан Катрич производил посадку при выложенном на В П П  
«Кресте•> и одной сигнальной красной ракете, запрещав
шей посадку, а представители авиационной промышлен
ности - при <<Кресте» и двух красных ракетах. Но мы не
много отвлеклись. 

Первые ДБ-3 ,  изготовленные в Воронеже, перегоня
лись в 64-ю авиабригаду, дислоцированную неподалеку. 
Эта часть входила в состав 2-й армии особого назначения 
(АОН-2) .  В конце 1 937 г. первый ДБ-3 поступил и в 47-ю 
скоростную бомбардировочную эскадрилью В ВС Балтий
ского флота. 

Позже всех приступил к постройке ДБ-3 завод N2 1 26 в 
Комсомольске-на-Амуре. Произошло это 1 938-м,  и до 
конца года там собрали около 400 бомбардировщиков. Это 
предприятие перед войной занимало особое положение в 
Н КАП. Из-за большой удаленности от столицы и сложно
сти со снабжением предприятия комплектующими изде
лиями и материалами ему разрешили не согласовывать из
менения в чертежах с ОКБ. Достаточно было подписи 
главного инженера, чем заводчане охотно и пользовались. 
Естественно, страдало и качество собранных машин, лет
ные данные которых заметно уступали столичным. А по-
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стояиные доработки самолетов приводили к их существен
ному удорожанию. По этим же причинам завод NQ 1 26 по
следним перешел на выпуск ДБ-ЗФ. 

Первые два года самолеты ДБ- 3 ,  покидавшие сбороч
ные цехи заводов,  и мели очень много брака. П ричинами 
тому были не только низкая квалификация рабочих, но и 
несоблюдение технологической дисциплины и полное от
сутствие культуры производства. Даже на московском 
авиазаводе NQ 39, где, казалось бы,  были собраны самые 
опытные с большим стажем рабочие, брак иначе как мас
совым не назовешь. А что говорить про новые предпри
ятия,  привлекавшие для создания самолетов рабочих из 
сельской местности, не имевших даже начального образо
вания? 

Обеспокоенные поступлением в строевые части ВВС 

бракованной техники, командующий авиацией особого 

назначения (АОН) комдив Хользунов и член военного со

вета АОН дивизионный комиссар Гальцев сообщали 19 ап
реля 1 938 года наркому обороны Ворошилову: 

«По донесению инженера АОН тов. Шишкина, находяще

гося в качестве нашего представителя на заводе М 18 по 

прием ке самолетов ДБ-3, участвующих в первомайском па

раде, обнаружены в элероне и других ответственных местах 

самолетов посторонние предметы (зубила, напильни ки), а 

также некоторые дефекты производственного порядка от

дельных агрегатов самолета. 

По донесению нашего представителя тов. Балашова на 

заводе М 39 при прием ке ДБ-3 обнаружен напильник в трас

сах управления. 

Эти фа кты свидетельствуют об отсутствии на указан

ных заводах достаточно й мобилизованности на бдитель

ность и ответственности за выполнение важного задания в 

подготовке самолетов к первомайс кому параду. 

Об указанных фа ктах поставлены в известность заво-
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Стратосферный бомбардировщик Ил-4ТК 

дс кая администрация и органы НКВД для принятия соот

ветствующих мер». 

Но потихоньку дисциплина налаживаласъ, и в приказе 
НКАП от 1 3  апреля 1 939 года отмечалосъ, что «завод М 18 

добился больших успехов в деле налаживания и организации 

производства < . . . > ДБ-3, результатом чего явилось перевы

полнение программы 1 кв. 

Одна ко завод имеет до настоящего времени целый ряд не

достат ков в своей работе: 

Сдача машин идет неравномерно, продукция скапливает

ся на конец месяца и создает ненормальные условия работы 

на аэродроме. 

Качество выпус каемой проду кции стоит еще на низком 

уровне . . .  » 

1 6  мая 1 939 года Смушкевич представил следующие за
мечания по самолетам к плану опытного строительства: 
«На < . . . > ДБ-3 необходимо иметь четвертого стрел ка для 

люковой установки. 

Данны й  самолет должен быть вооружен: передняя уста

новка - < . . .  > мел кокалиберны й  пулемет, люковая установ

ка - < . . .  > мел ко калиберный самолет, средняя установ ка -

спар ка (два УльтраШКАС) или крупно калиберный пулемет. 
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Причем самолеты должны выпускаться со спаркой  50% и с 

крупнокалиберным пулеметом - 50% . . . >> 

По мнению Ильюшина,  на всех бомбардировшиках и 
штурмовиках следовало предусмотреть кассеты для 2 ,5-ки
лограм мовой бомбы,  250-килограммовые бомбы были 
слишком длинны, и их чрезвычайно трудно убирать в фю
зеляж. Необходимо укоротить их. Требовалось пересмот
реть диаметр турели и необходимость ее кругового враще
ния. 

По мнению штурмана С.А. Данилина, кабины экипажа 
должны подогреваться , желательно сделать в самолете боль
ше окон, наладить четкую и безотказную связь летчика со 
штурманом. Обязательно второе управление самолетом. 
На всех машинах необходимо предусмотреть установку 
колпака для слепых полетов и жесткую антенну, а в связи с 
установкой чувствительных радиостанций необходима бы
ла полная экранировка электросети и металлизация ( <•за
земление>) на планер) самолета. Желательны были фотоап
парат АФА-27, автопилот и радиополукомпас «Чайка>). 

Что-то из этих пожеланий удалось внедрить, а что-то 
так и осталось на бумаге. 

Восстановленный из обломков единственный в мире ДБ-3,  дошедший 
до наших дней.  Н ыне эксnонат Монинекого музея ВВС 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ СЕМЕЙСТВА ДБ-3 

ДБ-3 ДБ-3Б ДБ-ЗТ 

Двигатели М-85 М-87А М-87 

Взлетная мощность, л.с. 2х850 2х950 2х950 

Размах крыла, м 2 1 ,44 2 1 ,44 2 1 ,44 

Длина самолета, м 14,22 14,22 

Площадь крыла, м2 65,6 65,6 65,6 

Взлетный вес, кг 
нормальный 6500 7745 -
nерегрузочный 9450 -

Вес nустого, кг 5030 

Вес тоruшва, кг 
нормальный -
перегрузочный -

Скорость максимальная, км(ч 
у земли 335 345 -
на высоте, м 4 1 5/4800 439/4900 395/4000 

Практический nотолок, м 9060 9600 

Время набора высоты 5000 м ,  1 2,8 1 0,6 1 3  
мин 

Дальность, км 1 4000/-/- 3821/330/- 4000 
со скоростью, км/ч 

Разбег/nробег, м 250/200-240 

ИЛ-4 

Перед Великой Отечественной вой ной единственным 

реальным кандидатом на роль основного дальнего бомбар

дировщика советских ВВС оказался ДБ-ЗФ ( Ил-4). Реаль

ным потому, что ДБ-4 так и остался в единственном экзем
пляре, а Пе-8 и Ер-2 из-за их малочисленности не сделали 

погоды на фронтах Великой Отечественной. 

В соответствии с июньским 1 939 года проектом поста

новления КО «0 внедрении в серийное производство мо-
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дифицированных самолетов и о создании новых опытных 
самолетов в 1 939- 1 940 гг.•> директоров заводов N2 39 Жу
равлева и N2 1 8  Шенкмана обязали перестроить производ
ство под ДБ-3Ф с началом их выпуска в IV квартале того же 
года. В том же году заводу N2 39 предписывалось построить 
260 ДБ-3 с М-87А и 60 с М-88  в варианте «Ф». Заводу 
N2 1 8 - с двигателями М-87 А - 500, а с М-88 - 50 бомбар
дировщиков. С января 1 940 года эти предприятия полно
стью переводилисЪ на выпуск ДБ-3Ф. 

В связи с острым дефицитом алюминиевых сплавов за
вод N2 39 должен был перейти в 1 940 году на выпуск ДБ-3Ф 
с М-88 и деревянным фюзеляжем.  При этом директора за
вода Журавлева обязали выпустить в 1 939-м не менее пяти 
таких самолетов. Но этого не произошло. 

Завод N2 1 26 должен был перейти на выпуск ДБ-3Ф с 
М-88 во 1 1  квартале 1 940 года по чертежам, отработанным в 
Москве. При этом Ильюшина освободили от всех работ, 
кроме модификации ДБ-3 в вариант с М-88 и штурмовика 
Б Ш  с АМ-35 до выпуска нового бомбардировщика ДБ-4, 
то есть до 1 июля 1 940 г. 

Летные испытания опытного ДБ-3Ф, пока еще со ста
рыми двигателями М-87Б, начались летом 1 939 г. Его лет
ные данные, по сравнению с предшественником,  значи
тельно улучшились, главным образом за счет аэродинамики. 
Но этот же самолет, запущенный в серийное производство 
на заводе N2 1 8  в Воронеже, с более мощными моторами 
М-88,  вопреки всем ожиданиям продемонстрировал на ис
пытаниях худшие характеристики. 

Так, его максимальная скорость по сравнению с эта
лонной машиной, на которую должно было равняться все 
производство, снизилась на 23 км/ч, уменьшилась и даль
ность. Возросли лишь скороподъемность (за счет большей 
мощности двигателей) и потолок. Самолет по-прежнему 
не мог летать на одном моторе. Виной этому во многом 
был низкий уровень квалификации рабочих и устаревшие 
технологические процессы в авиастроении. 
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Ил-4 на музейной nлощадке заоода Ng 1 26 в Комсомольске-на-Амуре 

Заводы гнали фактически бракованную продукцию, ле
тать на которой было опасно. Об этом свидетельствует 
письмо от 1 9  апреля 1 939 года, адресованное наркому обо
роны Ворошилову командованием АОН,  где говорилось: 

«По донесению инженера АОН тов. Шишкина, находяще
гося в качестве нашего представитедя на заводе М 18 по 
прием ке самолетов ДБ-3, участвующих в первомайс ком па
раде, обнаружены в элеране и других ответственных местах 
самолетов предметы (зубила, напильники), а та кже некото
рые дефекты производственного порядка отдельных агрега
тов . . .  

По донесению нашего представителя тов. Балашова на 

заводе М 39 при прием ке ДБ-3 обнаружен напильник в трас

сах управления . . .  » 
К концу 1 930-х годов в передовых странах мира получи

ли широкое развитие средства радионавигации, без чего 
ведение боевых действий на больших удалениях от своей 
территории было практически бессмысленно. 3 1  декабря 
1 939 года М .  М. Каганович писал Вознесенскому: 

«Озна комившись с прое ктом постановления по вопросу 

обеспечения бомбардировочных самолетов приборами слепого 
самолетовождения и слепой посадки, предлагаемых т. Воро
шиловым, докладываю: 

1. Выпуск самолетов СБ и ДБ-3, оборудованных радио ком

пасами, пра ктически возможен с 15 января 1940 г. 
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2. Выпуск самолетов, оборудованных приборами для сле

пой посадки, а именно по ДБ-3 эхолотами типа БК-3 (НКС) 

и приемными устройствами типа «Ночь-1» . . .  

Автопилот «Сnерри» в соответствии с постановлением 

правительства модернизирован в конце 1938 года и работает 

при условиях низких температур (автопилот образца 1934 г. 

при низких температурах не работал. - Прим. авт.). 

В настоящее время < . . . > переделывается 25 автопилотов 

«Сnерри» < . . . > из числа изготовленных в 1938 г. Указанные 

автопилоты будут смонтированы на 25 самолетах ДБ-3 к 

1 сентября 1939 г. на заводе М 39, и в зависимости от резуль

татов испытания < . . .  > будет решен вопрос о принят и и их на 

вооружение». 

5 февраля 1 940 г. вышло постановление правительства 
<<Об обеспечении бомбардировочных самолетов Н КО и 
Н КВМФ приборами слепого самолетовождения и слепой 
посадки>> .  Согласно этому документу Н КАП должен был 
выпускать ДБ-3 с радиополукомпасами РПК-2 с заводов в 
европейской части СССР с 1 0  февраля, а с заводов Дальне
го Востока - с 20 февраля.  Кроме этого, предписывалось 
Н КО в 1 940 году в счет его плана заказов сдать 400 ДБ-3,  
оборудованных приборами слепой посадки - эхолотами 
БК-3 и приемным самолетным радиоустройством «Ночь- \ »  
в сроки, согласованные с Н КО. 

Через три недели был подписан приказ Н КАП об обес
печении частей ВВС Ленинградского военного округа лю
ковыми установками конструкции Можаровского-Вене
видова (МВ-2) для ДБ-3. 

27 апреля 1 940 года Комитет Обороны уточнил фев
ральское постановление и разрешил Н КАП во 2-м кварта
ле 1 940 года заводам европейской части СССР поставлять 
Н КО и Наркомату ВМФ ДБ-3 с одним РПК-2 на три само
лета с 1 5  апреля по 1 мая , а с 1 мая по 1 июня - один ра
диополукомпас на две машины. Заводам на Дальнем Вос
токе - один РПК-2 на три самолета с 25 апреля по 25 мая и 
один РПК - на два самолета с 25 мая по 1 июля. 

В январе 1 940 года в результате затяжки выполнения 
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приказов НКАП N1 273сс и 293с на два-три месяца, на за
воде N2 1 26 создалось угрожающее положение с внедрени
ем и производством ДБ-3Ф. В ответ на просьбу о помощи 
Ильющин организовал группы по пять-семь представите
лей ОКБ на заводах. В состав первой группы конструкто
ров-представителей входили А.А. Белов, В . И .  Бирюлин,  
М .  И .  Ефименко, А.  И.  Жуковский, А.Я.  Левин, И .Л .  Мака
ров, Ф.П.  Таланов, П .М.  Хавский и С.Н.  Черников. 

В том же месяце выщло постановление КО об установке 
турелей М В-3 на самолетах частей ВВС Ленинградского 
военного округа, участвовавщих в боевых действиях с 
Финляндией. При этом стрелковые установки ТУР-9 и 
СЦ-ДБ-3, на самолетах частей ВВС Ленинградского воен
ного округа заменяли ТУР-МВ-3 с экраном. С марта 1 940 
года вместо люкового щкворня 5Т23 1 стали ставить МВ-2 
со ШКАСом. 

Несмотря на усилия промыщленности, начальник Глав
ного управления авиационного снабжения ( ГУ АС) КА ком
див Алексеев в мае 1 940 г. был вынужден отдать приказ, где 
ДБ-3Ф квалифицировались как неполноценные самолеты. 

Отреагировало на это и руководство Н КАП. В приказе 
от 8 мая 1 940 года по этому поводу отмечалось: « . . .  решение 

правительства о выпуске самолетов ДБ-ЗФ заводами ММ 39 

и 18 не выполнено . . .  Совершенно нетерпимое положение с вы

полнением плана, и в первую очередь на ведущем заводе М 39, 

явилось результатом безответственного отношения к вы

полнению государственного задания со стороны директора 

завода тов. Журавлева и главного конструктора тов. Илью

шина. Передав в серийное производство не оконченную довод

ками машину, главный конструктор тов. Ильюшин растянул 

доработку машины на очень длительный срок, и даже в на

стоящее время нет уверенности в полной ее доработке, так 

как у руководства завода М 39 и главного конструктора тов. 

Ильюшина до сих пор нет продуманного, четкого плана по до

водке самолета ДБ-ЗФ . . .  Коллегия (Н КАП. - При.м. авт.) 

предупредила руководство завода М 39 и главного конструк

тора тов. Ильюшина и обязала их в ближайшее время при-
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нять необходимые меры по исправлению создавшегося поло

жения с доводкой самолета ДБ-ЗФ . . .  >> 

Не лучше обстояло дело и на других предприятиях. 
24 июля 1 940 года начальник В ВС Смушкевич и член Во
енсовета ВВС Агальцов сообщали наркому Шахурину, что 
«по сведениям < . . .  > П.Ф. Жигарева на аэродроме завода М 126 

имелось 48 ДБ-3, из которых 1 1  передали ВВС, а 37 - заказ

чик не принял из-за течи консольных клепаных бензобаков, 

отсутствия инструментальных сумок, некомплектности 

машин, отсутствия турельных установок МВ-2 и МВ-3, а 

также радиополукомпасов Р П К-2. 

Постановлениями Комитета обороны от 1 1  января и 

27 апреля 1940 года завод М 126 обязали поставлять ДБ-3 

со стрелковыми установками МВ-2 и МВ-3 с 1 апреля 1940, 

устанавливать РПК-2 с 25 апреля 1940 по 25 мая из расчета 

один радиополукомпас на три самолета, а с 25 мая по 1 ию

ля - на каждую вторую машину, что завод, несмотря на на

стоятельные требования ГУАС КА, не выполнял . . .  » 
Правда, 37 самолетов ДБ-3 (завода NQ 1 26) без МВ-2 ,  

М В-3 и РПК-2 приняли,  но с их  дооборудованием в строе
вых частях к 1 5  августа 1 940 г. 

Жуткая картина, и надо сказать, что незадолго до войны 
военные, переживавшие за боеготовность ВВС и требовав
шие от Н КАП поставки кондиционной продукции, были 
репрессированы. 

В годы войны,  когда страна оказалась в тяжелейшем 
экономическом положени и ,  из-за нехватки алюминия 
пришлось срочно переходить к деревянным конструкци
ям. Как тут не вспомнить желание руководства Н КАП по
строить ДБ-3 с деревянным фюзеляжем. В большей степе
ни это коснулось консолей крыла, Изготавливавшихея на
чиная с 1 942 года из древесины. Контрольные испытания 
серийного Ил-4 NQ 23 1 4  завода NQ 23 показали, что вес пус
того самолета по сравнению с проходившим госиспытания 
серийным цельнометаллическим ДБ-3Ф (NQ39080 1 )  завода 
NQ 39 возрос на 780 кг. В результате летные характеристики 
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машины заметно ухудшились. Но другого выхода в стране 
не было. 

П олудеревянные <<ИЛЫ >) прекратили выпускать после 
начала поставок в СССР алюминия из США по ленд-лизу. 

В 1 942-м к выпуску Ил-4 подключился завод N2 23 в 

Филях, и до конца 1 943 года там построили 367 бомбарди
ровщиков. Всего же заводы СССР построили 533 1 самолет 
семейства ДБ-3. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ ИЛ-4 (ДБ-3Ф) 

ДБ-3Ф 
ДБ-3Ф Ил-4 серийный ТИп серийный 

серийный N2 23141> Ил-4 
N.! 390801 

Двигатели М-88 М-87Б М -88Б М-82 

Винт ВИШ-23 АВ-5Ф- 1 58А 

Мощность, л.с. 
взлетная 2x l l 00 2х950 2xl l00 2xl 700 
номинальная/ 2xl000/6000 2xl000/6000 
на высоте 

Взлетный вес, кr 
нормальный/ 8033 7660 10055 8850 
перегрузочный 10 1 53 9780 1 2 1 30 1 1030 

Вес пустого, кr 5641 5373 642 1 6432 

Вес топлива, кr 2750 1 875/3770 750/2050 

Скорость макси-
мальная, км/ч 
у земли 345 354 332 379 
на высоте, м 429/6800 445/5400 404/6550 420/4200 

Скорость поса- 1 25 1 1 5 129 
дачная, км/ч 

Время виража, с 30/3000 - - -
/на высоте, м 

Практический 1 0000 9000 8300 10300 
потолок, м 

Время набора вы- 10,5 1 3,59 19 8,5 
соты 5000 м, мин 
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ДБ-ЗФ 
ДБ-ЗФ Ил-4 серийный Тип серийный серийный N!l 23141> Ил-4 

N2 390801 

Дальность, км/ 2700/-/4000 3500 4265/1 89/4000 2540/336 
скорость, км/ч/ 
высота, м 

Разбеr/пробеr, м 430/390 390/450 530/575 3 1 0-6 10/-

Вооружение 
бомбовое, кг 1 000/2500 1000/- 1 000/2500 -
стрелковое, 3хШКАС/ Зх7,62 2хШ КАС/ 
тип/боезапас 2450 1 000 УБТ /200 

П р  и м е ч  а н и е .  1 )  С деревянными консолями крыла. 

�илы,. НАД МОРЕМ 

ДБ-3 еще испытывался, а 1 3  июля 1 936 года КО СССР 

обязал авиационную промыщленность приспоеобить к 

1 октября один из серийных самолетов ДБ-3 под торпедо

носец и после испытани й  установить его на поплавки к 

1 февраля 1 937 г. 

Согласно расчетам поплавковый и колесный варианты 

ДБ-3Т с торпедой должны были развивать скорость до 

400 км/ч на высоте 4000 метров (посадочная - 1 00 км/ч),  

и меть потолок 9500- 1 0  000 метров. Что касается дально

сти полета, то в обоих случаях с нормальным полетным ве

сом она задавалась в 1 500 км , а в перегрузочном - 3000 и 

4000 км соответственно. 

Появлению торпедоносца ДБ-3Т предшествовала не

удача со специализированной машиной Т - 1  (АНТ -41 ), раз

работанной в ЦАГИ .  В отличие от самолета, созданного в 

бригаде В.М. Мясищева, на ДБ-3Т торпеды весом до 940 кr 
размешались не в грузовом отсеке, а под фюзеляжем. В за

висимости от задач, самолет мог сбрасывать торпеды 45-

36-АН с высоты около 30 метров и на скоростях 240-

260 км/ч, а высотные 45-36-АВ - с высот 250-400 метров 

и на любых скоростях. Для этого последние комплектова-
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ДБ-ЗТП - nоnлавковый торnедоносец так и не увидели на флоте 

лись парашютом , а после приводнения и отцепки парашю
та торпеда двигалась в режиме циркуляции по с пирали к 
цепи .  Низковысотное торпедаметание осуществлялось с 
помощью ПТН-4 или ПТН-5,  высотное - посредством 
бомбардировочного ОПБ- 1 М прицелов. Вместе с торпедой 
допускалась внутренняя подвеска до 400 кг обычных бомб. 

В случае необходимости торпедоносцы могли осущест
влять постановку мин.  Как и торпеда, авиационная мина 
Гейро АМГ -1 подвешивалась под фюзеляжем.  

8 августа 1 937  года Туполев, будучи главным инжене
ром Первого Главного управления наркомата оборонной 
промышленности, распорядился для ускорения войсковых 
испытаний сухопутного варианта ДБ-3Т директору завода 
N2 39 Бурмистрову и Ильюшину сдать на испытания две 
машины к 1 0  сентября и 1 0  октября 1 937  года соответст
венно. 

Весной построили первый экземпляр поплавкового 
ДБ-3ПТ и после непродолжительных испытаний отправи
ли на юг. Но во время перелета из Москвы в Евпаторию (в 
Н И И  морского управления) самолет был разбит. Вслед за 
ним в поплавковый торпедоносец переделали второй эк
земпляр сухопутного ДБ-3Т и 1 5  мая 1 938 отправили на 
Черное море для проведения государственных испытаний, 
на этот раз по железной дороге . Он испытывался с 20 июня 
по 1 5  сентября 1 938 г. 
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1 6  августа 1 939 года нар ком ВМФ Н .  Г. Кузнецов наnра

вил М . М .  Кагановичу nроект nлана оnытного самолето

стр оения морской авиации на 1 939- 1 94 1  годы, изменен

ного в соответствии с требованиями В. М. Молотова и nред

ставленного на утверждение Комитета Обор оны nри СНК 

СССР. Согласно документу Н КАП завод NQ 39  в 1 939 году 
должен был изготовить и сдать В МФ 1 5  сер ийных ДБ-3ПТ. 

Одновременно директору завода Журавлеву и Ильюшину 

nредложили установить ДБ-3Ф на двух поплавковых шас

си и изготовить две машины со сдачей их на государствен

ные испытания соответственно 1 мая и 1 августа 1 940 г. 
Ильюшин с ответом затянул, а отсутствие необходимой до

кументации по поплавковому вар ианту ДБ-3Ф не позволи

ло пр иступить к его nостройке. Это только внешне ДБ-3Ф 

походил на своего предшественника. В действительности 

это были разные машины, не позволявшие переставпять 

поплавки с одного типа на другой. 

Тем не менее в марте 1 940 года вышел пр иказ НКАП о 

nостр ойке 1 5  ДБ-3 на поплавках ти nа «ШорТ» на заводе 

Летаюшан лаборатория UАГИ - ДБ-ЗУПС 
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N2 1 26. Но и этот документ остался без движения. Спустя 

три месяца нарком ВМФ Кузнецов сообщал Шахурину, 

что «nостановлением Комитета обороны от 19 февраля /940 

года завод М 126 в 1 -м полугодии обязан изготовить для 

авиации ВМФ 30 < . . . > ДБ-3 2М-87Б (торпедоносцев). Кроме 

того, учитывая острую необходимость в самолетах этого 

типа на поплавках, Вами было приказоно ( 10- 13 марта 1940 

г.) директору завода М 126 Коломенскому об изготовлении в 

1 полугодии в счет нашего плана 15 самолетов ДБ-3 2М-87Б 

на поплавках <<Шортш> по чертежам завода М 39. 

Завод все время заключение договоров оттягивал и само

леты не поставлял. 

Несмотря на Ваш приказ, директор завода Коломенский и 

главный инженер Хомский предложили нам договор с постав

кой самолетов начиная с июля 1940 г., т. е. во 2-м полугодии. 

Чертежи и поплавки пришли на завод в апреле, но лежат 

без движения. 

При создавшемся положении авиация ВМФ по плану 1 по

лугодия с завода М 126 ни одного самолета не получит. 

Поэтому прошу Вас лично вмешаться в действия руково

дителей завода М 126 и еще раз обязать их: 
1. В соответствии с решением Комитета обороны М 77сс 

изготовить и сдать авиации ВМФ в течение июля 1940 г. 

30 самолетов ДБ-3 2М-87Б. 

2. В связи с тем, что поставка поплавковых самолетов 

заводом срывается, а поплавки и чертежи на заводе уже 

имеются, немедленно приступить к изготовлению 15 самоле

тов ДБ-3 2М-87Б серии <<Б» в поплавковом варианте с расче

том получения их с завода не позднее 1 октября 1940 г.». 

Прошло четыре месяца, но «ВОЗ оставался и ныне там» .  

Свои законные машины стал требовать начальник авиации 

ВМФ Жаворонков. Но и его будто никто не слышал. Как 

видите, в те годы находились люди, которые не боялись ни 

Шахурина, н и  Берии, ни Сталина. 

Поздней осенью отозвался и Ильюшин. 6 ноября 1 940 

года он сообщал Воронину и Шахурину: 
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Торnедоносси Ил-4Т 

«В 1937 году нами был вьтущен в морском поплавковом ва

рианте самолет ДБ-3 с мотором М-86. 

Естественно этот самолет подвергается серьезным кон

структивным изменениям и очень значительно отличается 

по конструкции от сухопутного самолета ДБ-3 как по сило

вой схеме конструкции крьша, так и по своему чисто морско

му оборудованию. 

Этот самолет был сдан на государственные испытания 

весной /938 г. , которые были закончены в июне 1938 г. 

Самолет показал весьма хорошие летные данные, грузо

подьемность и взлетно-посадочные свойства как гидросамо

лет. 

Тогда этот самолет бьш лучшей машиной в морской авиа

ции и представлял высокую ценность еще и потому, что это 

был единственный реальный современный самолет морской 

авиации. Но самолет по непонятным причинам своевременно 

заказан не бьш. 

Теперь же спустя 2, 5 года ставится вопрос о серийной по

стройке, причем не того самолета, который прошел государ

ственные испытания, а о постройке самолета <<Ф», которо

му установка на поплавки никогда не задавалась и самолета 

«Ф» на поплавках не существует. 

Для того, чтобы самолет <<Ф» поставить на поплавки, в 

его силовую схему и конструкцию нужно внести коренные из

менения. 

Как мне сообщали, в 1940 г. возник вопрос о постройке на 
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М 126 заводе 20 самолетов ДБ-3Б по чертежам самолета 

ДБ-3 на поплавках, прошедшего государственные испытания 

весной 1938 г. Чертежи этого самолета и все технические 

материмы по нему мы послми на завод М 126, где они в на

стоящее время и находятся. 

Считаю необходимым доложить Вам свое мнение о том, 

что строить поплавковый самолет, прошедший государст

венные испытания 2, 5 года назад, нецелесообразно, тем бо

лее, что для завода М 126 это представит огромнейшие 

трудности и ломку производства, так как < . . .  > ДБ-3 у него 

сошел с производства. 

Что же касается < . . . > ДБ-3Ф на поплавках, то такого 

самолета не существует, и это совершенно точно известно 

Управлению ВМФ». 

Спустя девять дней в истории с поплавковым вариан

том ДБ-3Ф была поставлена точка. Дело в том, что в октяб

ре Комитет обороны пересмотрел ранее подписанные до

кументы и обязал Н КАП поставить ВМФ торпедоносцы 

ДБ-3 и ДБ-3Ф в колесном варианте, то есть в том виде, в 

каком они бьши освоены промышленностью и, в частно

сти, заводами N2 1 26 и N2 39. 

Завод N2 1 26 обязывался сдать заказчику 30 ДБ-3Т в ко

лесном варианте и 1 0  ДБ-3ФТ, а завод 39-49 ДБ-3ФТ. 

Построить же 20 самолетов на поплавках не представ

лялось возможным, поскольку ДБ-3 по заготовительным и 

агрегатно-сборочным цехам завода N2 1 26 сошел с произ

водства, а конструктивные изменения, необходимые для 

поплавкового варианта, внести невозможно, т.к. они влек

ли за собой изменение силовой схемы конструкции крыла 

и требовали установки морского оборудования. 

Что касается ДБ-3Ф, то, как уже говорилось, самолет на 

поплавках никогда не проектировался. Чтобы поставить 

его на поплавки, требовалось в силовую схему самолета и 

его конструкцию внести коренные изменения, что требо

вало соответствующих чертежей. Кроме того, ДБ-3Ф нахо

дился в производетое 1 ,5 месяца, и заводы N2 39 и N2 1 8  
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Экиnаж Ил-4Т обсуждает боевое задание 

полностью завершили годовые программы по заготови

тельным и агрегатным цехам. 

Сухопутный ДБ-3Т вьщержал государственные испыта

ния в первой половине 1 938 года и выпускалея отдельными 

сериями. 

В предвоенные годы еще господствовали взгляды о том, 

что самолеты морской авиации обязательно должны быть 

если не амфибийными, то, по крайней мере, способными 

базироваться на воде . Этому содействовало и то обстоя

тельство, что сухопутная авиационная техника еще не 

обеспечи вала необходимую безопасность полета над во

дой, да и аэродромов в авиации ВМФ было мало. В связи 

с этим в 1 93 8  году создали поплавковый торпедоносец 

ДБ-3ТП и заказали серию из 1 5  таких машин.  Однако по

сле государственных испытани й ,  подтвердивших ранее 

сделанные оценки о значительном снижении летных ха

рактеристик, хотя и соответствовавших требованиям за

казчика, вынудили прекратить дальнейшую работу. 

Личный состав минно-торпедных авиаполков готовил-
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ся к войне на море, но с началом Великой Отечественной 

войны их задачи резко изменились. Вместо борьбы с ко

раблями противника с помощью торпед главными целями 

для << ИЛОВ» стали колонны немецко-фашистских войск. 

И ногда ДБ-ЗТ приолекали для постановки мин. Ситуация 

несколько изменилась в 1 942 году, когда экипажи ДБ-ЗТ, а 

затем и Ил-4Т стали все чаще привлекаться для торпедных 

ударов по кораблям противника. 

П ервый случай боевого применения торпедоносцев в 

СССР зафиксирован 29 июля 1 942 г. В тот день пара ДБ-ЗФ 

из 24-го мтап (ведущий капитан И .Я .  Гарбуз и ведомый 

Б.С.  Громов) потопили два транспорта общим водоизме

щением около 20 тысяч тонн вблизи побережья Норвегии 

(Порсангер-фиорд). 

7 октября следующего года Ил-4Т 5-го гвардейского 

мтап Ч ерноморского флота комбинированным ударом 

двух высотных ( капитан В .И.  Минаков и лейтенант Тока

рев) и трех низковысотных (капитан Павлов и лейтенанты 

А.Р. Ковтун и Алексеев) торпед потопили танкер против

ника. 

Одним из результативных летчиков на Северном флоте 

бьш Г .Д. Попович (76-й сап).  На счет его экипажа записа

но три транспорта общим водоизмещением 20 тысяч тонн 

и сторожевой корабль. Последнюю победу летчик одержал 

в 1 945 году, потопив японский эсминец. 1 1  мая 1 944 года 

наряд из шести Ил-4Т 5-го мтап потопил немецкий танкер 

водоизмещением 6000 тонн и повредил сторожевой ко

рабль у побережья Северной Норвегии. 

Один из первых случаев удачного торпедирования на 

Балтике произошел 1 9  октября 1 942 г. В тот день экипаж 

капитана В.А. Балебина из 1 -ro мтап потопил сторожевой 

корабль. Впоследствии на счет его экипажа записали еще 

три транспорта, канонерскую лодку и миноносец типа 

«Ягуар>> . В 1 943 году крейсерство торпедоносцев на Балти

ке вышло за пределы Финского залива. Но, судя по всему, 
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Торпедоносец Ил-4Т на пуrи к цели 

с этого года наибольшая тяжесть борьбы с кораблями про

тивника легла на ленд-лизовские торпедоносцы А-20. 

На 29 мая 1 945 года в авиации ВМФ числилось 207 Ил-4Т 

и в училищах - 55 машин. 

Успешно действовала минно-торпедная авиация и в 

Я понском море. Выполнив 68 самолето-вьmетов, экипажи 

ДБ-3Ф и И!i-4Т потопили пять транспортов и эсминец ти

па <<Камикадзе» общим водоизмещением 35 тысяч тонн. 

НА КРЫЛЬЯХ «МОСКВЫ� 

Резервы, заложенные в ЦКБ-30, со временем позволи

ли продемонстрировать возможности машины в рекорд

ных полетах. Особенно подкупала перспектива установле

ния рекорда дальности. В начале 1 93 8  года правительство 

СССР приняло решение к 1 5  мая оборудовать для дальнего 

перелета серийный ДБ-3,  который впоследствии получил 

обозначение ЦКБ-30 <<Москва•>. Промышленность уложи

лась в срок, и 1 6  мая начались летные испытания машины, 

а затем приступили и к тренировочным полетам, прохо

дившим на Щелковском аэродроме (Чкаловская) .  
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Так началась подготовка к беспосадочному перелету из 

Москвы на Дальний Восток. 

«Каждый день, - вспоминал В. К. Коккинаки, - в шесть 

часов вечера мне приносили карту погоды. Трасса была заби

та циклонами, они тянулись один за другим. Синоптики вы

рисовывали на бумаге бесконечные гряды облачности. 15 июня 

я приехал домой после очередного испытания нового самоле

та. В час ночи неожиданно зазвонил телефон. Я снял трубку: 

- Говорит Сталин. Здравствуйте! - Я хорошо знал 

этот голос, и в тот ночной час, когда товарищ Сталин по

звонил мне домой, сразу понял, что вопрос о нашем перелете, 

видимо, решен. - Как ваше здоровье, товарищ Коккинаки ? 

спросил Иосиф Виссарионович. 

Я сказал, что чувствую себя крепким, бодрым и готов к 

любому рейсу, любому перелету . . .  Иосиф Виссарионович по

желал мне успешно закончить подготовку к перелету и ска

зал, что, так как не сомневается в серьезности подготовки, 

решение о вылете должны принимать мы сами». 

Шел 1 93 8  год. В мире было неспокойно. Н а  востоке 

бряцала оружием Япония. Существовал мирный путь осту

дить пыл самураев путем демонстрации возможности бы

строго реагирования на вооруженные конфликты, опера

тивно перебрасывать военную технику к местам боевых 

действий. Перелет дальнего бомбардировщика, способно

го в считаные часы обрушить смертоносный груз на Стра

ну восходящего солнца, был бы весьма кстати . . .  

С самого начала стоял вопрос: как взлетать? Со старто

вой горки, как это делали экипажи Ч калова, Громова и Ле

ваневского, или обычным способом с бетонной дорожки 

аэродрома Ч каловская, поскольку другого, способного 

«Поднять>> перегруженную машину ( 12,5 тонны вместо обыч

ных восьми) ,  не существовало. Коккинаки принял реше

ние - с «бетонки>> без принудительного разгона. 

Перелет ДБ-3 с крылом, окрашен ным в красный цвет и 

с надписью <<Москва», по маршруту Москва - Дальний 

Восток начался в 8 часов 36 минут 27 июня 1 938 г. Сразу же 
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Встреча экипажа самолета �москва» в Спасск-Дальнем. 
В центре маршал В. К. Блюхер и В. К. Коккинаки 

после отрыва от бетонной дорожки убрали шасси, но само

лет с трудом набирал скорость и высоту. Впереди была 

полная неизвестность, а на борту находилось лишь два че

ловека: п илот Владимир Коккинаки и штурман Бряндин

ский. 

«Все шло, - писал в своих воспоминаниях Коккинаки, -

как будто нормально. Но с первой же минуты я ощутил ог

ромную перегрузку машины. Вес самолета чувствовался фи

зически. Стоило немного опустить нос машины, и самолет 

терял сразу 50- 70 метров высоты . . .  Чувствовалось, что си

дишь исключительно на моторах. Стоит им сдать, ослабить 

тягу - и самолет, как гирька, пойдет вниз». 

В какой-то сотне метров «Москва•> прошла над пеше

ходным мостом железнодорожной станции Щелково, да

вая знать шумом своих работавших на пределе моторов 

жителям города о начале очередного рекордного перелета. 

«Мы со штурманом А. Бряндинским рассчитывали дос

тигнуть района Владивостока за 24 часа. 

И вот мы попрощались с друзьями, заняли свои места. 
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В самый последний момент корреспонденты «Правды» при

везли пятьдесят номеров только что вышедшей газеты. 

Над Уралом между мной и штурманом завязалась ожив

ленная переписка. Саша писал: «Первое: скорость 307; вто

рое: ветер справа, сзади, слабый; третье: чего дать ку

шать ?» Я так же лаконично отвечал: «Нельзя ли ветер уси

лить? Глоток кофе». 

Слева тянулись бесконечные облачные хребты. Мы огиба

ли один «угол» за другим и постепенно отклонШlись от трас

сы на 80 КШ/ометров к югу. « Так и до экватора доберемся! 

прислал мне записку Бряндинский. - Что прикажешь де

лать ?» - Нужно обязательно выходить на трассу, - отве

тШI я ему. - Где Обь ?» 

Полет на этом этапе требовал огромного физического на

пряжения. Приходилось непрерывно вертеть штурвал, вы

правляя крен самолета, следить за массой приборов. Впереди 

сверкали молнии, раздовались громовые раскаты, заглушавшие 

даже рев моторов. 

<<Неблаrоприятная погода, - рассказывал Коккинаки, 

до известной степени отвечала задачам нашего перелета. 

Проделать весь путь при ясном солнышке ,  в условиях от

личной видимости - дело нехитрое. Но нам, военным лет

чикам, придется летать не только в хорошую, но и в 

плохую погоду, при которой бдительность противника бу

дет ослаблена . . .  Если летчикам ждать хорошей погоды, то 

иногда им придется сидеть на земле месяцами>).  

Не меньше работы было и у Бряндинского. Ему почти 

ежеминутно нужно было вести расчет курса, определять ме

стонахождение самолета. Много времени отнимала радио

связь с землей. Помимо всего прочего, Саша выполнял обязан

ности буфетчика, так как все продукты находШlись в штур

манской рубке. Мы взяли с собой термосы с горячим кофе и 

чаем, жареную курицу, поросенка (по особому заказу Брян

динского), бутерброды, яблоки. В аварийном запасе лежали 

различные концентраты и высококалорийные продукты, их 

хватило бы на две недели. Вначале я не хотел брать много 
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продуктов, но чем больше вгля

дывался в карту полета, тем 

становился запасливее. Взяли 

мы с собой на тот же случай и 

кастрюли, чайник, примус. 

Впрочем, в полете мы почти 

ничего не ели. Отсутствие ап

петита в дальних полетах и 

тогдашних условиях было явле

нием распространенным. Зато 

мы очень много пили. Саша, от

крывая новый термос, несмотря 

на двадцатиградусный мороз, 

слегка ошпарил руки. Термосы 

заливали на земле, при нормаль-

Штурман-исnытатель Н И И  
В ВС А .  Бряндинский 

ном давлении, а сейчас мы летели на высоте пяти с полови

ной километров, и кофе ударил тугой струей . . .  

Шли часы, летели километры. Я получил от Бряндинского 

записку: «Володя, ты уже 1 7  часов ведешь машину. Дай мне 

на полчасика. А ты выйди из самолета, погуляй, разомнись . . . » 
Саша вел машину минут двадцать. Я успел отдохнуть, раз

мяться, покурить, написать штурману несколько записок, 

осмотреться вокруг, полюбоваться природой . . . » 

Почти весь полет, проходивший в облачности , верхняя 
кромка которой порой достигала 7700 метров, п илотиро
вал самолет Коккинаки, лишь в короткие промежутки, ко
гда позволяла погода, за управление самолетом брался 
Бряндинский. 

По замыслам экипажа полет до Хабаровска должен был 
проходить с помощью радиокомпаса, а дальше - ориенти

руясь по местности . Однако хабаровский маяк вопреки 

обещаниям организаторов перелета молчал, и тогда коман

дир принял решение идти прежним курсом на восток до 
Татарского пролива и, уточнив свое местоположение по 

береговым очертаниям, повернуть к пункту назначения. 

Нырнув под облака, ориентируясь над ущельями Сихо-
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тэ-Алиня, в 7 часов 2 1  минуту (по московскому времени) 

достигли Хабаровска, но местный аэродром оказался 

слишком мал для столь солидной �птицы�. Пришлось 

садиться в Спасск-Дальнем. Встречал экипаж маршал 

В.К.  Блюхер. 

За 24 часа 36 минут летчик В. К. Коккинаки и штурман 

А. М .  Бряндинский пролетели расстояние 7580 км со сред

ней скоростью 307 км/ч. За этот полет Коккинаки и Ерян

динекий были удостоен ы  звания Героя Советского Союза. 

Обратный путь Коккинаки и Бряндинский проделали 

также на краснокрылом самолете <•Москва�. 

Однако демонстрационный перелет не произвел долж

ного впечатления на Японию, и месяц спустя , 29 июля, ее 

войска напали на наши поrраничные заставы в районе озе

ра Хасан и за два дня боев захватили высоты Безымянную 

и Заозерную. Вооруженный конфликт продолжался недол

го, и до применения ДБ-3 дело не дошло. Н а  нее не подей

ствовало даже довольно эффективное применение дальних 

бомбардировщиков в Китае. 

После успешного перелета на Дальний Восток и обрат

но можно было приступить к освоению и межконтинен

тальных маршрутов. 1 3  февраля 1 939 года на основании со

ответствующего постановления правительства бьm подпи

сан приказ Н КАП, разрешивший перелет В. К. Коккинаки 

и штурмана М.Х. Гордиенко по маршруту Москва - Н ью
Йорк по ортодромии. Такие перелеты в те годы нужны бы

ли не только для демонстрации воздушной мощи страны,  

естественно, прежде всего военной. В стране даже сущест

вовало предприятие под названием «Штаб перелета�, ко

ординировавшее все работы в этом направлении.  Дело в 

том ,  что участники подобных акций, как правило, стано

вились желанными людьми за рубежом .  Особенно любила 

героев Америка, и Стали н  подбирал ключи к этой стране, 

ведь в случае чего знаменитые пилоты, лично знакомые с 

президентом США, могли помочь быстрее развязать тугие 

внешнеполитические узлы. Достаточно вспомнить миссию 
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М . М .  Громова и Г.Ф. Байдукова в 1 94 1  году в США, где 

они в самое тяжелое для страны время смогли договорить

ся с поставками в ССС Р военной техники и стратегиче

ских материалов. Но мы немного отвлеклись и вернемся в 

1 939 ГОД. 

2 1  марта начальник Штаба перелета Антипов доклады

вал начальнику первого Главного управления Н КАП Пас

теру: 

«Самолет < . . .  > состыкован, монтируются шасси, уста

новлен один мотор М-87, второй мотор выслан из Запорожья 

18 марта 1939 г., но в ОКБ-39 пока еще не поступил. В связи с 

этим не установлены винты < . . .  > основное оборудование уже 

установлено. Остались мелкие доделки. Автопилот смонти

рован. 15 марта /939 г. его пробовали и сейчас устраняют 

мелкие дефекты, электрооборудование установлено < . . .  > 

монтируется РПК. Радиостанции начнут устанавливать 

23 марта . . .  » 
П оскольку наибольшая часть маршрута простиралась 

над водами Атлантики,  то были предприняты меры по 

обеспечению плавучести самолета на случай его приводне

ния в океане. 

Старт был дан ночью в 4 часа 19 минут 28 апреля с рас

четом завершить миссию в светлое время суток. П олет 

проходил по маршруту Москва (Ч каловская) - Н овго

род - Хельсинки - Исландия - мыс Фарвель - южная 

оконечность Гренландии - Картрайт (полуостров Лабра

дор - США). Но до столицы Соединенных Штатов « Мо

сква•> так и не долетела. Взлетали с той же бетонной поло

сы, что и год назад, без использования стартовой горки.  

П олет был тяжелейшим. Сложные погодные условия за

ставляли п илотов менять высоту, доходившую порой до 

9000 метров, обходить циклоны и грозы. Были моменты , 

когда из-за нехватки кислорода Гордненка терял сознание. 

И лишь богатырское здоровье и необыкновенная воля 

Коккинаки позволили долететь до Америки. Сложная ме

теорологическая обстановка вынудила завершить перелет 
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на острове М искоу. Менее чем за суrки В. К. Коккинаки и 

М.Х. Гордиенко пролетели 8000 км (65 1 5  км по прямой) со 

средней скоростью 348 км/ч. Впервые в истории почта из 

Москвы была доставлена в США за сутки.  На конвертах 

почтовые штемпеля Москвы и Н ью-Йорка были датирова

ны одним и тем же числом - 28 апреля 1 939 г. 

Так бьm открыт наиболее благоприятный путь из Моск

вы на Американский континент. 

Обследование машины показала, что в ее баках остава

лось около 900 кг бензина, которого хватило бы для полета 

на расстояние 1 500 км. При посадке на фюзеляж <•Москва>) 

получила серьезные повреждения, и после разборки само

лет погрузили на теплоход <•Алма-Ата>) и отправили на ро

дину. 

За этот перелет Коккинаки бьm награжден орденом Ле

нина и медалью «За отвагу>) ,  а Гордиенко - орденом Ле

нина. 

«УКРАИНА�, НЕ ОПРАВДАВШАЯ СВОЮ МИССИЮ 

Мало кто знает, что в 1 940 году женский экипаж во гла

ве с М . П .  Н естеренко предпринял попытку выполнить пе

релет на ЦКБ-30. За два года до этого экипаж Валентины 

Гризодубовой на самолете <<Родина>) совершил рекордный 

перелет по маршруrу Щелкава - Дальний Восток. Но на 

этом перелеты женских экипажей не прекратились. В не

драх политбюро рождались новые проекты, прокладыва

лись новые маршруrы. 20 декабря 1 938 года вышло поста

новление ЦК ВКП(б) о подготовке женского перелета в 

1 939 г. Но на каком самолете и куда, вопрос оставался от

крытым. Похоже, что перелет нужен бьm ради перелета. На 

самолете <•Родина>) добиться лучшего результата было 

практически невозможно. Оставался единственный вари

ант: доработать один из бомбардировщиков ДБ- 1 (серий

ных самолетов РД),  которые почти не летали и <<гнили» на 

аэродроме под Воронежем. Когда-то эти самолеты благо-



Самолет ДБ-ЗН «Украина� 

даря перелетам экипажей В . П .  Ч калова и М . М .  Громова 

получили мировую известность. Теперь предстояло их реа

нимировать. Для проверки материальной части из Москвы 

в Воронеж срочно командировали инженера Куликова. Из 

1 8  самолетов Д Б- 1 ,  находившихся в Воронеже, выбрали 

лишь два, которые можно было доработать для полета на 

расстояние 9000 км. Но от этой идеи быстро отказались, 

все-таки самолет безнадежно устарел. 

Почти полтора года выбирали тип самолета. Рассматри

вали даже стратосферный БОК- 1 1 с герметичной кабиной, 

созданный под руководством В.А. Ч ижевского. Но остано

вились на хорошо зарекомендовавшем себя ДБ-3. Для этой 

цели на 39-м заводе построили два самолета ЦКБ-30Н- l и 

ЦКБ-30Н-2 с моторами М -87 специальной сборки и вин

тами ВИШ-3Т. Первый из них, получивший имя собствен

ное <•Украина>) ,  предмазначался для побития мирового ре

корда дальности, а второй - для тренировочного перелета 

по маршруrу Москва - Свердловск - Севастополь - Мо

сква. 

Тогда же определился и состав экипажа: М . П .  Несте-
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ренко, Бережная и Н .  И .  Русакова, не подозревавшие рань

ше о существовании друг друга. Ч ерез полтора месяца из 

этого списка выбыла Бережная. Имя этой летчицы, чис

лившейся испытателем в авиационной промышленности, 

до сих пор не упоминалось в анналах истории авиации, и 

какова ее судьба, не могла вспомнить даже Н . И .  Русакова. 

Однако в ходе работы в архивах автору удалось обнаружить 

несколько упоминаний о ней. 

Вместо Бережной в экипаж включили в качестве ради

ста М .  Г. Михалеву. Подготовка самолета к перелету нача

лась на основании июльского 1 939 года постановления 

правительства и последовавшего 29 июля приказа НКАП. 

Как следует из  документа, ее  поручили заводу N.! 39  под от

ветственность директора Журавлева с выпуском машины 

на летные испытания к 15 марта 1 940 г. Но окончательный 

маршрут перелета определен не был. 

Хотя вопрос с женским перелетом был решен, следова

ло <•проявить инициативу>> и получить разрешение вождя. 

В марте 1 940 года капитаны Нестеренко и Михалева, стар

ший лейтенант Русакова в п исьме Сталину предложили 

осуществить перелет в июне - июле 1 940 года и установить 

женский рекорд дальности полета по прямой без посадки 

протяженностью около 7000-7500 км. П редыдущи й  ре

корд, принадлежавший экипажу В. С. Гризодубовой, соста

вил 5908 км. 

Предельная дальность самолета ЦКБ-30Н, аналогично

го <<Москве>> ,  составляла около 8000 км. Поэтому наиболее 

приемлемым маршрутом посчитали прямую, соединяю

щую восточную и западную границы СССР. В этом случае 

взлетный вес самолета достигал 1 2680 кг, а длина его раз

бега - 1050- 1 1 00 метров. 

В процессе подготовки к перелету на ЦКБ-30Н размес

тили дополнительные топливные баки и смонтировали в 

кабине штурмана дублирующее управление самолетом и 

сиденье второго пилота, а также необходимое оборудова

ние. 
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Экипаж •Украины» (слева направо) :  
Н .  Русакова, М .  Нестеренко и М . Михалева 

Тренировочный самолет был выпущен в воздух 14 апре

ля, и по 26 июня 1 940 года на нем совершили 20 полетов, а 

«Украи на•> взлетела 1 7  мая. 

3 июня 1 940 г. нарком Ш ахури н  приказал закончить 

подготовку самолета и его летные испытания к 7 и юня, а 

через четыре дня сдать экипажу. При этом следовало сме

нить моторы и подготовить маши ну для перегонки по воз

духу на восток к 23 июня. 

Пока <•шлифовали•> «лайнер•>, правительство для облег

чения самолетовождения утвердило маршрут Хабаровск -

Рухлово - Козлова (северная оконечность Байкала) -

Красноярск - Свердловск - Москва - Львов общей про

тяженностью 7480 км при зачетной для рекорда дальности 

7200-7300 км. 

Исходя из необходимости завершения полета при днев

ном свете (словно вдогонку за солнцем) на участке Моск

ва - Львов, старт из Хабаровска предписывалось произве-
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сти в 1 5  часов по местному (8 часов по московскому) вре

мени. 

В ходе подготовки запланировали три трен ировочных 

полета по заранее выбранному маршруту. Среди них был и 

длительный (около 1 8  часов) полет на проверку графика и 

трен ировки экипажа по треугольному маршруту протя

женностью 5000 км, а также полет на П С-84 для обследова

ния этапа Москва - Львов. 

8 июня <•Украину•> перегнали из Москвы в Раменекое на 

аэродром ЦАГИ ,  где установили моторы М -87 специаль

ной сборки, изготовленные заводом N2 29 с пониженным 

расходом горючего, и завершили все тренировки. В Рамен

еком выполнили девять полетов, и 1 6  и юня ЦКБ-30 H l  

улетел в Хабаровск. Летные испытания показал и ,  что при 

полетном весе 9600 кг разбег не превышает 650 метров, а 

при 1 1  500 кг - 880. 

4 июля 1 940 года участники совещания правительствен

ной комиссии по перелету (в том числе нарком Шахурин, 

Пересыпкин, летчик-испытатель завода N2 39 Федоров, 

Рычагов, Смушкевич и Кабулов) пришли к выводу, что 

экипаж готов к полету ( на самолете ЦКБ-30 Н - 2) по тре

угольнику Москва - Свердловск - Севастополь - Моск

ва. При ·этом они отметили,  что погода 5 июля будет хоро

шей. 

Но тренировочный перелет завершить не удалось, и 

Шахурин распорядился выяснить причину вынужденной 

посадки Ц КБ-30Н -2 на аэродроме ГВФ в Свердловске. 

Расследование показала, ч:то в левом моторе начало падать 

давление масла, и штурман сообщила о его течи из-под ка

пота. 

В течение часа полет продолжался со снижением при 

сохранении нормальных температурных режимов моторов, 

но в районе Свердловска давление масла упало до нуля. 

П осле посадки самолет выкатился за пределы В П П  аэ

родрома, и Нестеренко убрала шасси. В результате были 

погнуты лопасти обоих винтов, смяты и деформированы 
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нижние секции капотов, всасывающие патрубки карбюра

торов, у правого двигателя деформирована подмоторная 

рама. 

При осмотре мотора был обнаружен обрыв масляной 

трубки , идущей от тройника главной масляной магистра

ли. Из опроса ведущих инженеров самолета Н-2 К.А. Пет

рова (завод NQ 39) и В .А. Еременко (завод NQ 29) установи

ли, что у аналогичной трубки в одном из предшествующих 

полетов имел место обрыв у ниппеля. В связи с этим инже

нер П етров распорядился перенести компенсирующие 

винты трубки с середины - к ее опорам с целью уменьше

ния колебаний в полете. Трубки такой конструкции стояли 

на ЦКБ-30 Н - 1 .  Это была последняя тренировка женского 

экипажа перед попыткой дальнего перелета. 

Женский экипаж доставили в Хабаровск на ПС-84. Ту

да же на самолетах прилетели бригады рабочих завода М 39 

для обслуживания ДБ-3Н в пунктах посадки, для чего 

транспортный самолет «ушел» на восток одновременно с 

рекордным. 

Перелет из Хабаровска во Львов начался 27 июля, но за

вершить его также не удалось. На следующий день «Украи

на» произвела вынужден ную посадку у деревни Исакова 

Кировекой области,  пройдя за 22 часа 32 минуты по пря

мой 5500 км. 
П ресса, отслеживавшая перелет, сообщала, что полет 

на участке между рекой Иртыш и Казанью проходил в тя

желых метеоусловиях, вынудивших экипаж уклониться от 

курса. 

На азиатской части маршрута подул сильный встречный 

ветер, что вызвало значительный перерасход горючего, и 

через 22 часа долетели только до Горького, где путь прегра

дил циклон. Учитывая это, комиссия сочла необходимым 

прекратить полет. 

Это официальное сообщение правительственной ко

миссии, но, как нередко бывало, оно не соответствовало 

действительности. 
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8 августа 1 940 года нарком Ш ахурин подписал «Отчет 

об организации и проведении перелета самолета <<Украи

на», откуда следует, что <<материальная часть самолета в 

порядке, горючего оставалось в баках 9 1 0  кг, что обеспечи

вало продолжение полета на расстояние 1 1 00- 1 300 КМ•>.  

Спустя пять дней было проведено летное испытание 

«Украины» на выработку остатков горючего на летно-ис

пытательной станции завода NQ 39. П илотировал самолет 

Федоров (бортмеханик Дроздов) .  Результаты испытания 

полностью подтвердили выводы комиссии от 31  июля 1 940 

года, где отмечалось: <<Причин для прекращения полета и 

производства вынужденной посадки самолета <<Украина» 

по вине материальной части и остатков горючего - не бы

ло. Остатка горючего хватило бы для продолжения полета 

минимум на 1 300 км. Товарищ Нестеренко, очевидно, не

правильно пользовалась кранами и поэтому не смогла вы

работать остатков горючего>>.  

Печально, но трудящиеся Дал ьнего Востока так и не 

смогли с помощью авиации протянуть руку народу недав

но освобожденной Западной Украины. 

Спустя полвека Н и на И вановна Русакова рассказала 

автору некоторые подробности перелета, не попавшие в 

архивы. П ервую часть маршрута, проходившего через Рух

лово, озеро Байкал и Тайшет, экипаж <<Украины•> преодо

лел без особых трудностей ,  но за Красноярском самолет 

попал в область грозового фронта. За Новосибирском ма

шина начала обледеневать. Вертикальные потоки воздуха 

бросали самолет то вверх, то вниз, а изменение высоты 

шло на сотни метров. 

На пути к Омску ледяной панцирь буквально сковал 

машину, и она <•посыпыласм вниз, потеряв почти 5000 мет

ров. Лишь на 1 000 метрах Нестренка удалось вывести «Ук

раину» в горизонтальный полет. Но беда, как известно, од

на не приходит. Отключился левый двигатель, а на одном 

моторе даже в тепличных условиях самолет шел со сниже

нием. Стали искать подходящее для посадки место, когда 
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на высоте около 50 метров остановившийся мотор ожил. 

Видимо, оттаял замерзший карбюратор. 

За Уралом погода начала улучшаться и появилась наде

жда, что самое тяжелое позади, по радио сообщили ,  что в 

районе Москвы туман, осадки, а по маршруту дожди и об

лачность до 1 00 метров . . .  

Тем н е  менее экипаж торжествен но встретили в Моск

ве, но вскоре о перелете и отважных женщинах забыли. 

Н.И. Русакова перешла на работу в Н И И  ВВС. Мария Ге

оргиевна Михалева прошла всю войну, летала на бомбар

дировщиках в женском полку, а судьба М . П .  Н естеренко 

оказалась печальной. Вскоре после перелета ее назначили 

заместителем командира авиационного полка особого на

значения, но весной 1 94 1  года арестовали ее мужа, Героя 

Советского Союза, генерал-лейтенанта П авла Рычагова, 

занимавшего пост заместителя наркома обороны и началь

ника Главного управления ВВС. А спустя два месяца оче

редь дошла и до Нестеренко . . .  

ОТ ФИНЛЯНДИИ ДО ЯПОНИИ 

ДБ-3 стали постуnать в строевые части ВВС весной 1 937 

года, и первыми их освоили экипажи 45-й авиаэскадрильи 

23-й тяжелобомбардировочной авиабригады, дислоциро

вавшейся в подмосковном Монино. Освоение новой тех

ники началось с неприятностей.  П ервую машину завод 

NQ 39 сдал заказчику в конце февраля, и ее перегнали в Мо

нино. А вторая попала в аварию. П роизошло это 4 марта. 

Вскоре после взлета с Центрального аэродрома столицы на 

высоте около 50 метров <<Обрезали>) оба мотора, и самолет, 

лишенный тяги, спланировал на крышу двухэтажного до

ма в селе Всехсвятском. Лишь по счастливой случайности 

обошлось без жертв. 

Остальные четыре ДБ-3 начали осваиваться экипажами 

45-й авиаэскадрильи, прошедшими переподготовку на со

седнем аэродроме около железнодорожной станции Том-
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екая (ныне Чкаловская).  Однако завершить войсковые ис

пытания довелось экипажам соседней 90-й эскадрильи, 

летавшим до этого на ТБ-3 последней модификации с мо

торами АМ-34РН. Впрочем , слово «завершить>) не очень 

подходит, поскольку из шести машин, Предназначавшихея 

для войсковых испытаний, потеряли пять, включая две ка

тастрофы. 

В октябре 1 937 года в Моиина поступило еще пять ДБ-

3 ,  которые, несмотря на многочисленные дефекты, все же 

осваивались экипажами строевых частей. 

27 мая 1 938 года председатель Комитета Обороны при 

СНК СССР В.Молотов и секретарь Базилевич подписали 

постановление <<0 формировании двух отдельных авиаци

онных армий>).  Откуда следовало: 

« 1. Для выполнения особых задач сформировать дополни

тельно две отдельных авиационных армии, установив сле

дующую организацию и состав: каждая армия состоит из 4-х 

полков, полк 62 самолета, а всего в армии с армейским управ

лением - 247 самолетов. 

2. Полки авиационной армии комплектовать только са

молетами ДБ-3 и ТБ- 7. Перевооружение соответствующей 

материШlьной части на ДБ-3 и ТБ- 7 производить по мере по

ступления их от промышленности. 

3. Реорганизовать 1-ю отдельную авиационную армию в 

соответствии с пунктом /-м настоящего постановления. 

4. Авиационные армии в мирное время дислоцировать: 

1-ю отдельную авиационную армию - Монино, Курск, Орел. 

2-ю отдельную авиационную армию - Воронеж, Новочер-

касск, Запорожье, Полтава . . .  

6. Народному Комиссару оборонной промышленности Ка

гановичу М. М.: 

а) принять немедленные меры для ускорения производства 

самолетов ТБ- 7, для чего снять с производства самолеты 

ДБ-А . . . .  » 
Основной дальний бомбардировщик В ВС Советского 

Союза ДБ-3 считался в те годы новым самолетом во всех 
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отношениях, но к концу 1 930-х по скоростным характери

стикам стал устаревать. ДБ-А, запущенный в серийное 

производство на заводе NQ 1 24, опоздал своим появлением 

и кроме дальности полета также не соответствовал предво

енным требованиям ВВС, а ТБ-7 еще только испытывался 

и нуждался в серьезной доводке. В этой ситуации ДБ-3 

оказался единственным реальным кандидатом на роль 

дальнего бомбардировщика. 

Эксплуатация ДБ-3 в Забайкалье и на Дальнем Востоке 

заставила обратить повышенное внимание на работу дви

гателей зимой. Моторы следовало не только вовремя за

пускать, но соблюдать их тепловой режим в полете. До

биться этого удалось лишь после внедрения лобовых 

жалюзи на капотах двигателей. Причем на каждом пред

приятии конструкторы шли своим путем, но самое удачное 

техническое решение предложили конструкторы завода 

.NQ 1 26. Их после войсковых испытаний в 8-м дбап и срав

нительных испытаний в Н И И  ВВС рекомендовали в каче

стве образца для всех предприятий. 

Параллельна с созданием перспектинной техники оте

чественные ВВС продолжали осваивать ДБ-3 и учились на 

них решать боевые задачи.  Так, 3 1  августа 1 938 года испол

нявший обязанности командующего АОН - 1  (Авиацион

ная армия особого назначения- ! )  А. В. Беляков (в 1 937 го

ду штурман экипажа В . П .  Чкалова, участник трансполяр

ного перелета из Москвы в США) докладывал Сталину: 

« Части АОН- 1, имеющие самолеты ДБ-3, 28 августа поло

жили начшю почти полному освоению самолета и в этот день 

выполнили десятью кораблями маршрут Монино - Севасто

поль - Краснодар - Монино протяженностью 3119 км. 
Летали на высоте 4-8 тысяч метров в среднем 12 часов и 

еще осталось горючее. Бомбометание произвели на Ростов

ском-на-Дону полигоне с высоты 8000 и 7500 метров. На об

ратном пути один экипаж сел на аэродроме Шайковка и к 

29 августа 1938 г. перелетел в Монино. 
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Длина маршрута соответствует полету из Москвы до 

Берлина и обратно до Смоленска. 

Летный состав осваивает высотные дальние полеты с 

жаром и настойчивостью и счастлив рапортовать Вам с вы

полнением задания». 

В декабре 1 938 года ВВС провели конференцию по об

мену опытом эксплуатации бомбардировщиков. Как сле

дует из стенограммы выступления представителя монин

екой авиабригады Ахезина, «машина (ДБ-3. - Прим. авт.) 

на сегодняшний день удовлетворяет всем тактико-техниче

ским требованиям. Машина замечательная, хорошая, но 

чрезвычайно сложная в эксплуатации>> . Выступавшие на 

конференции представители строевых частей отмечали 

много производственных дефектов, особенно на самоле

тах, построенных в Воронеже. В частности, имели место 

теч и  и трещи н ы  бензобаков, часто отказывали тормоза и 

разрушались элементы основных опор шасси.  П о  послед

ней причине только летом 1 938 года «разложили» три ма

шины. 

Особая роль дальних бомбардировщиков в будущей 

войне была хорошо описана в первой советской фантасти

ческой повести авиационного журналиста Николая Шпа

нова « Первый удар>) , вышедшей весной 1 939 г. В интуиции 

и осведомленности автору не откажешь. 

В этой книге впервые открытым текстом был назван 

наш противник в ближайшей мировой войне - Германия. 

Здесь же особая роль была отведена дальним бомбардиров

щикам, ставшим основой, как вы теперь уже знаете, авиа

ционных армий особого назначения. 

Дальние бомбардировщики, как следует из книги, взле

тели через час 20 минут после вторжения германской авиа

ции в воздушное пространство Советского Союза и нанес

ли удар по военным и промышленным объектам в глубо

ком тылу противника,  парализовав ПВО и всю систему 

управления войсками. 

Фактически автор следовал доктрине итальянского ге-
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нерала Дуэ, которую до этого подверг критике комбриг 

А. Н .  Лапчинский. Он показал , что сила авиации состоит в 

ее применении в тесном взаимодействии с сухопутными 

войсками.  

Александр Николаевич ушел из жизни в 1 938 году, ко

гда начали создаваться АОНы, назначение которых в опре

деленной степени отражало взгляды генерала Дуэ. Учиты

вая возраст Лапчинекого и год его смерти, нельзя исклю

чать, что трагедия комбрига связана с клеймом <<Враг 

народа», поскольку его взгляды не вписывались в доктрину 

государства. Забегая вперед, отмечу, что несостоятель

ность доктрины Дуэ подтвердили массированные бомбар

дировки англичанами и американцами немецких городов в 

годы Второй мировой войны, не поставившие страну на 

колени.  В то же время в отдельных случаях возможно дос

тижение успехов, Предсказывавшихея Дуэ. Примером тому 

может служить выход Финляндии в 1 944 году из войны. 

После нанесения самолетами Дальней авиации СССР ряда 

превентивных ударов по военным и промытленным объ

ектам этой скандинавской страны ее правительство, испу

гавшись необратимых последствий ,  вынуждено было вы

полнить все требования советского правительства. Но это, 

скорее всего, исключение из правил. К тому же ситуация 

на фронтах Второй мировой войны складывалась уже не в 

пользу Германии и ее союзников. 

Первый опыт боевого применения ДБ-3 был получен в 

начале 1 939 года в Китае, куда прибыли 24 самолета во гла

ве с командармом В.С.  Хользуновым и главным штурма

ном В ВС А.В.  Беляковым.  В и юле самолеты прибыли в 

Чэнду и после непродолжительной подготовки приступи

ли к боевым действиям. Ш ирокую известность получили 

два бомбовых удара экипажей ДБ-3 по авиабазе в Ханькоу, 

удаленной от аэродрома постоянной дислокации совет

ских бомбардировщиков почти на 1 500 км. В одном из них 

ДБ-3 вышли на Ханькоу на высоте 8700 метров и,  отбом

бившись, уничтожили, по японским данным, 50 самолетов 
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и 1 30 человек личного состава. Пожар бензохранилища 

продолжался более трех часов. Зенитки не доставали ДБ-3, 

а единственный взлетевший истребитель не смог их дог

нать. 

Одновременно советские инструкторы готовили для 

полетов на ДБ-3 китайские экипажи, и летом 1 940 года они 

вернулись на родину, оставив бомбардировщики <<друзьям 

ПО оружИЮ>> .  

Казалось бы, японцам был преподан хороший урок в 

1 939-м , но он их ничему не научил, и в том же году самураи 

развязали вооруженный конфликт на Халхин-Голе. Прав

да, ДБ-3 там не применяли, но в случае необходимости ар

мады советских дальних бомбардировщиков могли достать 

любой район Страны восходящего солнца. 

Суровым испытанием ДБ-3 стала финская война зимой 

1 939/40 годов, выявившая скрытые недостатки бомбарди

ровщика. Для нанесения бомбовых ударов по наземным 

целям (в том числе по объектам в городах Хельсинки и 

Вайпури) привлекались ДБ-3 6-го, 2 1 -го, 42-го, 53-го и 85-й 

дбап ВВС, а по кораблям противника - 1 -й минно-тор

педный полк авиации Балтийского флота. Затем дальне

бомбардировочная авиация сосредоточила свои усилия на 

уничтожении вражеских тылов, коммуникаций и долго

временных огневых точек на линии Маннергейма. 

В ходе боевых вьшетов бьш выявлен ряд недостатков са

молетов. Прежде всего отмечалась низкая надежность дви

гателей М-87,  по сравнению с М-25,  М-62 и М - 1 03 ,  что не

редко приводило к авариям. 

Самолеты эксплуатировались как на колесном, так и 

лыжном шасси . К числу недостатков относили сли шком 

большой разбег на колесах, доходивший до 800- 1 000 мет

ров при взлетном весе 8500-9500 кг. Сократить его можно 

было, лишь установив новые винты изменяемого шага 

ВИ Ш-23. 

Не лучше обстояло дело и с неубирающимися лыжами ,  

которые постоянно примерзали к снежному покрову н а  
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стоянках и даже на остановках. Практика показала целесо

образность эксплуатации самолета на колесах с укатанного 

снежного покрова. 

Финские летчики-истребители довольно быстро обна

ружили «мертвую зону•> ДБ-3 и предпочитали выполнять 

атаки снизу сзади. Для повышения обороноспособности 

самолета под руководством младшего командира 2 1 -го 

дбап Бобка изготовили,  в дополнение к люковой (имевшей 

сектор обстрела 60 градусов от вертикали),  четвертую под

фюзеляжную пулеметную установку, быстро отвадившую 

финнов от атак снизу. 

Но самой большой трудностью для наземного персона

ла стал подогрев моторов при низких температурах, дохо

дивших до 50 градусов. Зима стояла очень суровая, как 

будто специально приготовилась к испытанию человека и 

техники.  Однако опыт финской войн ы  впоследствии в 

полной мере так и не учли.  

В марте 1 940 года по этому поводу штурман полковник 

И . П .  Селиванов, удостоен ный звания Героя Советского 

Союза, в феврале 1 939-го, писал в ЦК ВКП(б) : 

«На ДБ-З у штурмана один пулемет, но из него стрелять 

почти невозможно. Мне в воздухе только один раз предста

вШlась возможность стрелять по идущему впереди финскому 

«Гладиатору» (истребитель фирмы «Глостер». - Прим. 

авт.) . Но когда откроешь для стрельбы форточку кабины, 

бьет такая струя воздуха, что не только стрелять, но нечем 

дышать, подтверждает это приехавший на днях с фронта 

штурман нашего отдела майор Горановский . . .  

На ДБ-З так устроен монтаж от замков к электросбра

сывателю, что при подвешенных 14 бомбах ( 100-кШlограммо

вых) при сбрасывании серией четырех первых бомб получает

ся промежуток в 150-200 м. 

А это значит, что, если штурман даже хорошо сделает 

расчеты и наводку, четыре бомбы могут упасть около желез

нодорожной станции - дальше пустой промежуток в 200 м 

(где находится станция) и после остальные 10 бомб . . .  
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В Лодейном Поле зоблудилась и в сумерках села эскадрилья 

24-го полка ДБ-3. Из девяти самолетов четыре разбили при 

посадке. Вылетели с большим опозданием по времени, да еще 

заблудились. 

Почему? Задание получили накануне вылета в 21 час, в 5 

часов утра штаб ЛВО (Ленинградский военный округ. -
Прим. авт.) прислал другое и за 15 минут до взлета дали 

третью цель. В результате недостаточно хорошо подгото

вились . . .  � 

В ходе «зимней войны•� обнаружилось, что экипажи со

ветских самолетов не знакомы с техникой , состоящей на 

вооружении отечественных ВВС. По этой причи не имели 

место случаи,  когда советские летчики не только обстрели

вали, но и сбивали свои же самолеты. Однако и этот урок 

не пошел военным впрок. С началом Великой Отечествен

ной войны все это повторилось, поскольку пособие с силу

этами отечественных самолетов отпечатали в типографии 

одновременно с ее началом. 

Одним из любопытных результатов советеко-финского 

вооруженного конфликта стало то, что летчики-испытате

ли Н И И  ВВС подтвердили возможность использования 

самолетов ДБ-3 и С Б  для бомбометания с п икирования. 

И хотя от применения в этой роли первого из н их быстро 

отказались, модифицированный СБ (СБ-РК, впоследст

вии Ар-2) в мае 1 940 года запустили в серию в варианте пи

кирующего бомбардировщика. Однако незначительное ко

личество Ар-2 не «сделало погоды» на фронтах Великой 

Отечественной, а пальма первенства в этом <•соревнова

нии>) перешла к Пе-2. 

П одводя итог, можно кратко сказать, что советеко

финляндская война вскрыла крупные недостатки не толь

ко военной техники и вооружения,  но и в подготовке и 

боеспособности РККА, слабые места в подготовке коман

диров и штабов к руководству в реальной боевой обстанов

ке. Выводы сделали,  но сушественных изменений ни в тех

нике, ни в боевой подготовке ВВС не произошло. 
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Среди советских потерь во время <<зимней войны» были 
и пять ДБ-3, совершивших вынужденную посадку на тер

ритории Финляндии.  Впоследствии их восстановили и 

включили в состав ВВС Финляндии.  Один из них 1 2  мая 

1 94 1  года перелетел в Германию в испытательный центр в 

Рехлине. 

К войне с «дружественной» Германией уже тогда гото

вились всерьез, и это следует не только из секретных доку

ментов, но и из художественной литературы. 

Вскоре после завершения войны с Финляндией были 

расформированы АОНы. Главной причиной тому стала их 

неэффективность. Да так и должно было быть, поскольку 

АОН ы  предназначались для решен ия стратегических за

дач, а боевые действия в Финляндии из-за плохой погоды 

и недоученности летных экипажей носили локальный ха

рактер. Основу АОНов тогда составляли устаревшие тяже

лые бомбардировшики ТБ-3 .  Применеине их было очень 

ограничено, а незначительное число ДБ-3 наносило удары 

по противнику небольшими группами. 

По мере поступления в строевые части ВВС бомбарди

ровшики ДБ-3 объединяли в корпуса, фактически изоли

рованные друг от друга соединения. П оследствия разру

шения АОНов дали себя знать уже в начальный период 

Великой Отечественной войны, когда дальние бомбарди

ровшики действовали преимушественно в интересах сухо

путных войск. Исправили эту ошибку лишь в 1 942 году, 

создав Авиацию дальнего действия (АДд) и подчинив ее 

Верховному главнокомандующему. 

К началу Великой Отечественной войны заводы Совет

ского Союза построили около 1 400 ДБ-ЗФ, ставших осно

вой дальней авиации.  Но предназначенные для нанесения 

бомбовых ударов по глубоким тылам противника эти са

молеты с первых же дней войны, как, впрочем, и его пред

шественники, nривлекзлись для сдерживания наступаю

щих немецко-фашистских войск,  преимущественно в 

79 



дневное время. Решение несвойственных им задач без со

провождения истребителями повлекло за собой большие 

потери, как от зенитной артиллерии, так и истребителей 

противника. 

Приведу лишь несколько примеров. 22 июня 1 94 1  года 

из 70 Д Б-ЗФ 96-го дальнебомбардировочного полка, со

вершивших первый боевой вылет, на свой аэродром не 

вернулось 22 машины, из которых больше половины было 

сбито противником, а остальные совершили вынужденные 

посадки на других аэродромах. После этого вылета чет

верть самолетного парка полка находилась в ремонте. 

На следующий день во время нанесения удара по авто

колонне противника в районе Картуз-Береза из девяти ДБ

ЗФ 2 1 2-го полка потеряли восемь. 24 июня при бомбарди

ровке аэродрома Вильно из девяти машин 96-го полка по

теряно пять. Такова цена неправильного использовани я  

боевой техники вследствие неразберихи, хаоса и отсутст

вия истребителей прикрытия в первые дни войны. 

Но не только это стало причиной больших потерь. Пер

вый же боевой вылет подтвердил неэффективность верх

ней стрелковой установки бомбардировщиков. Более того, 

не на всех самолетах имелись установки для защиты н иж

ней полусферы. И нженерной службе дальней авиации 

пришлось в срочном порядке устанавливать на ДБ-3 до

полнительные огневые точки и вводить в состав экипажей 

четвертого члена - воздушного стрелка. Но улучшая одно, 

ухудшали другое. Возрос полетный вес самолета и ухудши

лась его устойчивость. Но даже установка нижней пуле

метной точки не очень повысила огневую мощь машины, 

для защиты требавались вместо 7 ,62-миллиметрового 

ШКАСа крупнокалиберные пулеметы БС. Но усиление 

вооружения произошло позже, а пока советские летчики 

вынуждены были нести огромные потери. 

В декабре 1 94 1  года начальник \ О-го управления ГУ 

ВВС Бибиков писал в Н КАП: 

«Самолет ДБ-ЗФ, вооруженный пулеметами ШКАС, немо-
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жет отражать атаки истребителей противника, вооружен

ных крупнокщщберными пулеметами 12, 7 мм и пушками. Про

шу дать задание Вашим заводам срочно произвести установку 

пулемета Березина кмибром 12, 7 мм на турели МВ-3 . . .  » 
Первыми в списке на переоборудование были 40 машин 

из 5 1 -й ад (Сасово) и 42-й ад ( Рассказово) , проводивших 

боевую работу по особому заданию Главного командова

ния. 

С приходом зимы в 1 94 1  году ВВС обратились в Н КАП 

с просьбой об установке <<ИЛОВ>> на лыжи. В ответ на это ди

ректор 1 26-ro завода Воронин сообщал: 

«Разработанная ранее конструкция убирающихся лыж са

молета ДБ-ЗФ фактически в эксплуатации не применяется 

из-за непригодности. Поскольку Вами поставлен вопрос об 

установке лыж < . . .  >, мною дается указание ставить лыжи 

не убирающиеся . . .  Одновременно < . . . > Ильюшину дается ука

зание о разработке нового варианта амортизатора убираю

щихся лыж и проверке их испытанием». 

Напомним, что в финскую войну Д Б-3 тоже летали с .  

неубирающимися лыжами.  Заказчик не решил, на каком 

шасси лучше эксплуатировать самолеты зимой, а промыш

ленность об этом и не думала. 

В 1 942 году в одной из частей дальней авиации на ДБ

ЗФ установили два подвесных бака, вмещавших 650 литров 

бензина, и два дополнительных маслобака, что позволило 

увеличить дальность на 450-480 км. По этому образцу к 

маю 1 942 года заводские бригады рабочих и технический 

состав полков переоборудовали несколько сот боевых ма

шин. 

Эксплуатация Ил-4 в боевых условиях выявила боль

шой разброс в расходе горючего из-за неправильной регу

лировки карбюраторов, что снижало дальность. Отсутст

вие пламегасителей на выхлопных патрубках двигателей 

демаскировало самолеты ночью, а голубая окраска нижней 

поверхности машины сильно отражала свет от прожекто-
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ров. Устаревшие пулеметы не обеспечивали требуемую 

обороноспособность в воздушном бою. 

Дважды Герой Советского Союза А. И .  Молодчий рас

сказывал: 

«Машина (Ил-4. - При.м. авт.) была уже не та, что 

раньше. И, к сожалению, изменения произошли не в лучшую 

сторону. Многие детали и целые агрегаты сделаны из мате

риалов заменителей. Одно время выпускали самолеты с дере

вянной кабиной штурмана, и это продолжалось до тех пор, 

пока кабины не стали отваливаться при взлете и особенно 

при посадке. Мы, конечно, понимали, что эвакуированная 

авиационная промышленность не может пока дать самоле

ты лучшего качества, поэтому бЬUlи рады любому - лишь бы 

летать . . .  

Автопилота на  самолетах нет (на отдельных машинах 

устанавливали. - При.м. авт.), а по своей природе Ил-4 неус

тойчив, каждую секунду норовит завалиться в крен, уйти с 

курса, задрать или опустить нос. Нужно беспрерывно кру

тить штурвал, чтобы самолет летел в заданном режиме . . .  

Ил-4 даже без бомб днем при хорошей видимости непросто 

поднять в воздух. Взлет считался одним из самых сложных 

элементов полета». 

Как уже отмечалось, самолет допускал максимальную 

бомбовую нагрузку до 2500 кг, но на практике этим поль

завались редко. Взлет был очень сложен и небезопасен, 

особенно в случае отказа одного из моторов. Ресурс двига

телей из-за продолжительной работы на форсаже расходо

вался довольно быстро, а новых моторов катастрофически 

не хватало. С лета 1 942 года Ил-4 стали выпускать со стре

ловидными консолями крыла, что несколько увеличило 

запас продольной устойчивости. 

1 2  марта 1 943 года Голованов докладывал Шахурину: 

«Оnыт боевого применения < . . .  > Ил-4 частями АДД в по

летах на полную дальность с максимально допустимым весом 

до 1 1  500 кг выявил необходимость улучшения летно-техни-
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ческих данных его с целью повышения надежности полета и 
живучести в бою». 

П исьмо с резолюцией наркома отправили главному 

конструктору, и спустя две недели, 27 марта, Ильюшин от

вечал Шахурину: 

«Возвращая письмо командующего Авиацией Дальнего 

Действия < . . .  > Голованова, докладываю: 

1. Перемещение центра тяжести на 4 процента вперед 

выполнено в чертежах. Смещение центра тяжести вперед 

произведено за счет отвода консолей крыла назад (придания 

ему стреловидности. - Прим. авт.). 

2. Обеспечение управления элеронами выполнено в черте

жах < . . .  > за счет увеличения аэродинамической компенсации. 

Облегчение управления рулем высоты будет сделано в черте

жах к 5 апреля 1943 г. 
3. Установка автопилота внедрена в серийное производ

ство. Автопилоты не устанавливаются по причине ограни

ченного их количества. 

4. Установка в консолях дополнительных бензобаков вы

полнена на Ил-4, который прошел испытания в АДД. 
5. Установка колес 1 /ООх 400 м.м вместо < . . .  > JOOOx 350 

вызовет большие переделки. Ввиду того, что электронные 

колеса (имеется в виду сплав электрон, из которого их изго

тавливали. - Прим. авт.) 1000х 350 м.м значительно усиле

ны, можно продолжить дальнейшую эксплуатацию само

лета . . .  

6 .  Установка хвостовых колес 470х 210 мм вместо 

400х 150 м.м внедрена в серию. 

7. УБТ в люк < . . .  >установить нельзя, так как сама уста

новка весит на 70 кг больше, чем для ШКАС, что сдвинет 

центр тяжести назад на 2 процента. 

8. Пламегасители < . . .  > в  ночном полете разрабатывают

ся. Чертежи будут готовы к 15 апреля 1943 г . . .  

Было бы желательно Вашим приказом обязать заводы 

М 23, 39 и 126 выпустить по одному самолету Ил-4 с указан-
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ными в письме т. Голованова изменениями за исключением: 

установки в люк пулемета УБТ и пламегасителей. 

Так как объем работ < . . . > не велик, то заводы имеют пол

ную возможность выпустить эти самолеты к 1 мая 1943 г.». 

В 1 942 году в Советский Союз по ленд-лизу стали по

ступать бомбардировщики В-25С « Митчелл•> ,  довольно 

быстро освоенные в дальней авиации.  Как показали лет

ные испытания, проведеиные в Н И И  ВВС, В-25С, по 

сравнению с Ил-4, обладал большей максимальной скоро

стью, доходившей на высоте 5 км до 490 км/ч, значительно 

меньшей дальностью ( 1 960 км с бомбовой нагрузкой 1400 кг) 

и более низким потолком, не превышавшим 7500 метров. 

В-25С нуждался в значительно больших аэродромах. 

Хотя более комфортные условия на борту, автопилот и 

хорошая устойчивость в полете значительно облегчали ра

боту экипажу по сравнению с Ил-4. Его пилотирование на 

всех режимах, включая взлет и посадку, оказалось настоль

ко простым, что позволяло быстро вводить в строй моло

дых летчиков. Сильнее было и оборонительное вооруже

ние, состоявшее из одного 7,62-мм и четырех 1 2,7-мм пу

леметов. 

И все же основным дальним бомбардировщиком в годы 

войны оставался Ил-4, ведь число <<американцев•>, постав

ленных в Советский Союз, не превысило 24 процентов от 

выпущенных в 1 94 1 - 1945 голах <<илов». 

За годы серийной постройки отечественные заводы вы

пустили свыше 1 1 00 ДБ-3 и 4803 Ил-4. Производство Ил-4 

завершилось в 1 946 году выпуском последних четырех ма

шин на заводе NQ 1 26 .  Выпуск двигателей М -88Б закончил

ся в конце 1 947 года, но их сборка из оставшегася задела 

продолжалась еще свыше трех лет. Фактически с 1 94 7 года 

началось постепенное списание самолетов, ускорившееся 

после освоения промышленностью выпуска бомбардиров

щиков Ту-4. 

После войны встал вопрос об использовании морально 

устаревших бомбардировщиков Ил-4 в гражданской авиа-
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ции. В связи с чем сотрудники Н И И  ГВФ докладывали 

19 мая начальнику Главного управления ГВФ Ф.А. Аста

хову: 

«Ил-4 из условий центровки позволяет использовать для 

загрузки только б кубических метров полученного объема, 

вследствие чего коммерческая нагрузка может быть уста

новлена не свыше 1800 кг. 

Поэтому производительность самолета в тонно-кило

метрах сравнительно невелика при очень высоком расходе го

рючего. 

Кроме этого, пилотировать самолет затруднительно из

за недостаточной устойчивости его, что является причиной 

большого количества катастроф, моторная группа самолета 

несовершенна - ресурс моторов не превышает 100 часов из

за его дефектов. 

Использование Ил-4 в ГВФ нецелесообразно». 

Несмотря на огромное количество построен н ых даль

них бомбардировщиков, ни один из них не дожил до на

ших дней. А все , что хранится в музеях и на постаментах, 

восстановлено из найденных энтузиастами останков вре

мен войны. Последний из них 1 августа 2005 года в торже

ственной обстановке был передан Центральному музею 

Великой Отечественной войны 1 94 1 - 1 945 гг. Этот Ил-4 

участвовал на завершающем этапе великой битвы - в вой

не с милитаристской Японией. Взлетая с дальневосточных 

аэродромов, экипажи дальней авиации наносили бомбо

вые ударьr по скоплениям японских войск в Китае. Имен

но во время налета на китайский город Мулин в ночь на 9 

августа зенитной артиллерией бьиr подбит один из моторов 

Ил-4 10-го бап 33-й бад 9-й ВА. 

Не долетев до своего аэродрома, самолет совершил вы

нужден ную посадку на лес. Экипаж в составе командира 

корабля младшего лейтенанта А. И .  Моисеева, штурма

на лейтенанта П . М .  Яцыко, воздушного стрелка-радиста 

А.А. Бабина и воздушного стрелка ефрейтора Фофанова 
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Восстановленный Ил-4 10 бап 33 бад 9-й ВА - экспонат Uентрального 
музея Великой Отечественной войны (г. Москва) 

благополучно вернулся в свою часть. С тех пор прошло бо
лее полувека и о самолете, казалось, забыли. 

В 1 997 г. поисковики военно-епортивнаго клуба «По
ИСК>> из Арсеньева Приморского края под руководством 
В. В. Акимчука обнаружили фрагменты машины и достави
ли их на авиационный завод <<Прогресс» имени Н.И.  Сазы
кина, где ее и отреставрировали. 



Глава 3 

НЕУДАВШИЕСЯ ПОПЫТКИ 

Авиационная техника, несмотря на ее постоянное со
вершенствование, перед войной устаревала довольно бы
стро, и, естественно, военные разрабатывали требования к 
ней, не исходя из реальных возможностей промышленно
сти, а глядя на публикации за рубежом. Появилось сооб
щение в журнале <•Флайт•> о проектировании в С ША бом
бардировщика с дальностью полета 5000 км и скоростью 
600 кмjч, значит, и нам необходим такой .  А то, что куль
тура производства и квалификация специалистов в сово
купности с отсталыми технологическими процессами не 
позволяли это сделать, не задумывались. Забывали о том,  
что двигатель для самолета - это самое наукоемкое изде
лие, на создание которого уходит, как правило, шесть-де
сять лет. А мы штурмовали вершины технического про
гресса голыми руками. Поэтому все попытки создания 
суперсовременного самолета-бомбардировщика в Совет
ском Союзе на протяжении Второй мировой войны потер
пели крах. Из трех дальних бомбардировшиков, построен
н ых перед войной, на вооружение приняли лишь Ер-2. Не 
дошли до заказчика самолеты ДВБ- 1 02 В . М .  Мясищева, 
ДБ-4 С.  В. Ильюшина и проектировавшийся под руково
дством А. Н .  Туполева самолет \ ОЗД. Такую же участь раз
делил Ил-6, построенный во время Великой Отечествен
ной. 

Вслед за постановлением Комитета Обороны �о вне
дрении в серийное производство модифицированных са-
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Схема ДБ-4 

молетов и создании новых самолетов в 1 939- 1 940 годах ти
па бомбардировщиков, щтурмовиков и разведчиков», в со
ответствии с приказом Н КАП С.В .  Ильющина обязали 
выпустить на заводские испытания к 1 июля 1 940 года 
даЛьний бомбардировщик ДБ-4. Самолет предписывалось 
построить с двумя моторами М - 1 20 расчетной мощностью 
по 1 500 л.с. на высоте 6000 метров. Согласно заданию, пер
вый экземпляр самолета должен был развивать скорость до 
560 км/ч, подниматься на высоту 1 1  000 метров и достав
лять одну тонну бомб на расстояние до 4000 км. 

Оборонительное вооружение: по одному пулемету ШКАС 
в носовой и люковой установках (боезапас по 500 патро
нов), УльтраШКАС (УШ) - в верхней фюзеляжной уста
новке с 1 500 патронами. Предусмотреть щкворневую уста
новку с пулеметом БС вместо УШ. 

Бомбовое вооружение допускало размещение на наруж
ной подвеске по три бомбы калибра 250 и 500 кг или одной 
ФАБ- 1 000. 

На второй мащине запланировали установку двигате
лей M- l 20TK с турбокомпрессорами, от чего высотно-ско-
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ростные данные машины должны были возрасти. Работа 
считалась столь важной, что из плана ОКБ исключили 

почти все проекты, оставив только модификацию ДБ-3 в 

вариант <<Ф» с моторами М-88 и штурмовик Б Ш -АМ-35 -
будущий Ил-2. Затем в соответствии с апрельским 1 940 го

да приказом Н КАП на второй экземпляр ДБ-4 запланиро

вали установку двигателей М - 7 1  с надеждой поднять его в 

воздух не позднее середины июня 1 940 г. 

Создание ДБ-4 считалось настолько важным, что пред

лагалось освободить Ильюшина от всех работ кроме моди

фикации ДБ-3 с двигателями М-88 и БШ с мотором АМ-35 

(будущий Ил-2) до постройки ДБ-4. 

ДБ-4 внешне очень напоминали самолеты << 1 03>> и ДВБ-

1 02 - высокоплан с двухкилевым оперением, но их компо

новка не является подражанием кому-либо, а определялась 

исходя из стоявших перед ними задач. В частности, благо

даря высокому расположению крыла возросли габариты 

грузового отсека, позволявшие подвешивать бомбы калиб

ра 1000 кг. 
Возросшая скорость полета, несмотря на слабое оборо

нительное вооружение, снижала уязвимость бомбардиров

щика как от истребителей противника, так и от зенитной 

артиллерии. 

Создатели ДБ-4 так и не дождались запланированных 

моторов, и на дальний бомбардировщик приiШiось ставить 

менее мошные АМ-37, что и затянуло первый вьшет маши

ны до середин ы  октября 1 940 г. Но и здесь конструкторы 

столкнулись с трудностями. В ходе испытаний ДБ-4 обиа

ружились недостаточная путевая устойчивость и сильная 

вибрация. Устранить первый дефект удалось, заменив вер

тикальное оперение одним килем, а от тряски полностью 

так и не избавились. Вдобавок авиамоторный завод, вы

пускавший двигатели АМ-35А и АМ-37,  перевели на вы

пуск двигателей АМ-38 для штурмовика Ил-2. Все это в со

вокупности и стало поводом для прекрашения дальнейших 
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работ по ДБ-4. Помешала доводке машины и начавшаяся 
война. Два опытных ДБ-4 перед эвакуацией промышлен
ности на восток страны были уничтожены. 

Вторую попытку создания дальнего бомбардировщика 
Ильюшин предпринял уже во время войны летом 1 942 г. 
Самолет очень напоминал Ил-4, выдавало только крыло, 
схожее с несушей поверхностью пассажирского самолета 
DC-3 компании <•Дуглас>) и его советского аналога ПС-84. 
Расчеты показывали, что с перспективными 2000-сильны
ми двигателями М-90 и М - 7 1  можно увеличить бомбовую 
нагрузку и скорость почти на 100 кмjч по сравнению с Ил-4. 

На основании приказа Н КАП от 7 марта 1 943 года пре
кратили производство второго экземпляра Ил-6. 

Первыми выпустили рабочие чертежи с М -90, затем к 
25 марта 1943 года - на самолет с двигателями М -30 и к 
23 июня должны бьши закончить проектирование самолета 
с моторами М-7 1 .  По расчетам максимальная скорость са
молета на высоте 5500 м ожидалась 475 км/ч, практиче
ский потолок - 8000 м, дальность в перегрузочном вари
анте с бомбовой нагрузкой 2000 кг - 3500 км. 

Оборонительное вооружение: носовая установка пуле
мет калибра 1 2,7 мм (200 патронов) , бортовые - два пуле
мета калибра 1 2 ,  7 мм (400 патронов),  верхняя турельная 
установка пулемет калибра 1 2,7 мм (300 патронов) и люко
вая установка пулемет калибра 1 2 ,7 мм (300 патронов). Вес 
бронезащиты - 375 кг. 

По оuенке заказчика Ильюшин занизил километровый 
расход горючего на 1 5-20 процентов, что привело к увели
чению дальности полета по сравнению с Ер-2, оснащен
ным дизельными моторами АЧ-30Б. 

Пока проектировался Ил-6, конструктор Чаромской 
сумел, как тогда считалось, довести дизели АЧ-30Б до кон
диции, и их незамедлительно установили на новый бом
бардировщик. Постройка Ил-6 началась весной 1 943 года в 
Иркутске на заводе NQ 39, и 7 августа самолет, пилотируе-
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Дальний бомбардировшик Ил-б с моторами АЧ-30 

мый В . К. Коккинаки , отправился в первый полет. Впо
следствии опытную машину расстыковали и отправили по 
железной дороге в Москву. 

Летные испытания продолжили на Центральном аэро
дроме имени М.В .  Фрунзе. Там же на Ил-6 двигатели заме
нили опьггными форсированными 1900-сильными АЧ-ЗОБФ, 
но в 1 944 году вследствие их плохой работы вернулись, на 
этот раз к серийным дизелям АЧ -ЗОБ. Но и их тоже приш
лось снять и отправить на авиамоторныйзавод N2 500 для 
доработок. По получении с предприятия двигателей заво
дские испытания возобновили и закончили в Л И И ,  где его 
облетал А. И .  Гринчик. В том же году все работы по машине 
прекратили .  Но причиной тому были не столько неконди
ционные двигатели, сколько неудачный выбор аэродина
мической компоновки крыла. Если на DC-3 эта компонов
ка себя оправдала, то повышение удельной нагрузки на 
крыло, свойственное Ил-6, приводило к преждевременно
му срыву потока на его концевых частях. 

Третьей попыткой создать самолет для замены Ил-4 
был проект бомбардировщика Ил- 1 4. 

Самолет проектировался сначала с четырьмя двигателя
ми жидкостного охлаждения М -43НВ ( 1 944 г . ) ,  а затем -
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с М-45. Особенностью машины было тандемное располо
жение моторов на уширенном центроплане крыла. Отъем
ные же части несущей поверхности делалисъ по типу Ил-6, 
но с меньшим сужением. 

На 1 января 1 945 года выполнено не более 18 процентов 
проектных работ, в том числе изготовили модель для про
дувки в аэродинамической трубе. В 1 946 году выполнена на

половину разработка Ил- 14  с двумя двигателями АШ-73. 

Постройку Ил- 1 4  с двигателями М-45 к концу 1 946 года 
довели до 23 процентов и прекратили по приказу МАПа 
ввиду сосредоточения усилий КБ на самолетах Ил- 1 8  и 
Ил-22. 

Оборонительное вооружение самолета включало три 
орудия калибра 20 мм. 

На базе бомбардировщика проектировался дальний ис
требитель сопровождения. Его вооружение состояло из 
двух пушек калибра 45 мм для стрельбы вперед и двух 
20-миллиметровых орудий для защиты самолета от истре
бителей противника сзади, сверху и снизу. По расчетам пе
регрузочный взлетный вес мог доходить до 24 800 кг. При 
этом его максимальная скорость на высоте 9000 м оцени
валась в 730 кмjч, а дальность и продолжительность поле

та - 3000 км и 5,5 часа соответственно. 

Пожалуй , наиболее грандиозным проектом дальнего 
бомбардировщика в ОКБ-240 был шестимоторный Ил-26. 
Разработка его началась в 1 947 году, после усиления кол

лектива конструкторского бюро конструкторами ОКБ-472, 
возглавлявшегося В . М .  Мясищевым. Первые варианты са-

Компоновка бомбардировщика Ил- 1 4  
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молета прорабатывались под поршневые двигатели АШ-2К, 
дизели М-50 1 ,  а последний вариант - под турбовинтовые 
ВК-2, причем последний вариант оказался наиболее пред
почтительным. Однако работы по Ил-26 дальше техничес
ких предложений не продвинулись, поскольку ОКБ было 
занято более приоритетными проектами сначала транс
портного самолета Ил- 1 8 ,  а затем и фронтового бомбарди
ровщика. 

ОСНОВНЫЕ РАСЧЕТНЫЕ ДАННЫЕ ПОСЛЕДНИХ 
БОМБАРДИРОВЩИКОВ ИЛЪЮШИНА С ПОРШНЕВЫМИ 

ДВИГАТЕЛЯМИ 

Тип ДБ-4 Ил-6 Ил-6 Ил-14 Ил-26щ 

Двигатель АМ-37 АЧ-30Б М-90 М-45 ВК-21 

Мощность, л.с. 2х 1400 2х 1 500 - - 6 х 5000 

Размах крыла, м 25 26 26 - 57,57> 

Длина 1 7,85 1 6,47 1 6,47 - 388) 
самолета, м 

Площадь 83 84,8 
крыла, м2 

84,8 - -

Взлетный вес, кr 

нормальный 10 800 1 5 000 - 23 300 1 90 000 
максимальный 13 000 18 000 - 25 300 -

Вес горючего, кг 
нормальный - 1 500 - - -
максимальный - 4000 - - -

Бомбовая на-
грузка, кг 

нормальная 1 \ 000 1 500 - 2000 -
максимальная 3000 25003) - 3000 -
nерегрузочная - 40004> - - -

Скорость макси-
мальная, км/ч 
у земли 4 1 5  382 - 585 -
на высоте 4000 м 500 4459) 475/- 740/9000 545-

5601 1 ) 
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Тип ДБ-4 Ил-6 Ил-6 Ил-14 Ил-2611> 

Время набора 
1 
1 

высоты, мин. ! 

4000 м - 12, 1 - - -
6000 м - 1 9,7 - - -

Практический 1 0000 8000 - 1 1 500 1 0000 
потолок, м 

Дальность макс., 400010) 55Оо1 >  37002) 20006) 1 1 500 1 к м 

Экипаж, чел. 4 6 6 4 1 2  

П р  и м е ч  а н и е 1 .  Дальность техническая, вес бомб - 1 000 кг, вы
сота 6000 м, приборная скорость 300 км/ч. С максимальной бомбовой на
грузкой, запасом горючего 4000 кг и при перегрузочном взлетном весе 
1 8  700 кг дальность - 4 700 км. 2. С бомбовой нагрузкой 1 000 кг и 10- про
центным запасом топлива. С бомбовой нагрузкой - 2000 км . 3. Внугрен
няя подвеска. 4. С учетом наружной подвески. 5. Перегрузочный вариант 
с бомбовой нагрузкой 2000 кг. 6. Скорость 500 км/ч, бомбовая нагрузка 
2000 кг, при перегрузочном полетном весе - 3250 км. 7. Без подвесных 
баков. 8. Без учета стволов кормовой установки. 9. С двигателями АЧ-30БФ 
была получена скорость 464 км/ч. 1 0 .  Со скоростью 375 км/ч и 1000 кг 
бомб. 1 1 .  На расчетной высоте 8850 м. 1 2. Книга «Самолеты ОКБ 
С.В.  Ильюшина•, М.,  Русавиа, 2003. 



Глава 4 

ПЕРВЫЙ И ПОСЛЕДНИЙ 

Шел 1 935-й.  В мире было относительно спокойно, на
стораживал лишь приход к власти в Германии национал 
социалистов с и х  бредовыми идеями относительно буду
шего устройства Европы. Это обстоятельство не могло не 
настораживать политиков и военных. Правительства евро
пейских государств не жалели средств на совершенствова
ние боевой техники. Не остался в стороне и Советский Со
юз. 26 ноября заместитель директора авиационного завода 
N2 39 Леонтьев направил начальнику Управления ВВС 
Красной Армии Алкснису письмо следующего содержа
ния: «Завод М 39 направляет Вам эскизный проект самоле

та И-21 (М-34ФРН) на утверждение. Вместе с тем сооб

щаю, что макет самолета готов, прошу о рассмотрении его 

макетной комиссией в ближайшее время». 

Спустя четыре дня командующий В ВС утвердил <<За
ключение по боевой схеме одноместного истребителя с мо
тором М-34ФРН - специальный, конструкции завода N2 39, 
бригады инженера Ильюшина>> . В документе констатиро
валось, что «в основном, самолет удовлетворяет предъявлен

ным техническим требованиям, по скорости даже превосхо

дит последние на 40-50 км; в отношении же дальности -

требованиям не удовлетворяет. Вместо 1000 км расчетная 

дальность самолета на небольшой скорости (270 кмj ч) равна 

766 км, при крейсерской же скорости 480 кмjч, дальность 

снижается до 460 кмjч». Вывод был кратким: 

« 1. Боевую схему самолета - утвердить. 
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2. Обзор для летчика и удобство его размещения прове

рить на макете. 

3. Считать необходимым увеличить емкость бензиновых 

баков настолько, чтобы самолету была обеспечена дальность 

полета 600 км на крейсерской скорости 480 км/ч». 

Оперативность, проявленная при рассмотрении доку
ментов, дает основание предполагать, что ВВС не случай
но проявляли особый интерес к проекту. 

В мае 1 935 года на Центральном аэродроме имени 
М .  В. Фрунзе в Москве состоялся смотр достижений авиа
ционной промышленности и военно-воздушных сил, на 
котором присутствовали руководители партии и прави
тельства во главе со Сталиным, высший командный состав 
Красной Армии, главные конструкторы и руководители 
авиапрома. Гостям продемонстрировали советские боевые 
самолеты. Среди присутствуюших находился и начальник 
Центрального конструкторского бюро и одновременно ру
ководитель третьей бригады ЦКБ завода N2 39 Ильюшин. 
Впоследствии об итогах этого смотра в объяснительной за
писке к эскизному проекту И - 2 1  он написал: «2 мая 1935 

года на параде военно-воздушных сил на аэродроме имени 

Фрунзе товарищем Сталиным была поставлена задача авиа

ционным конструкторам: дать в 1935 году самолет со скоро

стью 600 кмjч. Приступив немедленно к исполнению постав

ленной задачи и проведя ряд обстоятельных исследований, на

ми было обнаружено, что осуществление самолета с такой 

скоростью возможно не только в виде рекордного, но и в виде 

боевого одноместного истребителя с четырьмя пулеметами 

ШКАС или с двумя пушками ШВАК». (Эти орудия появились 
лишь в 1 936 г. - Прим. ред.). 

Задача, поставленная первым секретарем ЦК ВКП(б), 
как всегда, требовала беспрекословного и оперативного 
исполнения. Однако для нас наиболее интересным в вы

шеприведенной цитате является другое. Ильюшин под
тверждает возможность создания высокоскоростного са
молета «не только в виде рекордного, но и боевого истребите-
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ля». Подобное высказывание с большой степенью вероят
ности позволяет утверждать, что в тот момент Сталин и мел 
в виду создание именно рекордного самолета. Общеизве
стны его повышенный интерес к установлению новых со
ветских рекордов и глубокая осведомленность в области 
развития и достижений мировой авиации. 

Достаточно вспомнить полное гордости и надежд пись
мо начальника Главного управления авиационной про
м ышленности ( ГУ АП) Королева, направленное Сталину 
1 октября 1934 года: «Доношу, что истребитель И- 16 завода 

М 39 с мотором <<Райт-Циклон» дал скорость 430 км/ч на 

высоте 3000 м, поставив нас на первое место в мире по ис

требителям». И ,  словно перечеркивающая все, резолюция: 
« Тов.Королев! Мировой рекорд скорости не 430 км, а 500 км, 

осуществленный уже в Англии и, может быть, и во Франции. 

До «nервого места в мире» еще далеко . . .  » И. Сталин. 

Каковы же были действительные достижения? « . . . План 

опытного самолета- и моторостроения, утвержденный Со

ветом труда и обороны в июле 1932-го, авиапромом не выпол

нен» , - отмечалось в июньском 1 933 года постановлении 
Реввоенсовета СССР. Подобная ситуация создавала серь
езную угрозу быстрого технического отставания находя
щихся на вооружении советских Боенно-воздушн ых сил 
самолетов от материальной части ВВС наших вероятных 
противников. 

К началу второй пятилетки самолетостроительные за
воды страны выпускали истребители И -4,  И-5 ,  И-7,  соз
данные еще в 1 929- 1 93 1 годах и имевшие скорости 250-
290 км/ч, тогда как этот же параметр заграничных машин 

уже приближался к 400 км/ч. Моторы с наддувом, установ
ленные на иностранных самолетах, существенно увеличи
вали их скорость на боевых высотах, повышал и  скоро

подъемность и практический потолок. В то же время наши 

моторастроительные заводы еще не могли создать надеж
ный отечественный высотный двигатель даже в опытном 

образце . 
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Сложившееся положение явилось прямым следствием 
недостаточно четкой и разбалансираванной работы конст
рукторских групп ,  приводяшей к значительным ошибкам 
и изменениям в чертежах; производственной небрежности 
заводов, выпускавших недоработанную продукцию; пло
хого качества материалов и полуфабрикатов, поставляе
мых авиапрому; низкого уровня научно-исследователь
ских работ, особенно в области авиационных материалов и 
проведения статических и динамических испытаний. Но, 
прежде всего, отставание СССР в моторостроении опреде
лялось объективными историческими причинами. Не надо 
забывать, что эта отрасль машиностроения опиралась на 
богатый многолетний опыт создания и производства сна
чала автомобильных, а затем и первоклассных авиацион
ных двигателей. Первый же отечественный маломощный 
авиационный мотор М - 1 1 удалось довести до серийного 
производства только в конце 1 920-х. Но ведь для создания 
самолетов с летно-техническими характеристиками,  не ус
тупавшими таковым у иностранных машин, требавались 
моторы совершенно иного класса. 

В создавшейся обстановке примимается решение о за
купке лицензий на производство лучших зарубежных мо
торов. Одновременно разворачиваются работы по доводке 
и совершенствованию мощного отечествен ного двигателя 
водяного охлаждения М-34, для которого разрабатываются 
редуктор и приводной центробежный нагнетатель. Пред
принятые шаги открыли новые возможности в отечествен

ном моторостроении и позволили решительно повысить 

технические требования к производству двигателей. Ос
воение производства лицензионных моторов, получивших 
обозначения М-25 (625 л.с . ) ,  М-85 (850 л .с . ) ,  М - 1 00 

(860 л.с.), и форсирование отечественного М-34РН позво

лили приступить к проектированию нового поколения со
ветских самолетов. Однако наличие мощных моторов было 
далеко не единственным условием успешного создания 
новых скоростных машин. Постепенно менялись взгляды 
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Проект истребителя И -2 1  

н а  тактику воздушного боя. Боенно-воздушным силам тре
бовались истребители, обладающие большими скоростя
ми, скороподъемностью и потолком, но эти качества мог
ли быть достигнуты только за счет некоторого ухудшения 

маневренности в горизонтальной плоскости. 

Начиналась упорная и длительная борьба за снижение 
лобового сопротивления самолета, выдвинувшая целый 

ряд новых проблем по улучшению аэродинамических 
форм, введению в конструкцию новых типов капотов и 
систем охлаждения двигателей , закрытых фонарей кабин 

летчиков, убирающегося шасси, посадочных щитков и др. 

Господствующей схемой самолета становился свободноне

сущий моноплан с увеличенной нагрузкой на крыло, тре

бующей некоторого ужесточения норм прочности. 

Маневренный воздушный бой на виражах постепенно 

начинал уступать место скоростному бою на вертикалях, 

получившему свое окончательное утверждение в годы вой

ны.  Решение этих вновь возникших задач дало возмож

ность сделать значительный рывок вперед и создать в 

1 933- 1 934 годах первые советские скоростные истребите

ли-монопланы конструкции АТуполева (И- 14) ,  Н .Поли

карпова ( И - 1 6) и Д. Григоровича (ИП- 1 ) ,  со скоростью от 
360 до 450 км/ч. Внедрение этих машин в серийное произ

водство велось параллельно с введением различных экс

плуатационных и производствен ных улучшений. Опытные 
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самолеты второй пятилетки по своей конструкции еще не 
предусматривали возможности массового изготовления, 
по-прежнему основываясь на полукустарной технологии, 
и поэтому чрезвычайно медленно и трудно внедрялись в 
производство. 

Повышение летных данных, и в первую очередь скоро
сти, выдвинуло дополнительные требования к аэродина
мике, прочности, лабораторным экспериментам и натур
ным испытаниям. Разработали новые нормы прочности, 
создали методы расчета вибраций, исследовали скорост
ные профили и вопросы штопора. Особое внимание уделя
лось дальнейшему снижению аэродинамического сопро
тивления. В этой связи начинает проявляться повышен
ный и нтерес к рядны м  двигателям водяного охлаждения , 
имевшим меньшую площадь поперечного сечения, чем у 
моторов с воздушным охлаждением при почти одинаковой 
мощности. В распоряжении советских конструкторов к се
редине 1 930-х имелось два таких мотора: отечественный 
М -34ФРН, еще не окончательно доведенный, но зато име
ющий мощность 1 200- 1 250 л .с . ,  и лицензионный М - 1 00 
( <•Испано-Сюиза•>) в 860 л.с. 

Следует отметить, что еще в конце 1 934 года конструк
торская группа Поликарпова, оптимально сведя воедино 
высокие технические данные одного из лучших в то время 
зарубежных двигателей жидкостного охлаждения <•Испа

но-Сюиза» и прекрасную аэродинамику планера, выпусти
ла еще один скоростной истребитель- моноплан И - 1 7 с 

расчетной скоростью 500 кмjч. Однако досадные ошибки, 
допущенные при проектировании, и неприятности во вре

мя летных испытаний не позволили запустить его в серий

ное производство, несмотря на то что работы по доводке 

нескольких экземпляров машины продолжались около че
тырех лет. Тем не менее на нем впервые в СССР примени
ли и изучили схему скоростного моноплана с пушкой, 
стреляющей через полый вал редуктора двигателя. 

Развернувшиеся в бригаде Ильюшина сразу после май-
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ского праздника работы по скоростному истребителю И-2 1 ,  

имевшему заводское обозначение ЦКБ-32, велись в двух 

направлениях и были четко сформулированы главным 

конструктором в его объяснительной записке к эскизному 

проекту: «Мы считаем, что боевой истребитель имеет пол

ноценность только в том случае, если его большая скорость 

дополнена двумя не менее важными данными: вооруженно

стью и эксплуатационной надежностью». 

Вооружение И-2 1 по тем временам было мощным. Од

новременно разрабатывалось два варианта оружия , один 

из которых предусматривал установку четырех пулеметов 

Ш КАС калибра 7,62 мм в крыле вне зоны, ометаемой вин

том, с боезапасом по 500 патронов на ствол. В перегрузоч

ных вариантах на самолете допускалось размещение ра

диостанции и четырех бомб калибра 1 О кг или двух вылив

ных авиационных приборов ВАП-6 или четырех бомб 

калибра 25 кг. Во втором варианте самолет комплектовал

ся двумя крыльевыми пушками Ш ВАК с боезапасом по 

1 25 патронов на каждую. Дополнительно в перегрузочных 

вариантах могли размещаться радиостанция или еще 1 50 

патронов. Стрелковое и пушечное вооружение проектиро

валось таким образом, чтобы обеспечить нанкратчайший 

путь боеприпасов от самой дальней точки патронных ящи

ков до приемника оружия. На И-2 1 этот путь не превышал 

1 ,  1 5  метра. Такой подход к проектированию стрел ко во-пу

шечных установок гарантировал их безотказную работу и 

не снижал темпа стрельбы.  При проектировании выясни

лось, что для боевого истребителя достижение скорости 

600 кмjч возможно только с использованием мотора М-

34ФРН при условии внесения в него целого ряда сущест

венных изменений.  Во-первых, требовалось уменьшить 

площадь его миделя, во-вторых, осуществить доработки, 

позволявшие получить нормальную центровку самолета. 

Дело в том , что М- 34 создавался для тяжелых машин и 

имел довольно значительную массу. При установке его на 
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небольшой одноместны й  истребитель возникали трудно

сти с центровкой. 

По просъбе Ильюшина моторастроительный завод N.! 24 

выпустил всю необходимую конструкторскую документа

цию и обязался передать заводу NQ 39 два специальных мо

дифиuированных двигателя мощностью 1 275 л.с. на высо

те 2200 метров. На них предусматривалось поменять местами 

бензо- и воданасосы топливной и охладительной систем, 

сдвинуть маслоотстойник на 1 50 м м  назад, изменить ме

стоположение динамо, на 200 мм удлинить носок картера и 

сделать скос на его передней нижней части, установив ре

дуктор без понижения оборотов. Одновременно требова

лось пропустить через картер герметичную стальную трубу 

квадратного сечения для прохода переднего лонжерона 

крыла и обеспечить работу первого мотора на параводяном 

(испарительном) охлаждении. Для этого установить две 

помпы для откачки сконденсированного пара, а второй -

подготовить для работы с этиленгликолевым охлаждением. 

Срок передачи двигателей устанавливался 1 января и l де

кабря 1 936 г. 

В ыбирая для самолета этот мотор, конструкторы учи

тывали не только его технические характеристики. Приня

тое решение Ильюшин обосновал следующим образом:  

«До настоящего времени для улучшения летных данных наших 

боевых самолетов .мы вынуждены были применять .моторы 

иностранных конструкций («Испано-Сюиза», «Райт- Ци

IU/ОН», «Гно.м-Рон» и др.), и таким образом, один из главней

ших элементов, определяющих самолет, был иностранным. 

В данный .момент и этот последний элемент является совет

ской конструкцией и советского производства, при это.м, 

что чрезвычайно важно, он по своим техническим данным 

стоит выше, че.м любой иностранный .мотор. Таким образом, 

.мы и.мее.м в нашей стране все необходимые и достаточные 

технические элементы для создания боевых самолетов, по 

своим данным стоящих выше заграничных. Ни с какими дру-
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гими моторами нельзя получить такой скорости для боевого 

истребителя». 

На первый взгляд может показаться странной установ
ка на моторе редуктора, в котором обороты коленчатого 
вала и втулки воздушного винта не менялись. Однако это 
позволило получить прекрасную форму носовой части фю
зеляжа и, как следствие, малый коэффициент ее лобового 
сопротивления. Кроме того, редуктор дал возможность 
при прочих равных условиях применять воздушный винт с 
большим на 500 мм диаметром при очень низком шасси .  
Масса редуктора по  замыслу конструкторов должна была с 
лихвой ком пенсироваться малым сопротивлением фюзе
ляжа и уменьшением массы шасси. Еще в марте 1 935 года 
ГУ АП обязал все заводы, разрабатывавшие новые самоле
ты под М-34, в обязательном порядке предусмотреть вари
ант испарительного охлаждения. Пять месяцев спустя в 
приказе начальника ГУ АП Королева уже сообщалось об 
удовлетворительном завершении работ по переводу мотора 
на испарительное охлаждение и об успешном заграничном 
опыте по использованию этой системы на последних типах 
военных самолетов. 

В этом же приказе директорам заводов и ЦАГИ предла
галось «В целях выявления преимуществ М-34 с испари
тельным охлаждением» перед обычным водяным еще раз 
срочно проработать вопрос «О его применении на самолетах, 

на которых можно получить наибольший эффект от такого 

типа охлаждения». Однако уже летом следующего года по
становлением правительства авиапрому решительно пред
ложили переходить на этиленгликолевое охлаждение авиа

ционных двигателей.  

Не эти ли руководящие документы сыграли решающую 
роль при выборе системы охлаждения на И-2 1 ?  Ведь ее 

разрабатывали именно в этих вариантах. Какие же выгоды 
сулили конструкторам столь настойчиво рекомендуемые 

системы? Известно, что сопротивление находящегося в 
потоке радиатора значительно уменьшает скорость само-
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лета, поэтому исследованию путей уменьшения этого 
«Вредного» параметра уделялось большое внимание. Пер
вая из вышеупомянутых систем позволяла полностью уст
ранить, а вторая - значительно снизить сопротивление 
радиатора за счет меньшей площади его охлаждающей 
поверхности. Если в обычных системах водяного охлажде
ния, имеющих температурный режим ниже 1 00 градусов, 
килограмм воды при нагреве на 1 О градусов забирает от 
стенок цилиндров 1 0  калорий тепла, то при испарительном 
охлаждении, при котором вода в рубашках цилиндров мо
тора доводится до кипения, испарение того же количества 
воды уносит от двигателя уже 540 калорий. Образовавший
ся пар ,  конденсируясь в плоских радиаторах, образован
ных двойной работающей обшивкой крыла, возвращается 
в двигатель для повторения цикла. 

Существовало мнение, что при любом повреждении 
крыльевого радиатора мотор не выйдет из строя, т.к. коли
чество циркулирующей в системе в виде пара воды состав

ляет лишь 2 процента от ее общего объема, и расход пара, 
выходящего через пробоину, можно легко компенсировать 
водой из расходного бачка. Применеине для охлаждения 
моторов высококипящих жидкостей (например, техничес
кий этиленгликоль с точкой кипения около 1 50 градусов) 

за счет увеличения их температуры в радиаторе до 1 25 гра
дусов позволяло уменьшить охлаждающую площадь по
следнего почти в два раза. Платой за эти достижения была 
обязательная модификация моторов водяного охлаждения, 
предназначенных для работы с новыми системами. 

Упорное стремление уменьшить потери скорости ре

шило вопрос о выборе типа охлаждения для первого опыт
ного экземпляра И -2 1  в пользу испарительного. Во всем 

диапазоне скоростей горизонтального полета, от мини
мальной до максимальной, охлаждение двигателя должен 

был обеспечивать крыльевой радиатор, расположенный по 

верхней поверхности центральной части крыла. Для режи
мов руления и набора высоты на самолете установили вы-
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движной радиатор. Обосновывая принятое решение, Иль
юшин писал: «Зная, что существующие крыльевые радиато

ры с большим количеством соединений являются сложными 

по своей конструкции и монтажу, исключая возможность 

массовой эксплуатации, мы приняли все меры к тому, чтобы 

сделать его простым по конструкции, а, следовательно, 

удобным и надежным в эксплуатации». Какова же была кон
струкция будущего самолета? Свободнонесущий моно
план со стреловидным по передней кромке крылом, цель
нометаллический, с убирающимся шасси и закрытой каби
ной летчика с открывающимися в обе стороны дверками. 

Истребитель имел минимальные размеры, а специаль
ные исследования, проведеиные в ходе проектирования, 
позволили получить мидель фюзеляжа лишь на несколько 
процентов больше поперечного сечения двигателя .  При 
этом сохранились отвечавшие существовавшим нормам 
габариты кабины летчика (дЛина 1 400 мм, ширина 800 мм), 
обеспечивавшие его достаточно удобное размещение. 
В конструкции планера широкое применение нашли кале
ные хроманеилевые трубы, использованные в лонжеронах 
крыла и фюзеляжа, моторной рамы.  Менее нагруженные 
элементы планера выполнялись из дюраля, за исключени
ем полотняной обшивки рулей. Большое внимание удели
ли повышению прочности и жесткости основных узлов и 

сочленений.  Самолет отличался очень н изким шасси и 
простой кинематической схемой уборки и выпуска с помо
щью масляно-пневматической системы. Строили две ма

шины. На первой из них применили испарительную систе
му охлаждения, двигатель второго самолета должен был 

охлаждаться этиленгликолем .  М ногочисленные пробле
мы,  имевшие место при проектировании и изготовлении 

самолета, срыв заводом NQ 24 срока поставки двигателя 
привели к значительной задержке окончания его построй
ки. В отчете завода NQ 24 за 1 936-й сообщалось: «Основная 

задача, поставленная перед заводом по опытному моторо

строению в 1936 году - форсирование мотора М-34 и связан-
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ная с этим модификация. Решение этой задачи усложншюсь 

требованиями, предъявляемыми опытными организациями к 

производству нескольких видов форсированных моторов при

менительно к разным типам запроектированных опытных 

самолетов (ТБ- 7, Д Б-А, И-21 и др.). Вследствие чего завод, 

помимо разрешения проблемы модификации и форсирования 

мотора, должен был увеличить количество типов двигате

лей, намеченных к производству, и заняться доводкой каждо

го из них в отдельности». 

Возникшие трудности учли в плане опытного строи
тельства самолетов на 1 936 и 1 937  годы. Установленный 
ранее срок начала государственных испытаний И-2 1  в ав
густе 1 936-го перенесли на год. К сожалению, пока не най
дено документов, удостоверяющих точную дату первого 
полета истребителя И-2 1 .  Большинство авторов имеющих
ся по этому вопросу публикаций считают, что он состоялся 
в конце 1 936 г. В докладе же заместителя наркома оборон
ной промышленности Кагановича, подготовленном в мар
те 1 937 года в качестве отчета о выполнении плана опытно
го строительства авиации за 1 936-й, отмечалось: «Построен 

и передан на заводские испытания < . . .  > истребитель И-21 со 

скоростью, доходящей до 600 км/ч». Для всех других опыт
ных самолетов, указанных в этом докладе, приводятся да

ты начала и конца заводских или государственных испыта

ний. Можно привести один из приказов по авиапрому, да

тированный 2 апреля 1 937 г. В перечне работ, которые 
требовалось закончить до 1 5  мая 1 937 года, есть пункт: 

<< . . .  по заводу NQ 39 - закончить летные испытания мотора 

М-34ФРН на самолете конструкции Ильюшина•> . Таким 

образом,  первый полет летчик-испытатель Коккинаки вы

полнил скорее всего в начале 1 937 г. 

Первые же полеты самолета показали несовершенство 

и неспособиость системы охлаждения обеспечить нор
мальный температурный режим мотора. Несмотря на ог
ромные усилия, попытка приспоеобить путем весьма су
щественных конструктивных доработок тяжелы й  и круп-
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ногабаритный двигатель М -34 для легкого скоростного 
истребителя успехом, к сожалению, не увенчалась. Суще
ственное улучшение аэродинамики самолета, весьма ус
пешное решение м ногих проблем, касавшихся его конст
рукции,  вооружения и эксплуатационной надежности, не 
помешали Ильюшину принять смелое и радикальное ре
шение: прекратить испытания и дальнейшую работу по 
этой машине. 

Время моторов, работающих с испарительным охлажде
нием, уходило в прошлое. В плане развития опытного са
молетостроения в третьей пятилетке говорилось: «Полу

чить в 1939- 1940 годах на практических боевых одномест

ных скоростных истребителях максимальную скорость, 

достигающую 600-650 км/ч на высоте 6000- 7000 метров». 

Основные данные истребителя И-21 с мотором М-34ФРН 
взлетной мощностью 1 275 л.с. и двумя пушками Ш ВАК. 

Размах крыла - 10 м и ero площадь 1 8 , 1 6, м2, длина са
молета - 8,37  м, высота - 3,3  м. Вес пустого - 1 680 кг, 
взлетный нормальный - 2 1 25 кг, топлива - 1 50 кг. Ско
рость максимальная - 620 км/ч, практический потолок -
1 2  000 м, скороподъемность - 22 м/с, дальность - 766 км. 



Глава 5 

БРОНИРОВАННЫЕ ШТУРМОВИКИ 

ЛЕТАЮЩИЙ ТАНК 

В начале февраля 1 938 года начальник самолетного 

Главного управления Н КОП и одновременно главный 

конструктор завода NQ 39 С.  В.  Ильюшин обратился в пра

вительство с предложением о создании бронированного 

штурмовика. В его докладной записке говорилось: 
«При современной глубине обороны и организованности 

войск, огромной мощности их огня (который будет направлен 

на штурмовую авиацию) штурмовая авиация будет нести 

очень крупные потери. 

Наши типы штурмовиков, как строящиеся в серии < . . .  >, 

так и опытные < . . .  > имеют большую уязвимость, так как ни 

одна жизненная часть этих самолетов: экипаж, мотор, мас

лосистема, бензосистема и бомбы - не защищена. Это мо-

UКБ-55 (БШ-2) с мотором АМ-35 - nервый д11ухместный прототип 
шrурмовика Ил-2 
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Серийный одноместный штурмовик Ил-2 

жет в сильной степени понизить наступательные способно

сти нашей штурмовой авиации. 

Поэтому сегодня назрела необходимость создания брони

рованного штурмовика, или, иначе говоря, летающего танка, 

у которого все жизненные части забронированы. 

Сознавая потребность в таком самолете, мною в течение 

нескольких месяцев велась работа над разрешением этой 

трудной проблемы, результатом которой явился проект бро

нированного самолета-штурмовика. 

Для осуществления этого выдающегося самолета, кото

рый неизмеримо повысит наступательные способности на

шей штурмовой авиации, сделав ее могущей наносить сокру

шительные удары по врагу без потерь или с очень малыми по

терями с ее стороны, прошу освободить меня от должности 

Начальника главка, поручив мне вьтустить самолет на Госу

дарственные испытания в ноябре 1938 г. 

Задача создания бронированного штурмовика исключи

тельно трудна и сопряжена с большим техническим риском, 

но я с энтузиазмом и полной уверенностью за успех берусь за 

это дело>> . 

Согласно расчетам, максимальная скорость у земли 
штурмовика с мотором АМ-34ФРН должна быть не мень-
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ше 385-400 км/ч, а дальность - 750-800 км. Для стрельбы 
вперед по наземным целям предусмотрели четыре ШКАСа 
в крьше, а на турели для стрельбы назад один Ш КАС. Бом
бовая нагрузка - до 250 кг. 

Переднюю часть машины предлагалось сделать в виде 
бронекорпуса, защищавшего силовую установку, топлив
ные баки, а также летчика и штурмана-стрелка. Преду
сматривалось также бронирование жизненно важных час
тей штурмовика, бомбовых отсеков и патронных ящиков. 
Для защиты экипажа предусматривались на фонаре каби
ны бронестекла. 

Докладная записка сделала свое дело, и спустя несколь
ко дней Ильюшина освободили от обязанностей началь
ника самолетного главка Н КОП , оставив его главным кон
структором завода NQ 39. 

Тогда же подготовили и проект постановления Коми
тета обороны о создании <<Летающего танка» с мотором 
АМ-34ФРН (ЛТ-АМ34ФРН )  со сроком передачи его на го
сударственные испытания в ноябре 1 938 г. Однако доку
мент положили <<под сукно•> .  Лишь после утверждения в 
мае плана опытного самолетостроения на 1 938 - 1 939 годы 
постройку двухместного одномоторного бронированного 
штурмовика, получившего обозначение БШ-2,  в трех эк
земплярах запланировали на заводе NQ 39 со сроком предъ
явления первого из них на государственные испытания в 

декабре 1 938 г. 

Согласно заданию основным назначением БШ-2 явля
лось, в частности, уничтожение живой силы и техники 
противника, главным образом,  в оперативной зоне и бли
жайших тьшах; нарушение переброски его войск; разруше
ние аэродромов, военных баз; уничтожение средств ПВО и 
взаимодействие с наземными войсками. БШ-2 должен бьш 

развивать скорость у земли до 385-400 км/ч, летать в зави
симости от нагрузки на расстояние 800- 1 000 км, подни
маться на высоту до 8000 метров. Вооружение запланиро
вали из двух Ш КАСов и пары крупнокалиберных пулеме-
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тов для стрельбы вперед и спарки Ш КАСов у летчика
наблюдателя. Самолет должен был поднимать до 250-300 кг 
бомб. 

Разработка будущего Ил-2 (заводское обозначение 
ЦКБ-55) затянулась. Эскизный проект и макет машины 
предъявили заказчику в начале января 1 939 г. 

В протоколе макетной комиссии ,  утвержденном в фев
рале 1 939 года, С.В.  Ильюшину рекомендовалось, в част
ности , увеличить толщину брон и ,  обеспечить дальность 
полета у земли на скорости 260 км/ ч - до 560 км и на вы
соте 4000 метров и скорости 300 км/ч - до 650 км, и преду
смотреть установку дополнительных топливных баков в 
бомбовых отсеках. 

Тогда же стало ясно, что к заданному сроку построить 
машину невозможно. Причин для этого было много, в том 
числе прекращение выпуска двигателей АМ-34ФРН и от
сутствие авиационной брони двойной кривизны, изготов
лявшейся штамповкой. 

В том же месяце С .В .  Ильюшин предложил вариант 
БШ-2 с мотором АМ-35 взлетной мощностью 1 350 л.с. ,  ко
торый только что прошел заводские испытания. Это обе
щало улучшение взлетно-посадочных характеристик, уве
личение скороподъемности и потолка машины, впрочем, 
последнее для штурмовика было неважно. Тогда же посчи
тали,  что для стрельбы вперед будет достаточно четырех 
пулеметов Ш КАС в крыле и одного Ш КАСа для защиты 
задней полусферы у стрелка. 

Опытный экземпляр штурмовика построили в июле 
1 939 года, но первый полет на нем удалось совершить лишь 
2 октября. На заводских испытаниях ЦКБ-55 показал мак
симальную скорость у земли 385 кмjч и на высоте 5700 
метров - 460 кмjч. Самолет мог поднимать до 400 кг бомб 
на внутренней подвеске и до 200 кг - снаружи. 

Однако доводка силовой установки затянулась, и штур
мовик предъявили на государственные испытания лишь в 

марте 1 940 г. 
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Специалистам Н И И  ВВС хватило 20 дней, чтобы выне
сти свой вердикт. Они отмечали, что Б Ш -2 по своим по
летным свойствам был достаточно прост, особенностей,  
отличающих его от самолетов Б Б- 1  и Р- 1 О, не имел, бомбо
вое и стрелковое вооружение в целом соответствовало тре
бованиям. В то же время отмечалось, что штурмовик 
предъявлен на государственные испытания с опозданием 
более чем на год. Его скорость, дальность и маневренность 
оказались значительно ниже заданных, и технический со
вет Н И И  ВВС рекомендовал заменить мотор более мощ
ным, но менее высотным АМ-38, заводские испытания ко
торого только начались. 

Штурмовик, как и всякий опытный самолет, имел не
мало «детских болезней•> ,  но большинство из них были уст
ранимы, и Н И И  В ВС посчитал, что <<БШ-2 АМ-35 является 
единственным типом хорошо бронированного самолета, с 
достаточно мощным бомбардировочным и химическим 
вооружением и имеет перспективы дальнейшего развития 
в отношении повышения летных данных, увеличения 
мощности стрелково-артиллерийского вооружения, уве
личения дальности полета и некоторого улучшения полет
н ых свойств. В связи с этим самолет Б Ш-2 АМ-35 пред
ставляет определенный интерес для использования его в 
ВВС КА в качестве штурмовика-бомбардировщика ближ
него действия•>. 

Тогда же по предложению начальника отдела боевого 
применения Н И И  ВВС М. В.  Шишкина технический совет 
отметил необходимость постройки небольшой серии штур
мовиков в количестве, достаточном для формирования од
ного авиаполка. 

Одновременно С. В. Ильюшину предлагалось устранить 
все выявленные при государственных испытаниях дефек
ты, установить, в частности, дополнительный бензиновый 
бак, улучшить управляемость самолета и продольную ус
тойчивость самолета путем придания передней кромке 
крыла стреловидности и увеличения площади стабилиза
тора, улучшить обзор вперед для летчика и штурмана. 
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Пожелали военные и усилить его вооружение, устано
вив на штурмовик две пушки М П-6 калибра 23 мм, сохра
нив пару Ш КА Сов для стрельбы вперед. 

В отчете о результатах государственных испытаний са
молета отмечалось также: 

<<БШ-2 ( . . .  ) государственные испытания прошел удовле
творительно. Может быть использован в ВВС КА в качест
ве штурмовика-бомбардировшика ближнего действия при 
условии устранения недостатков•>. 

Для ускорения запуска новой машины в серийное про
изводство начальник В ВС КА Я.В .  Смушкевич в письме от 
24 мая 1 940 года сообшал А. И .  Шахурину: 

«Уже прошло 35 дней, как самолет Ильюшина прошел Го

сударственные испытания и имеет заключение технического 

совета НИИ ВВС относительно внедрения в серию . . . Я счи

таю, что этот самолет крайне необходим для ВВС. .. Поэто

му прошу Вас ускорить решение о запуске в серию брониро

ванного самолета тов. Ильюшина . . . » 
На этот раз Смушкевич попал в цель. 

Освоение серийного производства будущего Ил-2 упи
ралось, главным образом, в двигатели, и, чтобы не терять 
время, в июне 1 940-го на совместном совещании руково
дителей Н КАП и ВВС решили изготовить в том же году на 
заводе NQ 30 десять штурмовиков, но с моторами АМ -35 .  
В том же месяце К .Е .  Ворошилов подписал соответствую
щее постановление Комитета обороны, но самолеты так и 
не построили. 

Тем временем мотор АМ-38 удовлетворительно прошел 
50-часовые заводские испытания и в сентябре был передан 
на завод NQ 39 для установки на Б Ш-2. Одновременно ма
шину, получившую заводское обозначение ЦКБ-57, пере
делали в одноместную, усилив бронирование со стороны 
задней полусферы и разместив за кабиной пилота допол
нительный тоШiивный бак. 

О том, кто принял такое решение, до сих пор идут спо
ры, поскольку не удалось обнаружить соответствующих 
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архивных документов. Представитель АК им. С. В .  Илью

шина и автор книги «Самолеты Ильюшина>> Ю.А. Егоров 

считает, что создание одноместного варианта будущего 

Ил-2 является следствием рекомендаций военных. В то же 

время один из ведущих отечественных историков авиации 

В .И .  Перов отметил: 

«Принятое С. В. Ильюшиным решение являлось в какой-то 

степени вынужденным, так как он и его ближайшие сорат

ники не могли не понимать, что простой установкой на са

молет (без кардинальных изменений в конструкции штурмо

вика) более мощного у земли мотора А М-38, вместо АМ-35, 

быстро обеспечить предъявляемые к машине ТТТ (тактико

технические требования. - Прим. авт.) невозможно, по

скольку такая замена привела бы не только к увеличению 

скорости < . . .  > самолета и улучшению его маневренных ка

честв, но и к существенному уменьшению дальности полета 

из-за большего расхода горючего у АМ-38 < . . .  >, что было не

приемлемо для военных в тактическом плане, а значит, ма

шина государственных испытаний в очередной раз не выдер

жала бы». 

Полагаю, что здесь все дело в недостаточной дальности 

полета, для увеличения которой самолет нуждался в до

полнительном бензобаке, а для этого требовалась сущест

венная переделка машины. Если бы Ильюшин пошел по 

этому пуrи, то Ил-2 к началу войны можно было встретить 

лишь на испытательных аэродромах. Более подходящим 

оказалось размещение бензобака на месте воздушного 

стрелка, а для защиты летчика сзади - 1 2-миллиметровой 

бронеперегородки .  При этом центровка самолета и соот

ветственно его устойчивость и управляемость практически 

не изменялись. 

С другой стороны, в соответствии с приказом Н КАП от 

5 марта 1 940 года ОКБ П.О. Сухого предписывалось соз

дать еще один и тоже одноместный самолет-штурмовик, 

правда, со звездообразным мотором М-7 1 .  В таком облике 
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новый самолет без согласования с военными вряд ли стали 
бы проектировать. 

Впрочем, «Тайн>> ,  связанных с созданием не только од
номестного варианта, но и вообще бронированного штур
мовика Ильюшина, хватает. Тем не менее его летные дан
ные были приведены в соответствие с требованиями воен
ных, а поскольку все конкуренты Б Ш - 2  к тому времени 
существовали лишь на бумаге, то военные смирились и но
вому штурмовику <•зажгли <•зеленый свет». Тогда еще никто 
и предположить не мог, какими бедами для летного соста
ва В ВС обернется боевое применение одноместных «Гор
батых» штурмовиков в начале войны. 

12 октября 1 940 года одноместный ЦК Б-57 с двигателем 
АМ-38 (NQ 1 83), пилотируемый В.  К. Коккинаки, совершил 
свой первый полет. Заводские испытания , проведеиные 
всего за десять летных дней, показали,  что его скорость у 
земли при нормальном взлетном весе достигала 423 кмjч, на 
высоте 2800 метров - 437 кмjч, а дальность полета у земли с 
нормальной бомбовой нагрузкой - 850 км. 

В.  К. Коккинаки отмечал, что по своим летным свойст
вам самолет исключительно прост, управляемость и ма
невренность по сравнению с ЦКБ-55 существенно улуч
шились. По мнению летчика, ЦКБ-57 соответствовал тре
бованиям заказчика. В то же время Коккинаки предложил 
сместить центровку машины немного вперед и доработать 
фонарь летчика, сделав его сдвигающимся назад. 

Как следует из заключения <•Отчета о заводских испы
таниях самолета ЦКБ-57 . . .  », «самолет соответствует 

тактико-техническим требованиям. Продольная устойчи

вость самолета улучшилась по сравнению с БШ-2 с АМ-35 за 

счет увеличения стабилизатора и смещения центра тяже

сти (30,2% вместо 31,5%). Надо довести центровку до 26%. 

Желательно иметь сдвигающийся назад колпак кабины пило

та. Обеспечить кабину пилота от попадания в нее < . . .  > вы
хлопных газов. Снизить температурные режимы двигателя 

примерно на 10 градусов для обеспечения длительной работы 

мотора на рулежке и стоянке». 
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Но на государственные испытания UКБ-57 не переда
ли, причиной была плохая работа мотора АМ-38. 

Поскольку ВВС очень нуждались в бронированном 
штурмовике, то в декабре 1940 года по приказу И КАЛ его 
запустили в серийное производство на заводе NQ 1 8  в Воро
неже, но с моторами АМ-35А, и в том же месяце переиме
новали в Ил-2. При этом директора завода М.Б .  Шенкмана 
и С. В. Ильюшина обязали выпустить до 1 марта 1 94 1 -го де
сять машин ,  а к концу года - 1 200. 

Но время внесло свои коррективы, авиамоторный завод 
NQ 24 довел АМ-38 до нужной кондиции, и за два дня до 
нового, 1 94 1  года одноместный Ил-2 поднялся в воздух. 

На  следуюший день приказом Н КАП АМ-38,  еще не 
прошедший государственные испытания, запустили в се
рийное производство с постройкой в 1 квартале - 50 мото
ров, а за год - 2000 штук. Вслед за этим Н КАП подключил 
к серийному производству одноместного Ил -2,  кроме 
предприятия в Воронеже, еще три завода. 

Государственные испытания показали, что при полет
ном весе 53 1 О кг с внутренней подвеской бомб без реактив
ных снарядов максимальная скорость у земли достигала 
4 1 9  км/ч. Управляемость и маневренность машины значи
тельно улучшились, хотя запас продольной устойчивости 
самолета не изменился. Возросла и скороподъемность. 

Летчики отмечали вполне приемлемые обзор и удобст
во наводки самолета на цель при стрельбе и бомбометании 

с бреющего полета. Этого удалось добиться, опустив мотор 
относительно кабин ы  летчика. 

Государственная комиссия в своем заключительном ак
те от 1 6  апреля 1 94 1  года отметила, что «самолет Ил-2 с 

АМ-38, по сравнению с БШ-2, несмотря на больший вес, стШI 

более скоростным и маневренным, особенно на предельно ма

лых высотах . . .  По вооружению и летно-техническим данным 

вполне отвечает требованиям, предъявляемым к самолету 

поля боя». 

Бронекорпус считался одним из ответственнейших аг-

1 16 



ЦКБ-57 с мотором АМ-38 - второй одноместный прототип 
штурмовика Ил-2 

регатов штурмовика. Его производство освоили в подмос
ковном Подольске , на Ижорском заводе в Ленинграде, в 
Сталинграде, Выксе и в Запорожье. 

Головной серийный <<Ил>) завода NQ 1 8  взлетел 1 0  марта 
1 94 1  г. Осваивать же штурмовик в строевых частях приш
лось уже в ходе войны со всеми вытекавшими из этого по
следствиями . . .  

Первоначально Ил-2 комплектовался 20-миллиметро
выми пушками Ш ВАК. После принятия на вооружение 
ВВС пушки ВЯ -23 калибра 23 мм постановлением прави
тельства от 16 мая 1 94 1  года промышленность обязали ус
тановить эти орудия на штурмовик взамен Ш ВАК и начать 
выпуск Ил-2 в новой комплектации уже в августе. Так что 
войну штурмовики Ильюшина встретили с пушками ка
либра 20 мм, эффективность которых в борьбе с бронетех
никой оставляла желать лучшего. 

Ил-2 первым в В ВС получил 4-й штурмовой авиаполк, 
дислоuировавшийся в Бобруйске. «до начала войны, -

вспоминал Василий Емельяненко, - летчики полка успели со

вершить на них лишь несколько ознако.иительных полетов. 

Строем еще не летали, а из пушек и пулеметов на полигоне 

никому и очереди выпустить не пришлось . . .  Как прицельно 

сбрасывать бомбы и пускать реактивные снаряды - никто 

представления не имел>>. 
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Боевое крещение полк принял 2 1  июля 1 94 1  года на 
подступах к Березине и Бобруйску. 

Недостатки в подготовке летного состава и упрощенная 
тактика боевого применения Ил-2 - атака наземных целей 
с пологого пикирования, когда самолет продолжительное 
время находился под прицельным огнем зенитных средств 
противника, привели к большим потерям. Так, за первые 
три дня боев 4-й шап потерял 20 летчиков, и через полтора 
месяца его вывели на переформирование. 

Да, на начальном этапе боевого применения Ил-2 было 
немало ошибок, у него имелись определенные недостатки,  
неверной оказалась и концепция одноместной машины. 

В результате первого боевого применения Ил-2 выяви
лась недостаточная бронезащита головы летчика, и приш
лось установить дополнительную броню сзади и непод
вижный задний пулемет. Друтим дефектом, свойственным 
Ил-2, являлась одинарная проводка к рулю глубины. Тяги 
простреливались ружейно-пулеметным огнем с земли и 
лишали самолет управляемости. 

Несомненным успехам Ил-2 на фронте сопутствовали 
очень большие их потери. Сказывалось отсутствие воздуш
ного стрелка. В итоге в строевых частях штурмовики не 
только оснащали неподвижными пулеметами для защиты 
самолета сзади, но и нашли место для стрелка, используя 
люк за летчиком. Разрабатывались и тактические приемы, 
позволявшие снизить потери от атак истребителей против
ника. 

Сегодня находится немало недоброжелателей, готовых 
облить грязью Ил-2, приводя различные примеры. Тем не 
менее лучшим подтверждением ценности штурмовика и 
его боевых качеств является то, что в годы войны построи

ли 36 1 63 Ил-2 разных модификаций, и далеко не все они 
«полегли» на полях сражений. 

На начальном этапе Великой Отечествен ной войны 
главной ударной силой против немецкой бронетехники, 
включая легкие танки, был Ил-2 .  Однако его вооружение 
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(две пушки Ш ВАК калибра 20 мм,  пулеметы Ш КАС, во
семь реактивных снарядов и до 400 кг бомб) не позволяло 
надежно поражать бронетехнику противника. Принятие на 
вооружение орудия «ВЯ» калибра 23 мм несколько повы
сило огневую мощь штурмовика, но не настолько, чтобы 
поражать средние танки. Реактивные снаряды калибра 82 и 
1 32 миллиметра наносили урон бронетехнике противника 
только в случае прямого попадания, добиться чего было 
довольно трудно. Наиболее эффективным средством борь
бы с танками вермахта были ампулы АЖ-2 с самовоспла
меняющейся жидкостью, но и от них эффект проявлялся 
лишь при попадании в танк. 

Тем не менее зимой 1 94 1 /42 года Ильюшин на основа
нии ознакомления с работой Ил-2 в действующих частях в 
письме от 26 февраля внес на рассмотрение Сталина сле
дующее предложение: 

« 1. Не расходовать самолеты Ил-2 в течение ближайших 

2 месяцев, а начать производить накопление их к весенним 

операциям для истребления танков врага. За март и апрель 

авиационная промышленность даст не менее 1000 самолетов 

Ил-2, что составит 50 штурмовых авиаполков. 

Эти 50 штурмовых авиаполков находятся в вашем резер

ве. При придании их в нужный момент фронтовому или ар

мейскому командованию, последними должны использовать

ся, как правило, только по танкам и в исключительных слу

чаях по целям, имеющим решающее значение для данной 

операции, и то лишь при условии, что кроме Ил-2 другие са

молеты этой задачи вьтолнить не могут. 

Самолеты Ил-2, как правило, нужно нацеливать только 

на танки. 

2. Для нанесения сокрушительных ударов по танкам врага 

необходимо вместо реактивных снарядов 82 мм < . . . > Ил-2 

снабдить в достаточном количестве снарядами типа М/3. 

З. В данный момент имеется много летчиков, которые 

уже воевали на самолете Ил-2, вполне им овладели и, что еще 

более ценно, усвоили способы атаки, способы ведения боя. 
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Двухместный Ил-2 

В первый период войны, вследствие того, что летному со

ставу пришлось осваивать самолеты Ил-2 на поле боя - бы

ло много потеряно самолетов у себя в тылу и бьию много про

веде но малоэффективных атак. Поэтому необходимо са

жать на самолеты Ил-2 только летчиков, воевавших на Ил-2, 

и даже среди них сделать отбор лучших. 

Сажать на Ил-2 новичков только после того, как будет 

исчерпан резерв воевавших на Ил-2. 

4. По мере формирования авиаполков необходимо давать 

им небольшую подготовку, обратив основное внимание на то, 

чтобы летчик умел как можно эффективнее использовать 

оружие самолета Ил-2, и преподать им единство способов 

атаки различных целей. Для этого необходимо составить 

краткую инструкцию о методах и приемах атаки основных 

целей. Материала для этого достаточно. 

5. В наиболее напряженные моменты борьбы с танковыми 

колоннами необходимо прикрытие самолета Ил-2 истреби

телями из расчета 3 истребителя на 9 самолетов Ил-2. 

Если провести эти мероприятия со всей неукоснительно

стью, то можно с полной уверенностью сказать, что танко

вые колонны врага будут разбиты». 

Письмо сделало свое дело, были предприняты чрезвы
чайные меры для увеличения выпуска Ил-2 и двигателей 
АМ-38. К серийному производству штурмовиков помимо 
завода NQ 1 8  подключился завод NQ 1 ,  эвакуированный в 
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Куйбышев (Самара). Из-за недостатка алюминиевых спла
вов пришлось перейти к изготовлению деревянных хвосто
вых частей фюзеляжа, а обшивку крыла делать из некаче
ствен ной фанеры. К тому же на производство пришло 
много неквалифицированных рабочих. В итоге утяжеление 
машин и ухудшение качества их сборки привело к сущест
венному снижению летных качеств. Тем не менее штурмо
вики покидали сборочные цехи заводов и шли на фронт, 
но бороться с танками противника они не могли из-за сла
бого вооружения. Не помогла и замена орудий Ш ВАК 23-
миллиметровыми пушками «ВЯ>> .  

Военные и конструкторы надеялись, что эту задачу уда
стся решить путем установки на штурмовик 37-мм пушек 
Ш-37  Б.  Г. Ш питального и 1 1  П ( Н С-37) конструкторов 
Нудельмана и Суранова. Однако их войсковые и полигон
ные испытания показали, что вероятность поражения тан
ков крайне низка. Причиной тому бьши и низкая точность 
прицеливания, и недостаточный опыт летного состава 
(фактически требавались летчики-снайперы) ,  и большое 
рассеивание снарядов даже при стрельбе короткими очере
дями. Правда, военные предпочли орудие НС-37, которое 
впоследствии использовалось и на самолетах-истребите
лях. Но пробить бортовую и тем более лобовую броню тан
ка пушки НС-37 не могли. Единственными уязвимыми 
местами танка были крышка башни и мотоотсек, но туда 

еще надо бьшо попасть. В то же время пушки калибра 37 мм 
зарекомендовали себя как эффективное средство борьбы с 
самолетами и железнодорожными эшелонами, но только 
не для борьбы с танками.  Справедливости ради следует 
сказать, что в Германии все попытки использовать крупно

калиберные орудия на самолетах для борьбы с советскими 

танками также не дали желаемого результата. Что касается 

сообщений о победах немецкой авиации с бронетехникой 

СССР, то это чистой воды пропаганда, а точнее - блеф, 

которому, к сожалению, кое-кто верит. 

В начале 1 945 года на Ил-2 установили две пушки Н С-45 
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Двухместный Ил-2 с двигателем М-82 

калибра 45 мм. Самолет прошел летные испытания, но се

рийно не строился. 

Куда более эффективными в борьбе с танками оказа
лись противотанковые кумулятивные авиабомбы ПТ АБ-
2,5- 1 , 5 весом 1 ,5 кг. До 1 92 таких бомб размещалось в че
тырех кассетах мелких бомб, устанавливавшихся в бомбо
отсеках самолета. Сбрасывая их с высоты 75- 1 00 м, Ил-2 
поражал бронетехнику в полосе шириной около 1 5  и дли
ной до 70 метров. При попадании в цель ПТАБ пробивала 
броню толщиной до 70 мм. Штурмовики Ил-2 с этими бом
бами впервые применили 6 июля 1 943 года на Курской дуге 
летчики 29 1 -й шад (командир - полковник А. Витрук). 

Первой модификацией штурмовика после освоения его 
серийного производства стал Ил-2 с 1 700-сильным мото
ром воздушного охлаждения М -82. На первый взгляд это 
позволяло существенно повысить живучесть машины и 
значительно улуч шить ее летные данные.  Для доработки 
взяли серийную машину, с которой вместе со старой сило
вой установкой сняли часть бронекорпуса до переднего 
лонжерона центроплана. Вместо нее поставили двойную 
бронеперегородку, к которой крепилась моторама М-82 .  
Двигатель закрывалея обычным капотом типа НАКА 
(NACA) с управляемыми створками юбки. В отличие от 
истребителей Гу-82 и Ла-5 сочленение капотов М-82 с фю
зеляжем штурмовика получилось грубоватым. Другим 
<•новшеством» машины стала двухместная кабина. Воздуш
ный стрелок вновь обрел свое место как на UКБ-55,  но с 
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крупнокалиберным пулеметом БТ. Одновременно увели
чили объем топливного бака под сиденьем летчика, что по
зволило сохранить дальность полета серийного Ил-2 .  

Первый полет самолета, пилотируемого В. К.  Коккина
ки, состоялся 8 сентября 1 94 1  г. Летные данные получи
лись несколько хуже, чем у серийного штурмовика, кото
рый требовал доводки. Но окончательный вердикт должны 
были вынести военные. Однако передать Ил-2 со звездо
образным мотором на испытания в Н И И  ВВС сразу не уда
лось из-за эвакуации предприятий на восток страны. 

В апреле 1 942 года самолет прошел государственные ис
пытания. К тому времени эвакуированные на восток стра
ны заводы начали выходить на довоенные режимы выпус
ка боевой техники и от дальнейших работ по штурмовику с 
мотором воздушного охлаждения отказались. 

Возврат же к двухместному Ил-2 произошел позже , в 
начале 1 942 г. Разработка машины шла по двум направле
ниям: с бронекоробкой по типу UКБ-55 и в упрощенном 
варианте. Поскольку перед Ильюшиным поставили усло
вие внедрить штурмовик в серийное производство, не сни
жая темпов выпуска штурмовиков, а сроки как всегда были 
жесткие, выбрали вариант с минимальными изменениями 
в конструкции планера, расположив стрелка с пулеметом 
УБТ вне бронекорпуса за бронеперегородкой заднего топ
ливного бака. 

Воздушный стрелок располагался на подвесной брезен
товой лямке и был фактически беззащитен от огня против-

Двухместный Ил-2 с двигателем М -82 и реактивными снарядами РС-82 
под крылом 
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ника. Отсюда и огромные потери стрелков, усугублявшие
ся при рикошетировании пуль и снарядов, выпущенных 
истребителями противника, от задней бронеперегородки. 

Машина заметно потяжелела, а ее центровка смести
лась назад, что ухудшило взлетно-посадочные характери
стики, особенно разбег. Для компенсации этого ввели про
межуточное положение крылъевых щитков на взлете, а из
за возросшей нагрузки на костыльное колесо увеличили 
его размер. 

Заводские летные испытания обновленного <<ИЛа•> ,  про
ходившие в марте того же года, показали ,  что пилотиро
вать его стало труднее, да и летные данные, в том числе и 
скоростные, ухудшились. Выход нашли позже, форсировав 
двигатель и одновременно снизив его высотность, а пока 
довольствовались тем ,  что было. В конце 1 942 года летные 
дан н ые серийных Ил-2 с тем же мотором были заметно 
улучшены. 

Что касается первого варианта, то его также построили 
и испытали.  Хотя машина показала значительно лучшие 
данные, она осталась в единственном экземпляре. Остался 
на бумаге вариант Ил-2 с турельной установкой М В-3 Мо
жаровского и Веневидова. Стрелковая установка с пулеме
том УБТ значительно улучшала защиту задней полусферы,  
увеличивала лобовое сопротивление самолета, ухудшая его 
летные данные. 

Боевое крещение двухместного Ил-2 состоялось на Цен
тральном фронте 30 октября 1 942 года под Смоленском. 

В 1 942 году конструктор А.А. Микулин форсировал мо
тор АМ-38, увеличив его обороты и одновременно снизив 
его высотность до 650 метров. При этом снизили степень 
сжатия, что позволило применять более доступный низко
октановый бензин.  Тогда же по рекомендации ЦАГИ на 
всасывающий патрубок, размещавшийся в носке центро

плана с правой стороны фюзеляжа, установили воздушный 
фильтр. При движении самолета по земле заслонки фильт
ра были закрыты, и воздух засасывался в карбюратор толь-
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Двухместный Ил-2 

ко через боковые фильтрующие сетки. В момент уборки 
шасси заслонки открывались и воздух начинал поступать в 
двигатель через переднюю часть цилиндра . 

Двигатель АМ -38 машиостью (на режиме форсажа) 
1 780 л.с .  успешно выдержал стендовые и летные испыта
ния и с конца года начал устанавливаться на Ил-2. С янва
ря 1 943 года двухместные Ил-2 с двигателями АМ-38Ф ста
ли поступать на фронт. 

К числу врожденных дефектов самолета относился не
достаточный запас продол ьной устойчивости. Для чего 
консоли крыла сделали стреловидными ( 1 5  градусов по пе
редней кромке). Смешение аэродинамического фокуса не
сущей поверхности назад позволило существенно облег
чить пилотирование самолета, облегчить работу пилотам. 

Но это произошло в конце 1 943 г. 

Массовому применению Ил-2 на всех фронтах Великой 
Отечественной способствовала и простота его освоения 

летным и техн ическим составом . В связи с этим уместно 
привести воспоминания полковника В. В. У сова, в годы 
войны служившего авиамехаником 1 09-го гвардейского 
шап: 

«думаю, что в то время Ил-2 был единственный самолет, 

который сочетал в себе огневую мощь, маневренность и бро-
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невую защиту. С инженерной точки зрения самолет был соз

дан на грани тшюнта и гениальности. Ведь броня была несу

щей, а рассчитать напряжения в листе брони двойной кри

визны в то время было очень сложно! Конечно, 20-мм снаряды 

броня не держала, но очень многие из них рикошетировали. 

Очень редко приходилось ремонтировать самолеты с повреж

дениями бронекорпуса. Его пробитие почти всегда означало 

гибель машины . . .  

Бронекорпус и н е  полностью убиравшиеся колеса шасси 

позволяли сажать самолет на фюзеляж. При этом, естест

венно, масляный радиатор сносило, но такие повреждения 

возможно было исправить в полевых условиях. Надо прямо 

сказать, что освоить техническое обслуживание Ил-2 особо

го труда не составляло. 

Единственный недостаток Ил-2, который я могу выде

лить, - низкая эксплуатационная технологичность. Для 

проведения простейших операций по обслуживанию агрега

тов штурмовика броневые листы, а это не один десяток ки

лограммов, приходилось снимать. Один механик справиться с 

этим не мог, требовались усилия нескольких человек. Поэто

му все самолеты обслуживала бригада механиков. Ты все вре

мя был занят - либо помогаешь товарищам по звену, либо 

тебе помогают. Например, навернуть гайку на компрессор 

двигателя во всем полку мог только я, поскольку был худой и 

гибкий . . .  

Если говорить о двигателе, то свои нормативные сто мо

точасов он отрабатывал. Механики следили за налетом и ра

ботой мотора. В конце 1944 года ввели журнал сдачи и прие

ма самолета, в котором летчик перед вылетом расписывался 

за принятый самолет, а по возвращении указывал на замеча

ния. 

По регламенту через каждые десять часов нужно было ре

гулировать клапаны, снимая броню, головки цилиндров, ме

нять часто рвавшиеся прокладки . . .  При ведении интенсивных 

боевых действий приходилось каждый день перебирать двига

тель на одной из машин звена. 
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Дважды Герой Совстекого Союза летчик Г. Т. Береговой, 
С . В .  Ильюшин и Г. В .  Новожилов 

Опять же один этого не сделаешь, надо втроем. Посколь

ку броня была силовым элементом, то, когда ее снимали, фер

ма двигателя просаживалась. После этого ставить на место 

бронелисты было мучением, не совпадали отверстия. Помню, 
губу маслорадиатора на место забивали баллоном со сжатым 

воздухом. 

Опять же по регламенту после каждого полета нужно 

было сиимать масляный фильтр и проверять на наличие 

стружки. Доступ к нему был хороший, но, чтобы его вынуть, 

надо бьию перекрыть кран. Бывало, в спешке забывали его по

том открыть. Механик проверил фильтр, воткнул его на 

место, а тут бензо- или маслозаправщик подошел или боевой 

комплект надо укладывать. Отвлекся, люк быстренько за

крыл, а флажок не перекинул. Масла в картере хватало 

только на запуск, рулеж·ку и взлет, а после отрыва двигатель 

отказывал. Такие случаи были . . .  

Ремонтопригодность штурмовика была нормальной . . .  » 
К концу войны штурмовик Ил-2 был всесторонне осво-
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Бригада эскизного проектирования ОКБ-240. В центре сидит 
С. В. Ильюшин,  спраоа С. Н. Черников 

ен в вооруженных силах, а промышленность, продолжая 
совершенствовать свое дстишс , сдавала заказчику нскон
диционн ые изделия. Л ишь несколько примеров. В конце 
января 1 945 года в Н И И  В ВС завершились контрол ьные 
испытания Ил-2 N2 3062 1 00 постройки московского авиа
завода N2 30. Как следует из <<Акта по результатам кон
трольных испытаний . . . >> , самолет их не выдержал, хотя из
менения, внесенные заводскими специалистами, заказчик 
посчитал целесообразными и рекомендовал внедрить их в 
серийное nроизводство. К их числу относились: новый ме
ханизм отклонения nосадочных шитков и nеренос органа 
управления им из кабины стрелка поближе к летчику, об
дув кабины летчика, замена сиденья стрелка усиленным и 
зализа стабилизатора, размешсние защитного экрана с по
душкой на бронеплите в кабине стрелка. Кроме этого, 
входной тоннель водарадиатора выполнили без перегоро
док, а выходные карманы моторного капота сделали пло
скими с жабрами. Обновили и оборудование, установив 
прицел П Б П - 1  Б ,  фотопулемет ПАУ-22,  радиоnриемник 
РСИУ-6 с дистанционным уnравлением и персдатчик 
РСИ-3М 1 ,  переговорное устройство СПУ-2ММ. 

Но одновременно с новин ками, nризванными улуч-
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шить работу экипажа штурмовика, выявились и дефекты, 
свойственные новой технике. Так, управление заслонкой 
обдува кабин оказалось неудобным и малоэффективным, 
жесткость крепления прицела оставляла желать лучшего, 
что снижало точность бомбометания и стрельбы из пушек, 
и прочее. Сохранился и старый дефект - плохая амортиза
ция мотора. 

Лишь спустя восемь месяцев, когда Великая Отечест
венная война ушла в прошлое, очередной Ил-2 (NQ 300900 1 
завода NQ 30),  проходя контрольные испытания , получил 
оценку удовлетворительно. На этой маши не удлинили 
бронекорпус с рациональн ым распределением толщин 
листов брони,  что улучшило защиту воздушного стрелка. 
Тогда же машину оборудовали системой газового запуска 
мотора. Но даже в послевоенное время избавиться от де
фектов не удалось. Военные предъявили претензии и по 
мотору и по вооружению, снижавшие боевые возможности 
машины. 

Не лучше обстояло дело и на заводе NQ 1 8  в Куйбышеве. 
В первых числах марта 1 945-го завершилисЪ контрольные 
испытания самолета NQ 1 8830 1 1 5 .  По сравнению с преды
дущей машиной, испытывавшейся в октябре прошлого го
да, заводчане усилили крепление сиденья стрелка, приме
нили двухлучевую антенну для передатчика РСИ-ЗМ,  вве
ли металлизацию шасси и в электросети коробку фильтров 
КФ- 1 -350 заменили фильтром СФ- 1 ,  что в совокупности 

Торпедоносец Ил-2Т. Рисунок В. И .  Перона 
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Ил-2 на пьедестале в Самаре 

улучшило условия радиосвязи, доработали створки бомбо
люков и оборудовали системой газового запуска мотора. 
Казалось, все прекрасно, но портили самолет досадные ме
лочи в виде укороченного хода фонаря кабин ы  пилота и 
низкого качества изготовления резиновой втулки стан
дартного зарядного штуцера. 

В годы войны было создано немало модификаций Ил-2. 
Одни из них нашли применение на фронте и в тылу, другие 
остались в единичных экземплярах. Среди них следует от
метить Ил-2КР, предназначенный для корректировки ар
тиллерийской стрельбы. Главными его отличиями от штур
мовика были более мощная радиостанция и аэрофотоаппа
раты. 

С 1 943 года серийно строились двухместные учебные 
самолеты УИл-2, в задней кабине которых располагался 
инструктор. Для авиации ВМФ был создан торпедоносный 
вариант Ил-2. Имелся противотанковый вариант штурмо
вика с орудиями калибра 37 мм,  но он не получил широко
го распространения из-за высокой отдачи пушки и боль
шого рассеивания снарядов при стрельбе даже короткими 

очередями. 

Ближайшим аналогом советского штурмовика был не
мецкий Hs- 1 29 фирмы <<Хеншелм. Hs- 1 29, созданный поч-
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ти одновременно с Ил-2, начал применяться в боях в нача
ле 1 942 г. До этого роль ударного самолета выполнял пики
рующий бомбардировщик Ju-87 компан ии << Юнкере»,  но 
активность этих самолетов, хотя и имевших оборонитель
ную пулеметную установку, но фактически лишенных бро
ни, резко снизилась по мере усиления советской истреби
тельной авиации и зенитной артиллерии. 

Что касается Hs- 1 29 ,  то отсутствие оборонительного 
вооружения привело к практически полному их уничтоже
нию. Да и построили их в 40 раз меньше, чем Ил-2. 

ОСНОВНЫЕ дАННЫЕ ШТУРМОВИКОВ ИЛ-2 

Ил-2 1 Ил-2 Ил-2 1 Ил-24> 1 ТИп БШ-21> ЦКБ-571> 1 
1942 r.6> . 1942 r.8> 1945 r.11> i 194 1 r. 

Двигатель АМ-35 АМ-38 АМ-38 1 АМ-38 АМ-38Ф М-82 
Вощуш- ВИШ- ВИШ-23 ВИШ- i АВ-5Л- АВ-5Л- АВ-58-
НЫЙ ВИНТ 22Т 22Т 1 1 58 1 58 1 62 

i 
Мощность, 1 ! 
л.с. 

В3Летная 1 350 1 626 1 600 1 600 1 750 1 700 
номиналь- 1 500 1 5007> 1 5007> 1 500101 1 5405> 

ная 

Площадь 38,5 38,5 38,5 38,5 38,5 38,5 
крыла, м2 

Взлетный 

вес, кг 
нормаль- 4725 4948 5670 - -

5720 
ный/ 1 

1 neperpy- - - 1 6025 6325 5920 
зочный --i 4487 Вес пусто- 36 \ 5  3792 4 1 00 4644 -
го, кг -t----- -t sw J Вес топли- 440 540 1 535 545 
ва, кг 
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Тип БШ-21> ЦКБ-57Z) Ил-2 Ил-2 Ил-2 Ил-24> 
1942 r.'> 1942 r.1> 1945 r.11> 1941 r. 

Скорость 
МЗКСИ· 
мальная, 
КМ/Ч 
v земли 362 423 39 1 403 39 1 399 

1 �а высоте, м 422/5000 435/3000
3) 416/2300 420/2000 405/ 1200 406/5500 

Скорость 140 140 1 37 - 147 
ПОСадОЧ· 
ная, км/ч 

Время на- 1 ,7 1 ,6 8/3000 7,7/3000 8,8/3000 10,6/5000 
бора ВЫСО· 
ты (м) мнн. 

Практиче- 9000 8500 6000 5700 5800 7500 
ский пота-
лак, м 

Дальность, 6 1 8/330 850/354/ 678/280/ - - 836/332/ 
км 1 ско- 1- - 550 700 
рость, ЮА/Ч/ 
высота, м 

Разбег/ 340/260 250/260 420/365 345/- - 488/5 1 5  
пробеr, м 

Вооружс-
ни е 

бомбовое, 400 400/600 4009) 400 400/600 
кr 
стрел ко· 4х 7,62/ 2х20/500 2х20/500 2х23/300 1 2х20/420 
вое, 3000 
тип/ босза- 4хШКАС/ 2х 7,62/ 2х 7,62/ 2х7,62/ 2 х7,62/ 
пас 3000 1 500 1500 1500 1 500 

1 х 1 2,7/ 1 х 1 2,7/ l x l 2,7/ 
200 150 280 

РС - - 8 х РС-82 8хРС-82 4 х РС-82 8хРС-132 

П р  и м е ч  а н и с. 1 .  По результатам государственных испытаний. 
2. По результатам заводских испытаний.  3. На границе высотности -
437 км/ч. 4. Государственные испытания. 5. На высоте 2050 м. 6. Одноме
стный самолет N.! 1 904 завода N.! 1 8. 7. На высоте 1 650 м. 8. Двухместный 
N.! 30887 завода N.! 30. 9. По постановлению ГКО нормальная боевая на
грузка двухместного Ил-2 - 300 кr и четыре РС-82. 10. На высоте 750 м. 
1 1 . Самолет N.! 18840 1 22 завода N.! 1 8. По результатам контрольных испы
таний. 
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ВЫБОР КОНЦЕПЦИИ 

Ил-2, точнее ЦКБ-57, еще испытывался, а в КБ Илью
шина начались поиски путей создания штурмови ка, наи
более полно отвечавшего требованиям современной вой
ны. Работая в этом направлении, конструкторы пытались 
наиболее полно удовлетворить пожелания военных, осо
бенно это касалось бронезащиты . UКБ-60 получалея на
столько тяжелым,  что все компромиссы сводил ись, как 
правило, к необходимости разрабатывать машину в двух
двигательном варианте. Сначала этот проект был двухба
лочным. Казалось, найдено верное решение. Модель само
лета <<обкатали•> в аэродинами ческой трубе , все вроде бы 
хорошо. Но, рассматривая вопросы живучести, пришли к 
выводу, что классический вариант штурмовика лучше . 
Модель двухбалочного ЦКБ-60 спас от полного уничтожс-

Сохранившисся фрагменты модели са\юлета, прслна:Jюlчавшсйся 

для исследований о аэроди намичсскоИ трубе, ПОJво:tили восстановить 

обл и к  дnухб<Utочного варианта тяжелого штурмовика Ил-6. 

Н а  заднем плане Н . Я кубонич, С. Черникоu и М .Орлов 
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ния Серафим Черников, соратник Ильюшина, забросив ее 
фрагменты на чердак дачного дома. Так уникальная мо
дель дошла до наших дней. 

Другой особенностью машины было трехколесное шас
си с носовой опорой . Напомню, что до Ильюшина в Со
ветском Союзе на такое новшество (если не считать летаю
щей лаборатории на базе бомбардировщика СБ, созданной 
под руководством Толстых) отважился лишь В. М .  М яси
щев в самолете ДВБ- 1 02. Судя по останкам модели ,  стаби
лизатор с рулем высоты располагался между килями. 

Самолет проектировался под двигатели АМ-38 в одно
местном и двухместном вариантах. Это с учетом того, что в 
ОКБ П .О. Сухого создавался одноместный штурмовик Су
б, может служить подтверждением давнего спора, что авто
рами одноместного Ил-2 были не специалисты КБ Илью
шина, а военные. 

Предусматривалось несколько вариантов вооружения, 
включая пушки калибра 37 и 23 мм и пулеметы Ш КАС и 
УБТ. Максимальная бомбовая нагрузка доходила до 1 000 кг. 

Весной 1 94 1  года был утвержден эскизный проект,  и 
машину включили в план опытного строительства Н КАП, 
но война внесла свои коррективы . . .  

ИЛ·8 

Опыт эксплуатации Ил-2 выявил не только сильные, но 
и слабые стороны машины. В частности , не мешало бы 

увеличить скорость полета, дальность и бомбовую нагруз

ку. А желание военных Иметь действительно «летающий 

танк>) влекло за собой увеличение полетного веса. С мото
ром АМ-38Ф об этом нечего было и думать, не оправдал 

надежды и звездообразный М -82. Лишь появление в СССР 

2000-сильного двигателя АМ-42 позволило претворить в 

жизнь пожелания как заказчика, так и конструкторов. 

Новая машина, получившая обозначение Ил-8,  отлича-
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Первый вариант тяжелого штурмовика Ил-8 

лась от Ил-2 усиленной бронезашитой, бомбовой нагруз
кой, возросшей до 1 000 кг, и габаритами. 

Наступательное вооружение Ил-8 включало две пушки 
<<ВЯ» калибра 23 мм и столько же Ш КАСов. Нормальная 
бомбовая нагрузка достигала 600 кг. Для защиты задней 
полусферы предусмотрели пулемет УБК. 

Рабочие чертежи Ил-АМ-42 ОКБ-240 выпустило в кон
це 1 942 г. С января следующего года на заводе Ng 30 нача
лось изготовление крыла, деревянных хвостовых частей 
фюзеляжа и шасси машины. 

Окончательная сборка из готовых агрегатов заверши
лась на опытном заводе Ng 240, и в мае 1 943 года начались 
летные испытания тяжелого штурмовика Ил-8. В действи
тельности доводился и испытывался не столько самолет, 
сколько его <<сырая•>, с большим количеством дефектов си
ловая установка. Дорабатывалось все, от шпилек картера 
до воздушного винта АВ-5, недостаточная жесткость кото
рого лихорадила всю машину. 

В феврале 1 944 года первый вариант Ил-8 передали на 
государствен н ые испытания, по результатам которых его 
рекомендовали в серийное производство. В Н КАП запла
нировали его выпуск в 1 944 году на заводе N2 1 8  и с первого 
полугодия следующего года - на заводах Ng 1 и Ng 30. Но 
этого не произошло, поскольку к тому времени был решен 
вопрос с производством Ил- 1 0 .  
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Но это не остановило разработчика. Заимствовав ряд 
технических решений с Ил- 10, включая шасси, nушки НС-23 
в крыле и орудие УБ-20 на установке УВ-9 вместо nулемета 
УБТ он облагородил его обводы. Кроме этого расширили 
номенклатуру бомбового вооружения. В итоге nолучили 
фактически новую машину. На самолете кроме обычной 
приемо-nередающей радиостанции установили радиоnо
лукомnас и радиооnознаватель СЧ-3 (<<свой-чужой»).  

В октябре 1 944 года Коккинаки выnолнил на дорабо
танном Ил-8-2 nервый nолет. Исnытания штурмовика за
тянулись, и лишь nосле замены nроnеллера четырехлоnа
стным АВ-9Л-22Б диаметром 3,6 м в мае 1 945 года nереда
ли машину в Н И И  В ВС. 

В августе 1 945 года государственные исnытания завер
шились, и в том же месяце был утвержден акт по их резуль
татам. Самолет исnытания не выдержал, nоскольку на нем, 
в частности, отсутствовал механизм аварийного сброса фо
нарей кабин экиnажа, их невозможно было открыть nри 
каnотировании. Не обеспечивалея аварийный выпуск шас
си, отсутствовали nротивоnыльный фильтр на входе воздуха 
в мотор, противоnожарная перегородка, система нейтраль
ного газа и прицел для бомбометания с горизонтального 
полета с высоты более 300 метров.  Отмечались высокие 
темnературы воздуха в кабинах летчика и стрелка. Все это не 
nозволяло nолностью исnользовать боевые свойства Ил-8. 

Перечень основных дефектов включал десять nунктов, 
но исход дела решило мнение о самолете маршала авиации 
Г.А. Ворожейкина, наnисавшего: «При наличии в серийном 

производстве Ил- 10, обладающего лучшими летными данны

ми, чем Ил-8, доводку самолета производить нецелесооб

разно». 

ШТУРМОВИК-ИСТРЕБИТЕЛЬ 

Кроме Ил-8 ,  в 1 943 году заводу Ng 1 имени Стали на 
nредстояло построить << Ил-2 с улучшенной аэродинами
кой» и <<брон ированный истребитель•> ,  заводу Ng 1 8  <<МО-
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дернизированные одно- и двухместные Ил-2•. Это были 
официальные обозначения машин ,  указанные в приказах 
наркома авиационной промышленности. Со стороны мог
ло показаться, что речь идет о четырех проектах с мотора
ми АМ-42. В действительности существовало лишь два 
проекта - истребителя Ил- 1 и двухместного штурмовика 
Ил- 1 ,  будущего Ил- 10 .  

1 1  апреля 1 943 года Ильюшин сообщал наркому Шаху
рину: 

«Базируясь в основном на самолет Ил-2, представляется 

возможность сделать бронированный истребитель с высоки

ми летными данными, вооруженный пушками Волкова-Ярце

ва. Проект такого самолета разработан и имеет следующие 

основные данные: 

1. Максиммьная скорость у земли - 480-490 км/ч. 

2. Максиммьная скорость на высоте - 500-510 км/ч. 

Устанавливается задняя бронированная стенка 1 7  мм. 

Существующая сегодня у немцев 20-мм пушка и 15-мм снаря

ды (так в подлиннике. - При.м. авт.) не будут в состоянии 

пробить эту стенку . . .  

Было бы желательно дать задание заводу М 1 построить 

один такой самолет вместо Ил-2 с улучшенной аэродинами

кой с мотором АМ-42». 

После ряда приказов Н КАП установил окончательный 
срок выпуска будущего Ил- 1 .  Самолет требовалось пере
дать 20 ноября заводу NQ 240 для дооборудования и подго
товки к заводским летным испытаниям.  

Сначала согласно приказу Н КАП М 414  от 12  июля за
вод NQ 1 8  обязывали построить одноместный модернизи
рованный Ил-2 с двигателем АМ -42 к 15 сентября, затем 
срок сдачи отодвинули на два месяца. 

29 октября 1 943 года после командировки в Куйбышев 
Ильюшин докладывал Шахурину: 

«Ознакомившись на заводе М 18 с ходом постройки двух 

самолетов Ил- 1 в одноместном и двухместном вариантах, я 

убедился, что постройка двух самолетов непосильна, по-
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Бронированный истребитель Ил- \ 

этому прошу Вас Ил- 1 в одноместном варианте с завода 

снять. 

Срок окончания < . . . > Ил- 1 в двухместном варианте заво

ду М 18 оставить прежний, т.е. /0 декабря /943 г.». 
Обращает на себя внимание формулировка <•Ил- 1 в од

номестном и двухместном вариантах>> .  Ил - 1 ,  как и положе
но истребителю, получил нечетное uифровое обозначение. 
Что касается двухместных истребителей , то данная кон
uепuия выявила свою несостоятельность еще в 1 930-е го
ды. Исключение составил лишь Пе-3, построенный на базе 
бомбардировщика и отличавшийся низкими скоростными 
и маневренными данными.  Ил- 1  же по своим характери
стикам не уступал «мессершмиттам>> .  

Недостаток информаuии всегда порождает различные 
гипотезы. Полыуясь правом автора и на основании имею
щихся документов допускаю, что взгляды Ильюшина про
ти воречили требованиям военных, которые , исходя из 
опыта боевого применения Ил-2, хотели иметь, как уже от
мечалось, <•летаюший танк>> с большой бомбовой нагруз
кой. В итоге появился тяжелый штурмови к Ил-8.  Илью
шин же считал ,  что облегчение машины за счет более 
раuионального бронирования позволит увеличить и ско
рость, и маневренность. Все это в совокупности не только 
не ухудшит, а улучшит защиту от наземных средств пора
жения. 
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Таким образом, под видом истребителя и при молчали
вом согласии Н КАП родился будущий Ил- 1 0. Думаю, что 
эта догадка не лишена основания.  Здесь уместно напом
нить слова Ильюшина, опубликованные в газете «Правда•> 

ПОЧТИ ГОД спустя: 

«Мы будем стремиться, чтобы тип штурмового самоле

та никогда не бЫJ1 превзойден нашим противником. 

Скоро враг почувствует на своей спине удары новых штур

мовиков, значительно более совершенных, чем нынешние». 

Согласно приказу наркомата двухместный Ил - 1  должен 
был развивать скорость у земли 445 , а на высоте 1 500 м -
460 кмjч. Но как вы скоро узнаете, максимальная скорость 
возросла почти на 60 кмjч. 

В феврале 1 944 года <<полуфабрикаТ» Ил - 1  О с завода 
N!! 1 8  отправили для окончательной сборки в Москву на за
вод N!! 240. 1 8  февраля В. К. Коккинаки выполнил на нем 
первый полет. Меньше месяца ушло на заводские испыта
ния, и 1 3  мая машину передали в Н И И  ВВС. 

В отличие от Ил-2 на новом штурмовике вернулись к 
схеме бронекорпуса самолета Ц КБ-55. Стрелок теперь раз
мещался не за бронеперегадкой заднего бензобака, а за 
бронеспинкой летчи ка. Изменилась толщина отдельных 
л истов бронекорпуса. В частности, толще стали боковые 
стенки, защищавшие двигатель. « Похудели» боковые стен
ки кабины экипажа, а верхнюю часть бронекорпуса, недо
сягаемую для зениток, изготовили из дюралюминия. Бро
неспинка и заголовник летчика, а также бронеспинка 
стрелка состояли из двух восьми миллиметровых броне
плит с воздушной прослойкой. Как и на Ил-2,  бронекор
пус Ил- 1 0  весом 1 0 1 0  кг включили в силовую схему плане
ра. К бронекорпусу пристыковывалась хвостовая часть, со
стоящая из набора шпангоутов и стрингеров с дюралевой 
обшивкой. 

Ил - 1  О в соответствии с нормами прочности 1 943 года 
относился к классу « Б» с коэффициентом перегрузки на 
случай «А•> (соответствующим наибольшему значению ко-
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Штурмовик Ил- 1 0  на государственных испытаниях 

эффиuиента подъемной силы крыла), при полетном весе 
6000 кг равном 8 ,3 .  Это позволяло ему выполнять фигуры 
не только сложного, но и высшего пилотажа. 

Государственные испытания Ил- 1 0  проходили с 1 4  по 
27 мая 1 944 г. Ведущими по машине были инженер П.  Аб
рощенко, летчик А. Долгов и штурман Горбунов. Машину 
облетали А. Синельников, М. Субботин ,  А. Живописuев и 
Г. Тиняков. По их общему мнению, штурмовик «по техни

ке пилотирования прост и не требует специального переучи

вания для перехода на него летчиков, летающих на серийных 

самолетах Ил-2. 

Устойчивость и управляемость хорошие. Путевая устой

чивость несколько велика. Нагрузки от рулей нормальные по 

величине и направлению. Нагрузки от руля высоты несколь

ко велики. На рулежке устойчивость самолета недоста

точна . . . » 
В выводах <<Акта по результатам государствен ных испы

таний . . .  >) отмечалось, что Ил- 1 0, по сравнению с Ил-2, «не

смотря на ухудшение взлетно-посадочных свойств, имеет 

явное преимущества, в частности, максимальная скорость 

больше у земли на 123 кмjч, на границе высотности - на 

147 кмjч . . .  Время набора высоты 3000 м меньше на 3 мин . . .  

Дальность горизонтального полета на высоте 500 м возросла 

на 120 км . . .  
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Высокая скорость полета, хорошая устойчивость и 

управляемость при аналогичном с Ил-2 оружии нападения по

зволяют < . . .  > Ил- /О более эффективно осуществлять штур

мовые действия, а повышенная обороноспособность и лучшее 

бронирование способствуют большему эффекту при ведении 

воздушного боя с истребителями противника . . .  

В эксплуатации самолет прост. В сравнении с < . . .  > Ил-2 с 

АМ-З8Ф осмотр основных у311ов самолета и винто-моторной 

группы удобное и требует меньшей затраты времени для под

готовки его к вылету . . .  

Ил- /О по конструкции в сравнении с < . . . > Ил -2 особой 

сложности не представляет, и его производство может ба

зироваться на технологии заводов серийного производства 

< . . . > Ил-2 . . .  » 
ВВС рекомендовали Ил- 1 0  для серийного производст

ва, несмотря на выявленные дефекты. Особенно много 
хлопот доставляли двигатели. До принятия на вооружение 
самолет нуждался в доводке, и его вернули в ОКБ. 

Первым выпуск Ил- 1 0  начал осваивать завод М 1 8 . 
В начале июня 1 944 года в Н И И В ВС завершились кон
трольные испытания серийного Ил- 1 О N2 1 894604 завода 
N2 1 8. По сравнению с опытной машиной на ней установи
ли воздушные демпферы в системе уборки и выпуска кос
тыля, вентиляцию в кабинах экипажа, механизм блоки
ровки «ви нт-газ>> ,  противопожарный чехол на верхний 
бензобак, узел крепления фотокинопулемета ПАУ -22, пе
ре говорное устройство СПУ-2М М  вместо С ПУФ-2 , а на 
руле высоты - управляемый триммер-флетнер. Кроме 
этого подобрали более подходящую для радиополукомпаса 
РПК- 1 0  антенну. 

Однако самолет испытания не выдержал. Причинами 
тому были, в частности, высокая температура масла на вхо
де в мотор при наборе высоты с полностью открытыми за
слонками радиаторов, отсутствие пылефильтра на всасы
ваюшей системе мотора, большие усилия на штурвале ле
бедки при закрытии створок бомбового отсека. Военные 
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Штурмовик Ил- 1 0  на государственных испытаниях 

испытатели отметили и несоответствие усилий, приклады
ваемых nри закрытии створок бомбоотсеков и для подвес
ки бомб ФАБ- I ОО М -43,  и диаметров использовавшихся 
тросов. 

В серийное производство запустили штурмовик, про
шедший государственные испытания в июле и оснащен
ный подвижной установкой стрелка ВУ -8 с пулеметом УБ. 
Причина замены оружия проста - для освоения массового 
выпуска пушек Ш-20, с которыми в Н И И  ВВС бьm предъ
явлен первый экземпляр Ил- 10 ,  требовалось время, а пуле
мет Березина давно устанавливался на боевые машины. 
Вес пустого эталонного самолета снизился до 4650 кг, а по
летный не превышал 6500 кг. 

Спустя полтора месяца завершились контрольные ис
пытания другого серийного штурмовика ( 1 89208) завода 

N.1 1 8 .  По сравнению с предшественником на нем усилили 
оборонительное вооружение, заменив заднюю стрелковую 

установку ВУ -8 с пулеметом УБК 20-миллиметровой пуш
кой БТ-20 с боезапасом 1 50 патронов на установке ВУ-9 и 

исключив из состава бомбардировочного вооружения 

авиационные гранаты АГ-2 .  При этом бомбовую нагрузку 
увеличили на 200 кr (в перегрузочном варианте) ,  доведя ее 

до 600 кг. 

Одновременно установили новый всасывающий патру-
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бок с противопыльным фильтром и усилили центроплан и 
отьемные части крьша. Однако и на этот раз машина кон
трольные испытания не выдержала. По-прежнему в мотор 
поступало слишком горячее масло, даже при отрицатель
ных температурах окружающего воздуха, остались недора
ботанными бомбовое вооружение самолета и установки 
фотопулемета ПАУ-22 и аэрофотоаппарата АФА-И М ,  
предназначенного для контроля результатов бомбомета
ния. Кроме этого, максимальные скорости горизонтально
го полета были ниже на 22-23 км/ч по сравнению с требуе
мыми, а время набора высоты 3000 м возросло на 1 ,4 ми
нуты. 

Как видите, недостатков у Ил- 1 0  хватало,  но они по
прежнему принимались военными представителями и ухо
дили в строевые части. 

До конца 1944 года бьшо построено 73 самолета, из них 
В ВС РККА получили 43. Облетывали серийные машины 
заводские летчики Е. Ломакии и К. Рыков. В том же году 
серийное производство развернулось и на заводе NQ 1 .  Од
нако из-за поставок авиамоторным заводом NQ 24 недора
ботанных двигателей план выпуска боевых машин оказал
ся невыполненным. 

В завершающем году Великой Отечественной войны 
авиационная промышленность наращивала темпы выпус
ка штурмовиков. Только завод NQ 1 8  в январе отправил на 
фронт 50 машин ,  в марте - 90, а в мае - 1 63 .  

Кроме боевых, завод NQ 1 освоил производство учебных 
У Ил - 1  О. До конца 1 945 года заказчику сдали 1 169 самоле
тов, из них 1 86 спарок. 

Учебный самолет отл ичался от боевого прежде всего 
задней кабиной инструктора вместо воздушного стрелка. 
Вооружение состояло из двух пушек « ВЯ » ,  впоследствии 
замененных НС-23, и двух узлов подвески реактивных сна
рядов. 

В октябре 1 945 года в Н И И  ВВС завершилисЪ кон
трольные испытания штурмовика NQ 1 8997 1 О завода NQ 1 8  
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с мотором АМ-42 и винтом АВ-5Л -24. На этой машине 
вновь вернулись к пулемету УБК в кабине стрелка-ради
ста. На этой машине для увеличения максимальной скоро
сти изменили регулировку карбюраторов мотора на более 
бедную смесь (по цвету пламени на выхлопе) ,  улучшили 
герметизацию как самолета, так и отверстий в бронекорпу
се. М ногие дефекты удалось устранить, но не все . В част
ности , обеднение смеси, поступавшей в мотор, привело к 
увеличению расхода горючего с 7 2 1 -745 литров в час (по 
техническим условиям) до 775 литров. 

На этот раз специалисты Н И И  ВВС посчитал и ,  что 
штурмовик испытания выдержал, порекомендовав мини
стру Шахурину запретить директору завода N2 1 8  произво
дить регулировку карбюраторов двигателей по своему ус
мотрению. 

Не лучше обстояло дело с выпуском Ил- ! О и на заводе 
N2 1 .  В начале июня не выдержал контрольные испытания 
самолет N2 1 05 1 42 с мотором АМ-42 и воздушным винтом 
АМ-5Л-24. От опытной машины,  испытанной в Н И И  
ВВС, о н  отличался измененными толщинами бронекорпу
са, жестким сиденьем стрелка, вентиляцией кабин, лучшей 
отделкой крыла. На руле поворота появился триммер, а на 
верхнем бензобаке - противопожарная изоляция. За на
гнетателем двигателя установили противопожарную дрос
сельную заслонку и ввели механизм, объединивший управ
ление шагом винта и газом. Для крыльевых пулеметов 
Ш КАС сделали гильзоотводы, а у стрелка смонтировали 
установку ВУ-8 с пулеметом УБК. Для полетов ночью вве
ли ультрафиолетовое освещение приборов, кнопку управ
ления радиопередатчиком перенесли на сектор газа. 

Вооружение самолета N2 1 05 1 42 включало два ору
дия «ВЯ» калибра 23 мм с боезапасом 300 патронов, двух 
Ш КАСов и одного УБК с боекомплектом 1 500 и 1 50 патро
нов соответственно. Нормальная бомбовая нагрузка со
ставляла 400 кг (в перегрузку - 600 кг) бомб и десять гра
нат АГ-2. 
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Штурмовик Ил- 1 0  на государственных испытаниях 

Изменения существенные, но все портила плохая рабо
та маслорадиаторной установки , отсутствовал противо
пыльный фильтр на входе воздуха в мотор, при загрузке 
бомбоотсека мелкими боеприпасами провисали его створ
ки,  тормоза на колесах никуда не годились, в хвостовом 
коке фюзеляжа отсутствовали дренажные отверстия,  что 
приводило к скапливанию там влаги, с трудом запускалея 
мотор. Летные данные по сравнению с опытным штурмо
виком оказались заниженными. Были и другие дефекты, 
<<Подмочившие>) репутацию самолета, который вернули на 
завод для доработок. 

Для улучшения летных данных Ил - 1  О завод N2 1 50 изго
товил новый винт АВ-5Л-22Б диаметром 3 ,6 м ,  и в том же 
месяце его установили на самолет N2 1 05 1 42 .  Этот винт от
личался от предшественника уменьшенной на 0,5  процен
та относительной толщиной концевых сечений лопастей.  
Однако вопреки ожиданиям летные данные штурмовика 
практически не изменились. Но на заводе N2 1 не падали 
духом и пытались по мере сил и возможностей улучшить 
машину. 

В июле 1 945 года на контрольные испытания в Н И И  
ВВС поступил Ил- 1 0  N2 1 06037 . От предшественника 
(N2 1 05 142) он отличался наличием привязных ремней 
стрелка-радиста, усиленными отъемными частями крыла и 
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обшивкой в куполах уборки шасси. Под крылом появились 
узлы подвески реактивного оружия, сделал и дренажные 
отверстия в хвостовом коке и установили противопыльный 
фильтр на входе воздуха в мотор, усилили шасси.  Радио
приемник РСИ И-4А сменил РСИУ-6МУ, а переговорное 
устройство СПУ-2ММ - СПУ-2М .  Были и другие измене
ния, но и на этот раз самолет испытания не вьшержал. 

По-прежнему отмечалась ненормальная работа систе
мы охлаждения масла, оставляла желать лучшего система 
сброса бомб с наружной подвески, тормоза на колеса были 
неэффективны и многое другое. В целом дефекты, выяв
ленные на контрольных испытаниях машины N2 1 05 1 42 ,  в 
значительной своей массе сохранились, и по сути брако
ванные самолеты продолжали поступать в строевые части. 

В начале октября 1 945 года завершились контрольные 
испытания еще одной машины завода N2 1 - N2 1 06036. По 
сравнению с самолетом N2 1 06037 на нем колеса заменили 
опытными размером 800 х 260 с колодочными тормозами. 
Установили, в частности, агрегат объединенного управле
ния винтом и газом В Г-ЦИАМ - 1 744, систему нейтрально
го газа НГ 1 -й зоны от выхлопа мотора, радиоопознаватель 
СЧ-3, электрогенератор ГС- 1 5-500 вместо ГС- 1 0-350, уве
личена длина пояса наружной подвески бомб ФАБ- 1 00. Но 
контрольные испытания самолет так и не выдержал, но
винки оказались «сырыми>) ,  а летные данные - по-преж
нему заниженными. А в «двери стучался» 1 946 год. 

Первые 45 серийных <<ИЛОВ» предназначались для вой
сковых испытаний в 1 08-м гвардейском шап подполковни
ка О . В .  Топилина. Полк освоил машину в 1 -й запасной 
авиабригаде и в марте 1 945 года перебазировался в Герма
нию на полевой аэродром Шпроттау. Прежде чем вступить 
в бой, экипажи «Поработали» на полигоне по наземным 
мишеням. Боевые возможности нового штурмовика оказа
лись намного шире, чем у его предшественника. Подтвер
ждением этому стал учебный воздушный бой между Ил- 1 О, 
п илотируемым капитаном А.Сироткиным, и истребителем 
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Ил- 1 0  на контрол ьных исп ытанях н Н И И  ВВС 

Ла-5Ф Н, в кабине которого находился дважды Герой Со
ветского Союза капитан В.  Попков. 

<< Бой•• прошел на равных. Неоднократно пленки фото
пулеметов фиксировали победы как штурмовика, так и ис
требителя . Показател ьн ый полет позволил сделать глав
ный вывод. Если в кабине штурмовика находится опытный 
инициативный летчик, то он имеет немало шансов олер
жать победу в поелинке с истребителем . 

Как следует из письма Ильюшина Мален кову и Шаху
рину от 1 3  марта 1 945 гола, «На 1 марта эксплуатационный 

опыт по самолету Ил- 10 с АМ-42 na заводе М2 1, на заводе 

М2 18, в 1 КЗШАБ (Краснознаменной штурмовой авиабрига

де. - Прим. авт.), в маршевых штурмовых полках 108 и 571 

показал, что можно переходить к постройке на заводах М2 1 

и М2 18 одного типа самолета Ил- 10. 

Эксплуатационный опыт показал, что < . . . > Ил- 10 < . . .  > 

является вполне современны,w < . . . > штурмовиком и по своим 

летно-техническим данным превосходит Ил-2 . . .  

За это время как в самолете, так и моторе никаких серь

езных дефектов не обнаружено . . .  •> 
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С первых дней наступления на Берлин боевую работу 
начали штурмовики 1 08-го гвардейского шал. Ил- 1 0  нано
сили удары по скоплению танков, бронемашин и солдат 
противника. Свыше недели почти круглые сутки штурмо
вики <<обрабатывалИ>) вражеские позиции, и все возвраща
лись домой. Складывалось впечатление о неуязвимости 
машины, но 30 апреля полк понес первую потерю. При 
возвращении на базу в самолет летчика Городецкого попал 
крупнокалиберный снаряд . . .  

В отчете по  результатам войсковых испытаний отмеча
лось: 

«Наличие большого диапазона скоростей и лучшая манев

ренность облегчают задачу истребителей сопровождения и 

позволяют самолету вступать в воздушный бой с противни

ком. 

Полное бронирование кабины повышает живучесть само

лета . . .  

Простота в технике пилотирования и сравнительно лег

кий. переход к эксплуатации как летным, так и техническим 

составом дают возможность перевооружить строевые час

ти на этот самолет в кратчайшие сроки . . .  » 
Массовые случаи выполнения фигур высшего пилотажа 

на Ил- 1 0  обеспокоили Ильюшина, и 1 5  июня он вынужден 
бьm сообщить Шахурину: 

«Ил - 10 вследствие легкого управления и высокой манев

ренности в частях ВВС КА эксплуатируется с выполнением 

всех фигур высшего пилотажа. 

Считаю необходимым доложить Вам, что самолет Ил- 10 

является штурмовиком, с запасом прочности 8,28 < . . . >, и по

тому он должен эксплуатироваться в частях ВВС КА как 

штурмовик в соответствии с существующей инструкцией по 

боевому применению штурмовика Ил-2, о чем и прошу дать 

указания авиационным частям. 

Если опыт войны требует изменения инструкции по бое

вому применению штурмовиков Ил и если это изменение ин

струкции требует изменений в самолете, то прошу Вас сооб-
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Стрелковая установка ВУ-7 штурмовика Ил - 1 0 

щить об этом, чтобы я мог принять соответствующие кон

структивные решения по самолету Ил- 10». 

В мае на Ил- 1 0  перевооружилась 6-я гвардейская шад, в 
состав которой входил 1 08-й полк. 

С конца апреля в Прибалтике на Ил- 1 0  воевал 1 1 8-й  
гвардейский шап (командир В.  Верешинский),  первым на
чавший вылетать без сопровождения истребителями.  За 
день до капитуляции Германии экипаж командира эскад
рильи П .  Однобокова сбил сразу два истребителя Ме- 1 09. 
Вовремя увидев пикировавшего сзади на штурмовик <<мес
сера>> ,  летчик уменьшил скорость, сбросив обороты двига
теля.  Ведущий немецкой пары проскочил вперед, попав 
под огонь крыльевых пушек, а его ведомый был уничтожен 
стрелком Аверковым. 

До конца Великой Отечественной войны на Ил - 1  О пе
ревооружилось 1 2  авиаполков, в том числе и морской авиа
ции. 26-му и 37-му шап Тихоокеанского флота довелось 
участвовать в войне с Японией. Основными целями мор
ских летчиков были портовые сооружения и корабли про
тивника. Первый удар нанесли 9 августа по порту Расин 
(Корея) .  В тот день командир 26-го шап майор А. Никола
ев потопил два транспорта. На следующий день капитан 
И. Воронин из 37-го шап топмачтовым способом, сбросив 
две ФАБ-250, потопил японский эсминец. Были и другие 
победы, но их в равной степени поделили штурмовики , 
бомбардировщики и катерники . Через пять дней порт Ра
син занял советский морской десант, в чем немалая заслуга 
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и экипажей штурмовиков. За этот подвиг Указом Верхов
ного совета 14 сентября А. Николаеву и И. Воронину при
своили звание Героя Советского Союза. 

Но были полки , как, например, 7-й гвардейский шап , 
воевавший на штурмовиках с первых дней войны, которые 
на Ил- 1 0  так и не сделали ни одного боевого вылета. 

После окончания войны продолжилось совершенство
вание штурмовика. Так, в августе 1 945 года прошла госу
дарственные испытания подвижная установка ВУ-9 с пуш
кой Б-20Т -Э, предназначавшаяся для замены серийной ус
тановки ВУ-8.  Специалисты Н И И  В ВС рекомендовали ее 
для серийного производства, считая, что она обеспечивала 
более надежную защиту задней полусферы Ил- 10 ,  по
скольку возросли углы обстрела в горизонтальной плоско
сти и улучшился обзор из кабины стрелка. 

Решением ВВС и МАП от 1 8  июля 1949 года, начиная с 
N2 642000 1 и N2 64 1 1408, на всех выпущенных Ил - 1  О преду
смотрели установку радиовысотомеров РВ-2, а с весны 
1 949 года по требованию ВВС на Ил- 1 0  начали устанавли
вать реактивные орудия РО- 1 32 и кассеты авиационных 
гранат ДАГ- 10.  

Несмотря на лестные высказывания в адрес Ил- 1 0, с 
этими машинами тоже случал ись трагические истории,  
особенно связанные с качеством изготовления двигателей. 
На начальном этапе серийного производства на Ил- 1 0  вы
явили серьезные дефекты, в том числе и конструкторские, 
порожденные скоростным проектированием в военное 
время. В одном из сдаточных полетов летчика завода N.! 1 8  
Ломакина возник пожар двигателя. Точно причину устано
вить не удалось. На всякий случай на входе всасывающего 
патрубка двигателя установили сетку - антифляминг, ис
ключавшую попадание выхлопных газов в карбюратор, но 
это не помогло. Лишь после установки в воздушном канале 
дроссельной заслонки, связанной с сектором газа, пожары 
прекратились. 

О другом дефекте, поставившем на <<прикол•> 300 само-
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летав, рассказал В .Н .  Бугайский,  бывший главный конст
руктор завода N2 1 8  и одновременно заместитель С.В.  Иль
юшина: 

«При заходе на посадку на отдельных машинах не выпус

калось шасси. Главные специалисты из ОКБ-240 видели при

чину в некачественном изготовлении замков, фиксировавших 

стойки в убранном положении. Однако проверка показала, 

что замки доведены до полной кондиции. Все было отполиро

вано и смазано, но шасси по-прежнему не выпускалось. 

Уполномоченный по подготовке к параду Победы генерал 
Туркелз вызвал меня на командный пункт аэродрома и заявил, 

что будет докладывать Сталину о невозможности самоле

тов Ил- 10 участвовать в параде. 

Попросив генерала дать мне еще пару дней, я собрал кон

структоров и рассказал об обстановке. Не услышав ничего 

дельного, я почему-то вспомнил про замки подвески авиа

бомб; мне было точно известно - они никогда не отказы

вают. 

Сравнивая их, выяснили, что крюк замка шасси при зацеп

лении охватывает более 300 градусов окружности валика 

скобы на стойке шасси, а у бомбового - почти в два раза 

меньше, и при его раскрытии отсутствовали дополнитель

ные силы трения. 

Рабочие срочно доработали замки на всех машинах, уст

ранив дефект, но в параде Победы Ил- 10 не участвовали из

за rиюхой погоды». 

Двигатели АМ-42 доставили немало неприятных мо
ментов. Лишь несколько примеров. В конце 1 946 года 
авиация ВМФ получила 40 штурмовиков. При их перегоне 
в части произошли три аварии ,  связанные с обрывом про
тивовеса коленчатого вала и болтов крышки главного ша
туна.  

С мая 1 946 года по май 1 947-го в частях 5-го гвардейско
го шап из-за конструктивно-производственных дефектов 
было 34 аварии моторов АМ -42, включая одну катастрофу, 
семь аварий,  три поломки и две вынужденных посадки. 
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При осмотре моторов заведующим ремонтной бригадой 
МАП был забракован и отстранен от эксплуатации 4 1  са
молет. 

На 28 мая 1 947 года в дивизии находилось 47 неисправ
ных самолетов, то есть 27 процентов от общего их числа. 

На 5 апреля 1 947 года в Вооруженных силах эксплуати
ровалось 3858 Ил- 10 ,  включая учебные. В апреле 1 948 года 
ВВС прекратили эксплуатацию Ил- 1 0  и учебных Ил- 1 0У 
с двигателями АМ -42 первой серии и второй серии до 
NQ 36670. Но Ил- 1 0  числились не только в Вооруженных 
силах, но и в промышленности, где тоже избежать разру
шений в моторах не удалось. В частности, 29 декабря 1 949 
года на аэродроме завода NQ 30 1 в подмосковных Химках 
потерпел катастрофу учебный У Ил - 1  О вследствие разруше
ния вкладыша подшипника коленвала. 

Случались летные происшествия и по другим причи
нам. Как следует из доклада главкома ВВС К.А. Вершини
на министру авиационной промышленности М.В .  Хруни
чеву от 1 сентября 1 947 года: <<Имевшие место в последнее 

время два случая перехода самолета Ил- JОв  плоский штопор, 

окончившиеся в первом случае покиданием самолета, а в дру

гом катастрофой, вынуждают вводить < . . .  > ряд ограниче

ний, что снижает боеспособность и может вызвать нежела

тельную настороженность к ним со стороны летного сос

тава . . .  » 
Когда разобрались с бракованными моторами,  присту

п или к модернизации вооружения. ПреЖде всего это кос
нулось замены пушек <<ВЯ>> и пулеметов ШКАС, с которы
ми они выпускались до 1 июля 1948 года, орудиями Н-23. 

Серийное производство Ил- \ О продолжалось на заводе 
NQ 1 по 1 946 год и завершилось выпуском 895 штурмови
ков, на заводе NQ 18 по 1 947-й выпущено 3300 машин.  На 
заводе NQ 64 в Воронеже с 1 947-го по 1 949 год построено 
345 самолетов. За пять лет три предприятия сдали заказчи
ку 4540 боевых машин,  а заводы NQ 1 и NQ 1 8  - 269 и 1 1  
учебных УИл- 1 0  соответственно. 
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Ил - I ОМ на контрольных испытаниях. 1 954 г. 

В 1 949 году на нескольких машинах установили ревер
сивные воздушные винты, позволявшие значительно со
кратить пробег. В ходе войсковых испытаний это новшест
во понравилось летчикам, и реверсивные винты рекомен
довали в серийное производство. Однако М инистерство 
авиационной промышленности придерживалось другого 
мнения, сумев убедить заказчика, что применение новых 
винтов будет сопровождаться попаданием большого коли
чества песка в мотор и способствовать его быстрому изно
су. О реверсивных винтах надолго забыли. 

Ил- \ О состоял на вооружении не только в Советском 
Союзе, но и в социалистических странах. Первыми эту ма
шину в 1949 году получили польские ВВС. 1 8  и 1 2  самоле
тов, выпущенных в Воронеже, эксплуатировались в 4-м и 
6-м шап , а в 5-м шап находились десять штурмовиков про
изводства завода NQ 1 .  УИл- 1 О эксплуатировались в офи
церской летной школе в Доблине. 

В 1 95 1  году Чехасловакии передали документацию на 
производство Ил- 1 0  и УИл - 1 0 .  Первый полет лицензион
ной боевой машины под обозначением В-33 , но с совет
ским мотором АМ -42 состоялся 26 декабря 1 95 1  года , а с 
лицензионным - 1 3  мая 1 952 г. Учебные самолеты строи
лись под обозначением СВ-33.  Чешские штурмовики, как 
следует из зарубежной печати, производства завода <•Авиа•> 
комплектавались четырьмя пушками НС-23РМ с боезапа
сом по 1 50 патронов на ствол и стрелковой установкой ВУ-
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9М с пушкой БНТ -20Э. Под крылом также имелись четыре 
пусковых установки для реактивных снарядов. 

В 1 953- 1 954 годах чехословацкие самолеты поставля
лисЪ в Польшу, Венгрии, Румынию и Болгарию. В 1 955 го
ду производство В-33 завершилось выпуском около 1 200 
штурмовиков, состоявших на вооружении социалистиче
ских стран до 1 960 г. 

В Польше лицензионные В-33 доработали. На бомбо
вые замки под центропланом крыла устанавливались два 
подвесных топливных бака от реактивного истребителя 
Лим-5 ( М и Г  - 1 7) емкостью по 400 л итров. В результате 
максимальная дальность возросла почти в два раза. 

Спустя год после прекращения серийного выпуска Ил- 10 
о машине вспомнили вновь. В немалой степени этому спо
собствовала и начавшаяся война в Корее, в ходе которой 
китайцы и корейцы довольно эффективно использовали 
штурмовики советского производства, причем не только 
по своему прямому назначению, но и как разведчики и 
корректировщики. 

В январе 195 1 года вышло постановление правительства 
о восстановлении серийной постройки Ил- 1 О. Н о  заводы, 
ранее выпускавшие их, перешли на новые самолеты, унич
тожив ненужную оснастку. В итоге выбор пал на завод 
NQ 168  в Ростове-на-Дону. Перед его коллективом стави
лась довольно трудная задача: к концу года выпустить 
пять, а в 1 952-м - 1 50 модифицированных Ил- 10 ,  для ко
торых не было даже рабочих чертежей .  

Трудности усугубились еще и тем,  что моторный завод 
NQ 24 к тому времени полностью перешел на выпуск реак
тивных двигателей В К- 1 ,  и ему пришлось вновь осваивать 
производство АМ-42. Ранее выпускавшийся поршневой 
мотор имел низкий ресурс и страдал конструктивно-про
изводственными дефектами, нередко приводившими к 
летным происшествиям. Руководству ВВС на этот раз уда
лось преодолеть сопротивление промышленности , под 
разными предлогами отказывавшейся от повышения экс
плуатационных характеристик двигателя. 
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Ил- I ОМ на контрольных испытаниях. 1 954 г. 

Изготовление бронекорпусов передали на завод NQ 207, 
специализировавшийся на выпуске бензо- и маслозаправ
щиков для самолетов. 

Для своевременного выполнения постановления пра
вительства в ОКБ Ильюшина передали из В ВС две маши
ны из последн их серий выпуска завода Ng 64. На первой 
машине NQ 1 425 поставили пушки Н Р-23 и новую пневмо
систему. Установили консоли крыла увеличенной на три 
квадратных метра площади с профилем Кларк УН. Закон
цовки крыла стали прямыми. Вместо посадочного щитка 
Шренка установили щелевой закрылок с большими углами 
отклонения. Все это способствовало не только улучшению 
взлетно-посадочных, но и маневренных характеристик. 

В марте 195 1  года испытали вооружение на земле и в воз
духе. После доработки установки ВУ -9М с пушкой Б20-ЭН 
самолет законсервировали.  Вес бомбовой нагрузки остался 
без изменения. Вторую машину полностью переделали в 
Ил- I ОМ .  Доработали бронекорnус и хвостовую часть с 
оnерением, удлинив фюзеляж на 520 мм. Костыльное ко
лесо перенесли с 1 2-го на 1 4-й  шпангоут. Расширили со
став оборудования,  установив, в частности , аппаратуру 
слепой посадки ОСП -48, автоматический радиокомпас 
АРК-5, радиовысотомер РВ-2.  Применили новое шасси 
без развала колес с усиленными тормозами.  На лобовом 
стекле фонаря кабины пилота появилось противообледе
нительное устройство и снегоочиститель. 
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2 июля 1 95 1  года В .К. Коккинаки совершил на Ил- IОМ 
первый полет. В августе того же года самолет завершил за
водские, а в октябре - контрольные испытания в Н И И  
ВВС. Однако устранение большого количества дефектов, 
установка антиобледенительного устройства воздушного 
винта, систем пожаротушения двигателя и разжижения 
моторного масла бензином затянули доводку машины до 
осени 1 952 г. Одновременно на штурмовике заменили аэ
рофотоаппарат АФА-И М  на АФА-БА-2 1 .  

В 1 952 году завод NQ 1 68 выпустил лишь один Ил - I ОМ . 
В июле 1 953 года с опозданием на полтора года в Н И И  
В В С  предъявили головной серийный самолет NQ 36800207, 
но 29 сентября его пришлось вернуть для доработки хво
стового оперения. Л ишь 1 5  ноября Ил- I О М  перегнал и  в 
Ч каловскую для окончания контрольных испытаний. 

Ведушими по машине были инженер Н. Головко и лет
чик М. Твеленев. Облетали ее Ю. Антипов и П .  Белясник. 
По их мнению, серийный Ил- I ОМ по технике пилотирова
ния в основном не отличался от опытного, за исключением 
неудовлетворительной путевой устойчивости. Раскачива
ние самолета на приборной скорости более 400 км/ч дела
ло невозможным ведение прицельной стрельбы из оружия 
по точечным целям . К этому привела установка угольни
ков на руль поворота, устранявших ранее выявленные ав
токолебания самолета. Для устранения путевой неустойчи
вости на серийных машинах с 1 953 года ставили подфюзе
ляжные фальшкили ( <•гребни>> ) .  

Серийная машина, по сравнению с опытной, потяжеле
ла с 6875 до 7 1 00 кг, одновременно до 660 кмjч ограничили 
максимально допустимую скорость. 

Кроме Ростова-на-Дону, построившего с 1 952 по 1 954 
год 1 36 Ил- 1 О М ,  его производство освоил оренбургский 
завод NQ 47, выпустивший в 1 953- 1 954 годах десять ма
шин. 

В октябре 1 953 года на вооружение приняли Ил- 1 0М с 
реактивными снарядами ,  входившими в систему АС- 1 ,  но 
промышленность с выпуском самолетов в данной ком
плектации не спешила. 
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Ил- I О М - экспонат Монинекого музея В ВС 

К концу 1 953 года в ВВС числилось 2300 штурмовиков, 
то есть меньше половины,  выпушенных промышленно
стью. Постепенно они списывались, и во второй половине 
1 950-х годов в связи с созданием истребительно-бомбарди
ровочной авиации,  оснащенной самолетами МиГ- 1 5, Ил- 1 0  
сняли с вооружения. 

ИЛ-16 

Высокие летно-тактические данные штурмовика Ил-
1 0 , его способность вести активный воздушный бой с ис
требителями противника позволили в конце 1 944 года при
ступить к разработке облегченного и еще более скоростно
го и маневренного штурмовика Ил- 1 6. 

Новый штурмовик проектировался под двигатель 
жидкостного охлаждения М-43 Н В  взлетной мощностью 
2300 л.с. , разрабатывавшийся под руководством А.А. М и
кулина. По своей схеме и компоновке Ил- 1 6  был аналоги
'lен Ил- \ О, но имел меньшие размеры и вес. В сочетании с 
более мощным двигателем это должно было обеспечить 
ему скорость до 625 км/ч , а запас прочности - выполнять 
фигуры высшего пилотажа. 

Схема бронирования как и на Ил- 1 0 , но ее толщина у 
боковых стенок кабины экипажа и капота двигателя была 
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меньше. Одновременно уменьшили плошадь брони сверху 
бронекорпуса. 

Н аступательное вооружение самолета включало две 
пушки НС-23 с боезапасом по 140 патронов на ствол и два 
Ш КАСа с общим боекомплектом 1 400 патронов, разме
щавшихся в отьемных частях крыла. Для защиты задней 
полусферы предназначалось орудие УБ-20 с боезапасом 
1 50 патронов и десять авиационных гранат АГ-2. Первона
чально предполагалось, что Ил- 1 6  будет иметь бомбовую 
нагрузку до 400 кг, но в ходе проработки проекта она воз
росла до 500 кг. 

К тому времени возможности советского авиапрома 
благодаря ленд-лизу значительно возросли.  Значительно 
сократилась доля древесины в технологическом процессе 
сборки самолетов, что благоприятно сказалось на их каче
стве и боевых возможностях. 

Ил- 1 6  построили в начале 1 945 года, и в апреле В .К. Кок
кинаки совершил на нем первый полет. Выяснилось, что 
при таком мощном двигателе реактивный момент воздуш
ного винта стремился перевернуть машину через крыло, а 
короткий фюзеляж не позволял обеспечить требуемый за
пас продольной устойчивости. Не лучше обстояли дела и с 
двигателем,  который также требовал доводки. 

Если, удлинив на 0,5  метра хвостовую часть фюзеляжа и 
увеличив площадь вертикального оперения, удалось улуч
шить аэродинамику штурмовика, то доработка двигателя 
затянулась на неопределенный срок. В итоге летом 1 946 
года дальнейшую работу по Ил- 16  прекратили.  

ОСНОВНЫЕ дАННЫЕ ШТУРМОВИКОВ ИЛ- 10 И ИЛ-8 

Ил-10 
Ил-10 

Тип onwт-
N2 1894004 

ныli 

Двигатель АМ-42 АМ-42 
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1 
Ил-10М 

; Ил- 10М 

' серий-onытнwil нw111> 
АМ-42 1 АМ-42 

УИл-10 
N2 108174 

Ил-8-2 

АМ-42 АМ-42 



Ил-10 
Ил-10 Ил-IОМ 

Ил-IОМ 
УИл-10 Т1Ш oawr- Nt 1894604 oiiWПIWI серий- Nt 108174 

Ил-8-2 
..... нw�•> 

Мощность, 

л.с. 

взлетная 2000 2000 2000 2000 2000 2000 
номинальная 1 770 1 770 1 770 1 770 1 770 1 770 
на высоте, м 1600 1600 1 600 1600 1 600 1 600 

Размах кры- 13 ,4 1 4  14 
ла, м 

Длина, м 1 1 ,2 1 1 ,64 1 1 ,87 

Площадь 30 30 33 33 30 39 
крыла, м

2 

Взлетный 

вес, кr 

нормальный 6335 6322 7 1 20 7 1 00 5520 -
п

ереJllуэоч- 6525 6530 7380 7320 5925 76 10  
НЫЙ 
Вес пустого, 4680 4662 5568 5353 4592 5 1 10 
кг 

Вес топлива, 535 540 589 540 535 1 1 30 
кг 

Скорость 

макс., км/ч 

у земли 507 507 475 476
2) 

505 46 1 
на высоте, м 551/ 540/2600 516/2600 512/2650 552/2400 509/2800 

2800 

Скорость по- 1 48 147 - 1 38 146 1 38 
садочная, 

КМ/Ч 

Практиче- 7480 7000 6900 
ский 

п
ото-

лок, м 

Время набо- 5 5,8 6 , 1  6,4 4,7 7,2 
ра высоты 

ЗООО м, мин 

Дальность, 800/-/ 830/1005 805 1 140/ 
КМ /ско- 500 299/500 
рость/ вы-

сота 
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�----- --
Ил-10 1 Ил-10 Ил-10М 

Ил-10М 
УИл-10 ТИп опыт- серий- N2 108174 

Ил-8-2 
ный ' м 1894604 OIJWПIЫЙ ный1) 

Разбег/ про- 475/ 570/540 -/388 4 1 0/500 450/440 520/595 
бег, м 460 ------ ----

Вооружение 
бомбовое, кг 400/600 200 1 000 
стрелковое, 2х23/300 2х23/ЗОО 2х23/300 
тип/боезапас 2х7,62/ 10хАГ-2 2х7,62/ 

1 500 1 500 
1 х 1 2,7/ 1х20/150 

1 50 
10хАГ-2 

------�-

П р  и м е ч  а н и е. 1 .  По результатам заводских испытаний.  2. Полет
ный вес 6875 кг. 

ПОИСКИ ОПТИМАЛЬНОГО ШТУРМОВИКА 

Опыт Великой Отечественной войны показал, что од
ним из главных параметров самолета-штурмовика являет
ся обзор из кабины летчика. На Ил-2 и последующих ма
шинах этому препятствовал двигатель, расположенный в 
носовой части фюзеляжа. В результате снижалась точность 
бомбометания. Первые попытки устранить этот недоста
ток предприняли в 1 942 году при проектировании двухмо
торного Ц КБ-60 и однодвигательного штурмовика М Ш .  
В последнем двигатель АМ-38 расположили в районе цент
ра тяжести машины (по типу американского истребителя 
<<Аэрокобра>>) с передачей мощности на тянущий винт по
средством удлиненного вала. При этом кабина п илота за
метно сместилась в носовую часть фюзеляжа, создавая 
прекрасный обзор. Достаточно сказать, что угол обзора 
летчика вниз возрос в три раза. Стрелкововооружение 
включало пушку калибра 37 мм, ствол которой проходил 
через втулку воздушного винта, две синхронные пушки 
Ш ВАК и пару синхронных Ш КАСов. Не забыли и о бом
бовом вооружении. 
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Опытный самолет-штурмовик Ил-20 

Казалось, найдена весьма прогрессивная схема, но уг
лубленные расчеты показали ,  что штурмовик по сравне
нию с Ил-2 заметно потяжелеет и мошности двигателя 
АМ-38 (альтернативы ему не было) будет недостаточно для 
удовлетворения требований военных. К тому же освоение 
производства нового типа самолета могло привести к сни
жению темпов выпуска необходимых фронту Ил-2. 

К идее сушественного улучшения боевых возможностей 
штурмовика вернулись лишь после войны, весной 1 947 г. 
Сохранив классическую однодвигательную схему самоле
та, конструкторы расположили летчика над мотором М-47, 
ставшим дополнительной бронезашитой от наземных 
средств П ВО. При этом угол обзора летчика вниз достиг 37 
градусов. Рассматривалось несколько вариантов вооруже
ния, но до эскизного проекта дошел штурмовик с четырь
мя подвижными пушками Ш-3 калибра 23 мм в крыле и 
дистанционной артиллерийской установкой с 23-мм ору
дием для зашиты задней полусферы. 

В таком виде В . К. Коккинаки впервые облетал самолет 
30 ноября 1 947 года, однако проблемы, связанные с опыт
ным двигателем М-47 , не позволили предъявить Ил-20 на 
госиспытания. К тому же у некоторых руководителей ВВС 
сложилось мнение, что поршневые двигатели - дело про-
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шлое и пора переходить на реактивную тягу. Тогда еще ни
кто не предполагал, что дни штурмовой авиации сочтены и 
к машине подобного назначения вернутся через несколько 
десятилетий.  

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ПОСЛЕДНИХ ШТУРМОВИКОВ 
С ПОРШНЕВЫМИ ДВИГАТFЛЯМИ 

Тип Ил-16 Ил-20 

Двигатель АМ-43НВ АМ-47 

Мощность взлетная, л.с. 2300 1 3000 

Размах крыла, м 1 2,50 1 1 5,43 
1 

Длина самолета, м 10,69 ( 10, 19?) 1 3,58 

Площадь крыла, м2 24 44 

Взлетный вес нормальны!!, кг 5780 9500 

Вес пустого, кг 43 1 5  7535 

Скорость максимальная, км/ч 
у земли 529 450 
на высоте, м 576 5 1 5  

Практически!! потолок, м 7600 7750 

Время набора высоты 3000 м, 7,2 
мин 

Дальность, км 800 1 1 80 

Разбег/пробеr, м 520/595 -

Вооружение 
бомбовое, кr 400/500 1 1 90/-
стрелковое, тип/боезапас 2х23/280 4хШ-3 

2х7,62/1 400 lx23 
lx20/150 4хРС- 132 



Глава 6 

ВОЗВРАЩЕНИЕ �СИЛАЧА� 

Последний самолет-штурмовик С. В. Ильюшина Ил- 1 0, 
принятый на вооружение на заключительном этапе Вели
кой Отечественной войны,  к началу 1 950-х годов, по мне
нию военных, морально устарел, отчасти потому, что сто
явший на нем поршневой мотор считался полным анахро
низмом . У всех на уме были только боевые машины с 
газотурбинными двигателями. В результате летом 1 949 го
да ОКБ-240 предложило разработать штурмовик Ил-40 с 
турбовинтовым двигателем ТВ-2 ( ВК-2). 

Расчеты показали ,  что самолет с 600 кг бомб (в пере
грузку 1 000 кг) будет развивать скорость до 600 км/ч и ле
тать на расстояние до 1 250 км. При этом его разбег не nре
высит 400 метров. Кроме бомбового вооружения в его ар
сенале nредусмотрели шесть орудий калибра 23 мм.  Даже 
поверхностное сравнение Ил-40 с поршневым штурмови
ком Ил-20 демонстрировало полное превосходство над ним. 

В случае принятия заказчиком предложения машина 
могла быть предъявлена на летные испытания в сентябре 
1 950 г. МАП nредложение отклонило, но потребность в 
штурмовике от этого не исчезла, и главным побудитель
ным мотивом стала война в Корее, когда в срочном nоряд
ке пришлось модернизировать Ил- !  О и запускать его в се
рийное nроизводство. 

У каждого самолета, как и у человека, своя судьба. Ма
шины массового выпуска могут похвалиться продолжи
тельностью «жизни�. а если повезет, то и знаменитыми 
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Первый,  доработанный в четырехnушечный вариант, реактивный 
бронированный штурмовик Ил-40 

летчиками,  управлявшими ими. У опытных и эксперимен
тальных самолетов бывает хуже. П олетает немного, а то и 
просто побегает по аэродрому - и в металлолом.  Но встре
чаются и исключения. 

Летом 1 99 1 -го налогоплательшик впервые увидел опыт
но-экспериментальный самолет Ил- 1 02 («ОЭС») .  Внима
тельный читатель заметит, опыт и эксперимент - слова
синонимы , и получается как в словосочетании <<масло мас
ляное». Штурмовик очень напоминал Ил-40, запущенный 
в серийное производство в середине 1 950-х, но так и не 
вступивший в большую жизнь. Об Ил-40 изредка упомина
ют в печати, но в глаза его почти никто не видел. Публико
валась информация о других, более современных самоле
тах, а документация по Ил-40 лежала на архивных полках и 
ждала своего часа. Ждала, чтобы возродиться в новом ка
честве и под новым именем - Ил- 1 02. Биография этих ма
шин по сей день полна всевозможных домыслов. Даже в 
архивных документах встречаются противоречивые сведе
ния, разобраться в которых порой не просто. 

Официал ьно создание штурмовика Ил-40 началось в 
соответствии с постановлением Совмина от 1 февраля 1 952 г. 
В действительности эта работа развернулась в инициатив
ном порядке задолго до выхода указанного документа, и 
неудивительно, что уже через 22 дня состоялась защита эс
кизного проекта. 

Заданием предусматривалось, чтобы самолет обладал 
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диапазоном скоростей 275-850 кмjч на высоте 1 000 мет
ров, набирал 3000 метра за 4 минуты, имел разбег не более 
750 метров, максимальную дальность без наружных подве
сок - 850 км, а с дополнительными баками на высоте 5000 
метров - 1 300 кмjч. Там же оговаривались и другие пара
метры, в том числе вес брони - 1 770 кг. Не обошли внима
нием и состав вооружения. 

В феврале 1 953 года Ил-40 покинул сборочный цех, и 
7 марта начались заводские испытания. Десять дней спустя 
шеф-пилот ОКБ В .  К. Коккинаки выполнил на нем первый 
полет. 

Ил-40 представлял собой цельнометаллический низко
план с трехколесным шасси.  Двухлонжеронное крыло 
стреловидностью 35 градусов набиралось из профилей от
носительно большой толщины ( 1 8 ,44 процента у корня и 
1 2 ,86 процента на концах) и состояло из центроплана и 
консолей с закрылками типа ЦАГИ. 

Фюзеляж технологически делился на четыре части. 
В средней, представлявшей собой бронекорпус, размеша
лись экипаж и топл ивные баки. Для защиты летчика спе
реди и сверху предусмотрели броню толщиной 8 мм, пе
редний козырек фонаря изготавливался из 1 34-мм про
зрачной брони ,  а боковые стекла имели толщину 65 мм .  
Сиденье летчика комплектовалось заголовником, спинкой 
из брони и чашкой из 6-мм дюраля. Вес брони достигал 
1 728 кг. 

Топливо находилось в шести фюзеляжных баках (между 
кабинами летчика и стрелка) емкостью 4285 литров и двух 
подвесных (под центропланом) баков по 550 л итров каж
дый. Размещение двигателей АМ-5Ф, также защищенных 
по бокам металлической броней толщиной от 4 до 1 6  мм,  
позволило освободить носовую часть под артиллерийскую 
батарею из шести пушек Н Р-23. 

Для защиты задней полусферы предусмотрели дистанци
онную стрелковую установку Ил- К I О  с пушкой ТКБ-495А 
(АМ -23) с боекомплектом 200 патронов. Экипаж Ил-40 -
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летчик и стрелок (в случае использования связной радио
станции РСБ-5 - стрелок-радист) , размещавшиеся в двух 
изолированных негерметичных кабинах с катапультируе
мыми креслами .  

Бомбардировочное вооружение включало четыре на
ружных балочных держателя для бомб кал ибра от 50 до 
500 кг и четыре крыльевых отсека для внутренней подвес
ки бомб весом до 1 00 кг. 

Летные испытания штурмовика начались довольно 
гладко, но летом 1 953 года первые же стрельбы из пушек 
выявил и  помпажные явления в двигателях. На Ил-40 его 
создатели предусмотрели на пушечной установке газовую 
камеру, предназначавшуюся для отвода пораховых газов 
через люк с управляемыми створками. Но этого оказалось 
недостаточно, и испытания машины из-за последовавших 
доработок затянулись до конца сентября. Надежды на ус
пех появились лишь после замены шести пушек Н Р-23 на 
четыре - конструкции Афанасьева. Проведеиные в сен
тябре испытания в воздухе показали ,  что при стрельбе оче
редям и  по 20 патронов из всех стволов и при стрельбе из 
двух верхних пушек очередью по 80 патронов двигатели ра
ботали нормал ьно. Но при более дли нн ых очередях ТРД 
снижали обороты, но не глохли.  

В декабре 1 953 года П .В .  Дементьев направил в прези
диум Совмина СССР доклад об окончании заводских ис
пытаний Ил-40, где сообщал, что «Ильюшин должен был по

строить бронированный самолет-штурмовик < . . .  > с  двумя 

двигателями АМ-5Ф и представить его на государственные 

испытания в июле 1953 г . . .  

В процессе заводских испытаний выяснилось, что при 

стрельбе из пушек < . . .  > пороховые газы, образующие разре

женное пространство перед воздухозаборником, вызывают 

остановку двигателей. Устранение этого недостатка по

требовало проведения больших исследований и эксперимен

тальных работ. В результате удалось добиться нормальной 

работы двигателей при стрельбе из четырех ТКБ-495А (АМ-
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23/. - Прим. ред.), установленных вместо шести НР-23 . . .  За 

счет более высокой скорострельности ( 1300 выстрелов в ми

нуту, против 800у НР-23. - Прим. авт.) секундный залп ба

тареи из четырех ТКБ-495А не уступает секундному залпу 

из шести НР-23. 

В настоящее время Ил-40 закончил заводские испытания 

и предъявлен на государственные испытания. 

В ходе заводских испытаний (завершившихся в январе 

1954 г. - Прим. авт.) получены максимальная скорость на 

высоте 1000 м - 850 км/ч и на высоте 4500 м - 950 км/ч 

(с дожиганием); максимальная техническая дальность поле

та без подвесных баков - 850 км, с подвесными баками 

J JОО км . . .  » 
Самолет оказался неплохим бомбардировщиком , под

нимавшим до 1 000 кr бомб. Бомбометание как с пикирова
ния, так и с горизонтального полета осуществлялось с по
мощью прицела П БП-6.  Этот же прицел использовался 
для стрельбы из передних пушек и реактивными снаряда
ми. В перегрузку предусматривалась подвеска восемь реак
тивных орудий ОРО- 1 32 или двенадцать ОРО-82 по четыре 
и шесть орудий на двух балках соответственно. 

Оборудование состояло, в частности, из связной РСБ-5 
и командной РСИ У  -4 радиостанций, переговорного уст
ройства СНУ -5,  автоматического радиокомпаса АРК-5, 
ответчика «свой-чужой»,  радиовысотомера РВ-2,  маркер
иого приемника М РП -48 П ,  аэрофотоаппаратов НАФА и 
А ФА. 

Самолет и мел тепловые антиобледенители ,  зашищав
шие крыло, оперение и обечайки воздухозаборных уст
ройств. Лобовое стекло летчика - с электрическим обог
ревом и гидравлическим стеклоочистителем. 

В январе 1 954 года первый прототип поступил в Н И И  
ВВС на государственные испытания, завершившиеся спус
тя два месяца. Ведущими по машине были летчик Кипел
кии, стрелок-радист Яблонский и инженеры Фролов и Ро
занов. По приказу главкома ВВС с 22 по 30 января 1 954 года 
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летчики института Ю.А. Антипов, И . М .  Дзюба, В .Г .  И ва
нов и В .А. И ванов, облетав машину, констатировали,  что 
Ил-40 можно запускать в серию, а выявленные недостатки 
устранить после государственных испытаний. 

В акте по результатам испытаний отмечалось, что ос
новные летные данные самолета, кроме длины разбега, со
ответствуют постановлению правительства. Взлетно-поса
дочные характеристики штурмовика позволяли эксплуати
ровать его на аэродроме с В Ц П  длиной не менее 1 300-
1 400 метров. Простая техника п илотирования Ил-40 спо
собствовала быстрому освоению полетов на нем в любое 
время суток и в различных метеоусловиях летным соста
вом ,  освоившим МиГ- 1 7  и Ил-28. 

Устойчивость и управляемость считались удовлетвори
тельными, за исключением полета на малых скоростях, ко
гда не хватало запаса продольной устойчивости, а недоста
точные углы отклонения руля высоты на этих режимах и 
большие усилия от него, особенно при взлете и посадке, 
способствовали касанию земли хвостовой частью фюзе
ляжа. 

Указывалось на чрезмерные усилия от элеронов и рез
кие изменения усилий от руля высоты при выпуске за
крылков. В то же время эффективность воздушных тормо
зов полностью удовлетворяла требованиям ВВС.  Там же 
говорилось: << • • •  преимущества Ил-40 по максимальной ско
рости горизонтального полета, диапазону скоростей ,  ско
роподъемности , высотам практического применения, бом
бовой нагрузке и мощности артиллерийского вооружения 
обеспечивают ему значительное превосходство перед Ил
I ОМ . . .  

Тактический радиус действия и оборудование самолета 
позволяют использовать его для непосредственной под
держки войск на глубине до 250 км в зависимости от режи
ма полета, а также выполнять задачи тактической визуаль
ной и фоторазведки в интересах авиационного и общевой
скового командования>> .  
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Наряду с высокими характеристиками << Ила>> выявился 
и ряд недостатков. В частности, отмечался неудовлетвари
тельный обзор из кабины стрелка и летчика назад, отсутст
вие обогрева кабин,  невозможность катапультирования 
пилота через фонарь и слишком большие усилия от элеро
нов. Н е  обеспечивалась защита ТРД от попадания в них 
посторонних предметов при рулении и взлете и многое 
другое. Кстати, последний дефект, похоже, унаследовал и 
Ил- 1 02 .  Впрочем, большинство недостатков были вполне 
устранимы. 

Заказчик высказал ряд пожеланий,  в частности, об уве
личении бомбовой нагрузки до 1 400 кг. Из многих недос
татков штурмовика следует отметить, что он имел чрезмер
но заднюю центровку, доходившую до 40, 15 про цента. Но 
самым главным дефектом стало «обрезание>> двигателей на 
некоторых режимах полета с одновременным повышением 
температуры газов перед турбиной при стрельбе из пушек. 
Одно это исключало боевое п рименение самолета. Тем 
не менее в соответствии с постановлением правительства 
от 1 6  октября 1 954 года штурмовик запустили в серийное 
производство. Этим же документом предписывалось соз
дать еще один опытный экземпляр Ил-40 с двигателями 
АМ-9 и предъявить его на государственные испытания в 
мае 1 955 г. 

Почти год опытная машина простояла на консервации. 
Осенью 1 955 года Ил-40- 1 расконсервировали и заменили 
ТРД АМ-5Ф на АМ-9В. При этом ликвидировали газовую 
камеру, увеличили продольную базу шасси и доработали 
самолет в соответстви и  с замечаниями Н И И  ВВС.  Уси
лили бронезащиту, доведя ее вес до 1 838 кг, и расширили 
состав вооружения, предусмотрев подвеску реактивных 
орудий О РО-2 1 2 . Бомбовая нагрузка возросла до 1 400 кг. 
В октябре самолет, получивший обозначение Ил-40-2, пе
редали заказчику на контрольные испытания. 

Летом 1 953 года опытное производство ОКБ-240 сдало 
на летные испытан ия вторую машину под обозначением 

169 



Реактионый штурмовик Ил-40-2 с удлиненными воздухозаборниками 

Ил-40П.  19 августа В.К. Коккинаки выполнил на ней пер
вый полет. Кроме Владимира Константиновича, веду
щими по машине были инженер Я .А. Кутепов, штурман 
А.П .  Виноградов и бортрадист И.С.  Силиминов. 

В отличие от своего предшественника в носовой части 
Ил-40П стояла подвижная четырехпушечная установка. 
Однако большие трудности, встретившиеся при ее довод
ке , вынудили укомплектовать машину четырьмя непод
вижными АМ-23 .  Вдобавок ТРД АМ-5Ф заменили более 
мощными АМ-9В. Но и на этой машине не удалось полно
стью устранить помпажные явления при стрельбе из пу
шек. Выход из создавшегося положения нашли,  вынеся 
воздухозаборники двигателей далеко вперед и разместив 
артиллерийскую установку под фюзеляжем.  Это сильно 
изменило внешний облик машины. 

В 1 955-м решили оснастить оба прототипа ракетной 
системой « Гроза>> .  К январю 1 956 года изготовили две 
опытных установки, но укомплектовать ими штурмовики 
так и не успели. 

Поторопился Н И И  В ВС дать рекомендации о внедре
нии машины в серию. Штурмовик требовалось серьезно 
лечить, но завод NQ 168  в Ростове-на-Дону, не имея утвер
жденного образца, уже выполнял указание правительства. 
В 1 954-м объем незавершенного производства составил 
О, 1 5  условного самолета. Заводу пришлось перестраивать 
значительную часть производства и повышать его мошна-
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сти, разрабатывать и внедрять новые технологические про
цессы. Все это стало причиной медленного развертывания 
работ по освоению выпуска Ил-40. В следующем году си
туация не улучшилась, и завод не вы пустил ни одного са
молета. 

В феврале 1 956 года П . В .  Дементьев писал главкому 
ВВС П.Ф. Жигареву: 

«По договору с ВВС завод М 168 обязался поставить в 

1955 году 15 самолетов типа Ил-40. Однако государственные 

испытания не были закончены как в 1955 году, так не закон

чены и до настоящего времени, и завод М 168 до сих пор не 

имеет образца утвержденного самолета, обязательного к 

приему ВВС. Поэтому в 1955 году, на протяжении всего года, 

вносились значительные конструктивные изменения в серий

ном производстве. 

По этим причинам завод М 168 не смог выполнить зада

ние по выпуску и сдаче «по бою» 15 самолетов Ил-40 и испы

тывает серьезные финансовые трудности». 

( Надо сказать, что бронекорпуса для первых серийных 
машин изготавливали из незакаленной брони, из-за чего 
они могли использоваться лишь для учебных целей. )  

Кроме двух построенных прототипов, в ОКБ-240 разра
ботали проекты учебного Ил-40У, разведчика Ил-40Р и ар
тиллерийского корректировщика Ил-40К. Но они так и 
остались на бумаге. 

В феврале 1 956 года завершились государственные ис
пытания Ил-40-2 с положительным результатом. Спустя 
месяц Министерство обороны предложило принять штур
мовик на вооружение, но этого не произошло. Рассказыва
ют, что летом этого же года Ил-40 показали министру обо
роны Г.К. Жукову, не проявившему к нему интереса. Отве
тить на вопрос, кто поставил последнюю точку в истории 
машины, политики или Г. К. Жуков, пока не представляет
ся возможным. 

В конце 1 960-х годов в авиационных изданиях вновь за
мелькало, казалось, забытое слово <<штурмовик•> .  Опыт 
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Оnытно-эксnериментальный 
самолет-штурмовик Ил- \  02 

эксплуатации и боевого применения истребителей-бом
бардировщиков показал, что они не в состоянии заменить 
над полем боя бронированные летающие танки. 

Видимо, первыми в СССР начали разрабатывать реак
тивный штурмовик в ОКБ П .О. Сухого. Вслед за ним в не
гласное соревнование по созданию самолета поля боя 
включились сотрудники ОКБ С. В. Ильюшина. 

Самым главным отличием Ил- 1 02 от Су-25 стала вторая 
кабина для стрелка. По всей видимости , это обстоятель
ство сыграло самую негативную роль в судьбе машины. 
Компоновка Ил- 1 02 не отличалась от Ил-40, но это бьша 
совершенно новая машина, если можно так выразиться, в 
стиле ретро. 

За тридцать лет, лежащих между ними, слишком мно
гое изменилось в авиастроении. Появились более эконо
мичные ТРД, новые конструкционные материалы и техно
логические процессы.  А об оборудовании и говорить не 
приходится. Произошло не только снижение его веса, но и 
расширение решаемых задач. 
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Обновились средства спасения экипажа. Универсаль
ные катапультные кресла К- 36Л у летчика и К-36Л - 1 02 у 
воздушного стрелка надежно спасают теперь во всем диа
пазоне скоростей и высот, а также во время стоянки. 

При беглом осмотре Ил- 1 02 можно обнаружить, что из
менилась конструкция главных опор шасси, убирающихся 
в обтекатели под крылом, поворотом против потока. Тем 
самым освободилось место для дополнительных внешних 
узлов подвески оружия .  Новая аэродинамическая компо
новка крыла позволила отказаться от гребней на его по
верхности. 

Не вдаваясь в подробности технического описания, от
метим,  что лишь использование ТРД РД-33И с возросшей 
на 60 процентов тягой привело к увеличению взлетного ве
са до 22 000 кг, а боевой нагрузки до 7200 кг. 

На подфюзеляжной подвижной установке Н У - 1 02- 1 ,  
допускающей поворот на угол до 1 5  градусов, размещена 
двухствольная пушка ГШ-30 калибра 30 мм с боезапасом 
500 патронов. Не исключалось использование на Н У- 1 02 
одноствольных пушек калибра 30 или 45 мм. Под крылом 
могли подвешиваться стрелковые установки калибра 1 2, 23 
и 30 мм. 

Защита от воздушного противника осуществлялась кор
мовой установкой с двухствольной пушкой ГШ-23. Преду
сматривалась постановка пассивных противорадиолока
ционных и активных (для борьбы с самонаводящимися ра
кетами переносиого зенитно-ракетного ком плекса типа 
<•Стингер>>) помех. 

Бомбовое вооружение калибра от 50 до 500 кг размеща
лось на шести подкрыльевых (они же предназначались для 
блоков НАР и УР классов <•воздух-поверхность» и <•воз
дух-воздух>>) и двух подфюзеляжных узлах и в шести внут
рикрыльевых отсеках (калибр до 250 кг). 

Интересно отметить, что у Ил- \ 02, по сравнению с Ил-
40- 1 ,  максимально допустимое число М снизилось с 0,9 до 
0,82,  а эксплуатационная перегрузка - с 5.45 до 5.  В то же 
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Ил- 102 на музейной стоянке ЛИИ и мени М . М .  Громова 

время возросла эффективность воздушных тормозов. 
У Ил-40- 1  для снижения скорости с максимальной до по
ловины ее значения требовалась минута. У Ил- 1 02 этот па
раметр в диапазоне от максимал ьной до минимальной ве
личины составил 45 секунд. 

В сентябре 1 982 года летчик-испытатель ОКБ С. Г. Близ
нюк опробовал штурмовик в воздухе. За время испытаний 
выполнено 360 полетов с обшим налетом 250 часов. Но ис
тория повторилась.  Несмотря на высокие летные характе
ристики , Ил- 1 02 повторил судьбу Ил-40. 

ОСНОВНЫЕ дАННЫЕ РЕАКТИВНЫХ ШТУРМОВИКОВ 
ОКБ ИЛЬЮШИНА 
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Ил-40-1 Ил-40 N.! 2 Ил-102 

Размах крыла, м 15 ,90 16,04 1 6,90 

Площадь крыла, м
2 

53, 14 55 63,5 

Взлетный вес, кг 
нормальный 16 260 16 480 18 000 
максимальный 17 275 17 430 22 000 

Вес топлива, кг 

нормальный 3520 3300 3700 
с ПТБ 4420 4450 5630 

Скорость макс., км/ч 
у земли 910 - -
на высоте, м 958/3000 993/3000 950/-

Скоросrь посадоч- 195 203 1 80 
ная 

Скороподъемность 40,0 - -
у земли, м/с 

Время набора высо- 3,8/3000 2,6/5300 -
ты, мин.м 

Практический лото- 1 1600 - 10000 
ЛОК, М 

Боевой радиус дей- 250 - 250-300 
ствия, км 

Дальность, км 
скоростная 880 - 750-800 
макс-/перегоночная 1 320/- 1 300/- 1000/3000 
с ПТБ 

Разбеr/пробеr, м 750-880/860 - 640/600 



Глава 7 

ПЕРВЫЕ РЕАКТИВНЫЕ 

ПОИСКИ ОПТИМАЛЬНОfО РЕШЕНИЯ 

Первый этап создания реактивных самолетов в Совет

ском Союзе завершился принятнем на вооружение истре

бителей МиГ -9 и Я к- 1 5 ,  обязанных своим появлением тро

фейным турбореактивным двигателям Jumo-004 и BMW-003. 

Создать же с этими двигателям и  бомбардировщик, отве

чающий даже требованиям середины 1 940-х годов, так и не 

удалось, хотя усилия в этом направлении прикладывались, 

и немалые. 

Первым за создание подобного самолета взялся коллек

тив ОКБ-482,  возглавляемый В.  М. Мясищевым. 28 ноября 

1 945 г. в НКАП был направлен эскизный проект бомбар

дировщика РБ- 1 7  ( РБ- 1 ), и началось изготовление его ма

кета. Четыре трофейных двигателя Юмо-004, расположен

ные попарно на прямо м крьmе, при взлетной массе 14 4 1  О кг 
должны были обеспечить доставку одной тонны бомб на 

расстояние 3000 км со скоростью 680 кмjч. Максимальная 

же скорость доходила до 800 кмjч, а бомбовая нагрузка -

до 3000 кг. Согласитесь, что по проекту самолет обладал 

неплохими заявленными характеристиками.  

Размещение двигателей в вертикальной плоскости, друг 

над другом , позволяло в будущем почти безболезненно пе

рейти к двум более мощным турбореактивным двигателям 

(ТРД). Правильиость принятого решения подтверждается 
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разработкой реактивного фронтового бомбардировщика 
Су- 10  с аналогичным размещением двигателей. 

Оборонительное вооружение РБ- 1 7  должно было со
стоять из неподвижной носовой и подвижной кормовой 
установок с пушками калибра 20 или 23 мм. Разрабатывая 
проект, конструкторы отказзлись от штурмана, передав по 
совместительству его обязанности летчику. При этом дела
лась ставка на навигационную радиотехническую аппара
туру. Борьба с воздушным противником и радиосвязь воз
лагзлись на кормового стрелка-радиста. 

РБ- 1 7  создавался по концепции дозвукового самолета. 
Применение турбореактивных двигателей повлекло за со
бой разработку топливной системы с использованием ке
росина, а для защиты крыла от горячих струй, в зоне их 
влияния, пришлось предусмотреть обшивку из нержавею
щей стали.  

Но самым реальным проектом тогда бьш самолет «Ара
до-234>) с двигателями Б М В-003, копирование которого 
поручили И . В .  Четверикову - главному конструктору за
вода NQ 458. Заданием предусматривалось создание бомбар
дировщика четырьмя ТРД БМВ-003 или двумя ЮМО-003. 
При этом самолет должен бьш летать с максимальной ско
ростью 750 км/ч на высоте 5000 м, подниматься на высоту 
1 2  000 м и доставлять 1000 кг бомб на расстояние 1 600 км 
или 1500 кг - на 1 200 км. Для начала решили восстановить 
две трофейных машины: двухдвигательный серийный од
номестный многоцелевой самолет и опытный бомбарди
ровщик с четырьмя ТРД. 

Не менее реальным было и создание РБ- 1 7 ,  хотя для 
этого потребовалось бы гораздо больше усилий и средств. 
Но время внесло свои поправки. Н есмотря на приказ 
Н КАП о прекращении разработки бомбардировщика, под
писанный в декабре 1 945 г . ,  в ОКБ-482 не теряли надежды. 
Ситуация окончательно прояснилась в начале следующего 
года, когда произошла реорганизация наркоматов в мини
стерства. Тогда вместо репрессированного А.И .  Шахурина 
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Опытный реактивный бомбардировщик Ил-22 в ходе заводских 
испытаний 

авиационную промышленность возглавил М . В. Хруничев, 
начавший свою деятельность с реформ. В начале 1 946 г. 
прекратили работы по реактивным бомбардировщикам в 
конструкторских бюро И . В. Четверикова и П.О.  Сухого. 

После расформ ирования конструкторского бюро Мя
сищева почти все его сотрудники вместе с опытным за
водом N!! 482 вошли в состав ОКБ-240 и приняли самое 
активное участие в создании бомбардировщика Ил-22.  
И здесь, видимо, не обошлось без их влияния. Достаточно 
сказать, что самолеты РБ- 1 7  и Ил-22 имели похожее шас
си,  убиравшееся в фюзеляж, а конструктивно-технологи
ческую схему крыла заимствовали с ДВБ- 1 02. 

Создавая Ил-22, конструкторы сделали ставку на самый 
мощный из имевшихся в Советском Союзе газотурбинных 
двигателей ТР- 1А,  созданный под руководством Архипа 
Люльки. Его тяга хотя и превышала в полтора раза анало
гичный параметр немецких ТРД, но тоже была недостаточ
на для фронтового бомбардировщика. 

В июне 1 946 года бьuю закончено проектирование бом
бардировщика Ил-22,  и тем же летом начались его заво
дские летные испытания. В первом же полете 24 июля , 
продолжавшемся 1 5  минут, машина доставила немало не
приятностей ее создателям. При посадке сначала разруши
лись обе покрышки, а на пробеге лопнули камеры обоих 
колес основных опор шасси.  Самолет сошел с бетонной 
полосы на грунт, стойки шасси не выдержали нагрузок и 
сломались. В итоге Ил-22 остался в опытном экземпляре. 
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Нереализованным остался проект фронтового бомбар
дировщика Ил-24, сохранившего облик предшественника, 
но с более мощными двигателями АМ-ТКРД-0 1 .  Эксперт
ная комиссия МАП сначала одобрила этот проект в мае 
1 94 7- го, но спустя год постройку его опытного образца 
прекратили .  Слишком тяжелая получалась машина, не 
приспособленная для эксплуатации с грунтовых аэродро
мов. Массовое строительство же взлетно-посадочных по
лос с искусственным покрытием на существовавших аэро
дромах в то время страна себе позволить не могла. 

ИЛ-28 

<<Палочкой-выручалочкой>) ,  поднявшей советскую авиа
цию на более высокую ступень, стали английские ТРД 
«Нин 1» и «Дервент У» ,  первый из них развивал тягу свыше 
2000 кгс и имел, по оценкам наших специалистов, значи
тельные резервы. Английские двигатели действительно 
оказали неоценимую помощь советской авиационной про
мышленности. Сегодня со всей ответственностью можно 
сказать, что если бы не двигатели <•Н ин>) ,  то наверстать тех
нологическую отсталость на моторастроительных заводах 
Советскому Союзу было бы гораздо трудней. Первый оте
чественный турбореактивный двигатель Архипа Л юльки 
безнадежно отстал от требований времени, а что могло по
лучиться из ТРД-7Б расчетной тягой свыше 3000 кгс, соз
дававшегося в тюремном конструкторском бюро в Рыбин
ске, никто не знал. 

Большая тяга РД-45Ф и высокая надежность этих дви
гателей позволили быстро <•развязать>) многие сложные уз
лы, появлявшиеся при проектировании самолетов, хотя с 
ними на первых порах тоже не все получалось. 

Следует отметить, что наличие двигателей тягой свыше 
2000 кгс явилось хотя и необходимым, но все же недоста
точным условием для создания фронтового бомбардиров
щика, отвечающего требованиям заказчика. Требовалось 
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Фронтовой бо'-!бардировщик Ту- 1 4 - главный соперник Ил-28 

максимально облегчить самолет, и, пожалуй , единствен
ным резервом конструктора оказалось оборонительное 
вооружение. В противном случае на удачу рассчитывать 
было трудно. 

Например, находясь в плену устаревших концепци й ,  
специалисты ОКБ- 1 56 ,  возглавлявшегося А. Н .  Туполе
вым, построили Ту- 1 2  с двумя двигателями РД-45 , затем 
несколько вариантов трехдвигательных Ту- 14 ,  также осна
щенных двумя РД-45Ф и одним РД-500, но создать фрон
товой бомбардировщик, удовлетворяюший требованиям 
В ВС, они так и не смогли.  Одной из причин этого стало 
использование громоздкой оборонительной системы. Этим 
же страдали и ранние проекты ОКБ-240 - самолеты Ил-22 
и Ил-24.  Кстати , желая угодить военным, по этому пути 
пошли и немецкие конструкторы бомбардировщика « 140>), 
работавшие после войны в СССР, что также привело к за
метному утяжелению машины. 

В ОКБ-240 быстро осознали порочиость таких техни
ческих решений и пошли иным путем. Прекрасно пони
мая, что самой удобной для атаки истребителей противни
ка и самой опасной для самолета является задняя полусфе
ра, конструкторы попытались решить задачу создания 
кормовой оборонительной установки с почти полусфери
ческим обстрелом.  И это им удалось. Так был сделан, по
жалуй, главный шаг на пути к будущему Ил-28. Ведь он по
зволял отказаться от фюзеляжных оборонительных точек, 
снизить габариты, а главное - вес самолета. 

180 



В итоге удалось создать первый отечественный серий
ный реактивный бомбардировшик Ил-28 . 

Предложенный С.В .  Ильюшиным и поддержанный за
казчиком, самолет стал реальностью после появления под
писанного в июне 1 948 г. постановления п равительства. 
К этому времени опытный бомбардировшик Ил-28 был 
практически построен.  Документом предусматривалось, 
чтобы скорость у земли бьша не менее 750 км/ч, а на высо
те 6000 метров - 825-850 км/ч. Дальность при полете на 
высоте 10 000- 1 3  0000 метров с 1 000 кг бомб (максималь
ная нагрузка - 3000 кг бомб) оговаривалась не менее 
2400 км, практический потолок - 1 3  000 метров. Разбег без 
ускорителей не должен был превышать 850 метров. 

Со стороны передней полусферы бомбардировшик за
щищали два неподвижных орудия, размешенных в носо
вой части фюзеляжа. Развязав сложнейший узел, илью
шинцы скомпоновали машину, дизайн которой ни до . . .  ни 
после нее в самолетостроении не встречался. 

Другой особенностью самолета стала «двухместная>> ка
бина штурмана, совмешавшего обязанности навигатора и 
бомбардира (на взлете и посадке он размещался в ката
пультируемом кресле, а на маршруте - за рабочим столом 
рядом с прицелами) .  Летчик располагался в катапульти
руемом кресле, а стрелок-радист - на вращающемся и пе
ремещавшемся по высоте сиденье в виде <<тарелки>> .  По
пасть на свое рабочее место и покинуть аварийную машину 
стрелок-радист мог только через массивный нижний люк. 
Открывался он легко, опускаясь под собственной тяже
стью, но закрыть его вручную, если в пневмосистеме само
лета отсутствовал сжатый воздух, было трудно, и на прак
тике это делалось с помощью спины техника самолета. 

Стреловидное хвостовое оперение позволяло сохранять 
устойчивость и управляемость машины до скорости поле
та, соответствуюшей числу М=О,82,  предельной для само
лета с прямым крылом. 

Определенные опасения конструкторов вызывала ком-
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поновка ТРД « Нин» с центробежным компрессором. Если 
двигатели разместить по типу Ил-22 на пилонах (или как 
это сделали на Ту- 14) ,  то размеры мотогондол, имевших и 
без того большую площадь поперечного сечения (мидель) ,  
возрастали непомерно, увеличивая лобовое сопротивле
ние. К тому же требовалось решить задачу размещения ос
новных опор шасси, места для которых в фюзеляже не на
шлось. 

Вышли из положения, сместив плоскость миделевого 
сечения двигателя далеко вперед относительно передней 
кромки крыла. В этом случае под несущей поверхностью 
проходила лишь удлиненная выхлопная труба двигателя.  
Колеса же основных опор шасси после разворота на 90 гра
дусов удачно ложились плашмя в нишу под coiUioвoй частью 
двигателей .  Так совокупность удачных конструкторских 
решений кормовой стрелковой установки и оригинальных 
мотогоидол привела к появлению бомбардировщика не
обычного вида. 

Впервые в отечественной практике на фронтовом бом
бардировщике установили радиолокационную станцию 
ПСБН (панорамная станция ближней навигации),  заме
ненную впоследствии усовершенствованной ПСБН-М и 
предназначенной не только для бомбометания ,  но и для 
обзора земной поверхности, т.е. - для самолетовождения. 

Опытный Ил-28 передали на заводские летные испыта
ния 29 мая 1 948 года, и 1 июля самолет перевезли на лет
ную базу ОКБ в подмосковный г. Жуковский. 

Первый полет Ил-28 с английскими двигателями « Нин>) 
компании <<Роллс-Ройс>) состоялся 8 июля 1 948 г. В экипаж 
кроме летчика-испытателя ОКБ В. К. Коккинаки входил 
бортрадист Б.А. Ерофеев. Ведущим инженером по испыта
ниям бьm В. В. Семенов, бортмехаником - Н .Д. Сорокин. 

В декабре двигатели « Нин» заменили отечественными 
РД-45Ф, с которыми заводские испытания бомбардиров
щика завершились 27 января 1 949 г. Две недели ушло на 
подготовку отчета и передачу опытной машины в Н И И  
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Ил-28 долгие годы были основой летных училищ бомбардировочной 

авиации. •Илы• Баркаульского высщеrо военного авиационного 

училища летчиков (аэродром Славгород) 

ВВС. Государственные испытания опытного Ил-28 нача
лись 10 февраля 1 949 года, но без подвесных топливных ба
ков, оговоренных постановлением правительства. 

Исп ытания в Н И И  В ВС заняли менее трех месяцев. 
При этом выполнили 84 полета общей продолжительностью 
75 часов. Ведущими по машине были инженер В .А. Шуб
ралов, летчик М . П. Субботин и штурман Ф.М.  Попцов. 
Облетали Ил-28 начальник ГК Н И И  ВВС О.В. Толстиков, 
летчики-испытатели П.М.  Стефановский ,  В . И .  Жданов, 
М .А. Нюхтиков и В . М .  Шульгин ,  а также штурманы 
Н.П.  Цветков, Кириченко, Васильев и Шишков. 

Ил-28 удовлетворительно прошел испытания и по лет
но-техническим данным, составу оборудования и воору
жения соответствовал постановлению правителъства и тре
бованиям заказчика. Бомбардировщик допускал взлет с 
двумя твердотопливными ускорителями ПСР- 1 500- 1 5  (по
роховая самолетная ракета) ,  включавшимися на прибор
ной скорости 1 20 км/ч, как с нормальным, так и с перегру
зочным весом. Такой взлет не представлял сложности по 
технике пилотирования для летчиков средней квалифика
ции и сокращал разбег почти на 40 процентов. Ускоритель, 
развивавший тягу 1 650 кгс в течение 1 3  секунд, весил 24 1 -
246 кг. 

183 



Поскольку речь зашла об устройстве , сокращавшем 
разбег самолета, то следует отметить, что в 1 952 году завер
шил исЪ государственные испытания стартовых ускорите
лей СУ - 1 500 многоразового использования (до 60 раз) , 
разработанных под руководством В . Н .  Богомолова в ОКБ, 
возглавлявшемся А .М.  Исаевым. Согласно заданию В ВС, 
выданному в 1 946 г. , ускорители должны были развивать 
тягу 1 500 кгс в течение 20 секунд. При этом вес пустого ус
корителя не должен был превышать 1 00 кг, а снаряженно
го - 300 кг. П осле окончания работы ускоритель сбрасы
вался и спасалея на паращюте. В этом же году четыре ма
шины передали на войсковые испытания,  но ускорители 
так и остались в опытных экземплярах. Военные останови
ли свой выбор на более удобных в эксплуатации одноразо
вых твердотопливных ускорителях ПСР- 1 500- 1 5 .  

Чтобы не прерывать повествование, отмечу, что взлет с 
ускорителями в строевых частях п рактиковался редко и ,  
как правило, в учебных целях. Но бывали и исключения. 
Н апример, в середине 1 950-х годов одну из машин после 
отказа двигателей п илот из строевой части посадил с уб
ранным шасси на небольшую (около 300 м )  подвернув
шуюся грунтовую площадку, как впоследствии оказалось 
огород на окраине деревни.  Бросать почти новую машину 
было жалко. Эвакуация же ее наземным транспортом была 
сопряжена с большими трудностями.  Тогда и появилось 
предложение поставить Ил-28 на колеса и взлететь с уско
рителями.  

Дело было в марте. Раскисший грунт днем утрамбовы
вали стальным листом, буксируемым за трактором. Ночью 
землю подморозило, а утром летчик-испытатель Н И И  
ВВС Ю.В. Сухов, оторвав машину почти у края оврага, пе
регнал ее на аэродром . О других подобных случаях я не 
слышал . Но вернемся к итогам государственных испыта
ний Ил-28. 

Специалисты Н И И  ВВС рекомендовали ОКБ-240 уст
ранить 80 выявленных дефектов - от расположения тумб-
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Носовая часть бомбардировщика Ил-28 

леров до отсутствия противообледенительных устройств, и 
установить более мошные двигатели ВК- 1 взлетной тягой 
по 2700 кгс. Эти пожелания отразились в майском 1 949 го
да постановлении правительства о принятии Ил-28 на воо
ружение и запуске в серийное производство. Этим же до
кументом предписывалось установить на самолет двигате
ли ВК- 1 .  

Сам факт появления подобного документа свидетельст
вовал о заинтересованности заказчика и руководства стра
ны в новой машине, несмотря на то что много раньше 
треХдвигательный бомбардировшик (самолет <•73>>) подоб
ного назначения предложило ОКБ- 1 56 .  Эта машина оказа
лась явно перетяжеленной и громоздкой ,  к тому же двига
тели разных типов усложняли ее эксплуатацию. Обе маши
ны нуждались в доработках, и решения о развертывании их 
серийного производства тогда не приняли. 

На доработки Ил-28 ушло менее четырех месяцев. За 
это время удалось устранить 75 дефектов и установить дви
гатели ВК- 1 .  После замены ТРД изменилась и форма мо
тогондол, которые при виде сверху СПUIИ напоминать голо
васти ков. Это незначительное новшество способствовало 
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снижению лобового сопротивления. Дело в том, что набе
гающий поток воздуха, приближаясь к передней кромке 
крыла в пространстве, ограниченном несущей поверхно
стью, фюзеляжем и мотоrондолами ,  сжималея и в соответ
ствии с законом Бернули разгонялся. В итоге на элементах 
планера при скоростях полета, соответствующих числам 
М=О,6 и более, возникали местные скачки уплотнения 
источник волнового сопротивления.  П оджатие мотогон
дол сбоку уменьшило не только коэффициент лобового со
противления (хотя и не намного), но и интенсивность виб
раций планера на скоростях, близких к максимальным. 

Антенну радиолокационного прицела ПСБН перенесли 
из хвостовой части фюзеляжа в носовую, расширив сектор 
ее обзора вперед. Тогда же прямоугольное лобовое стекло 
фонаря кабины п илота заменили эллиптическим. Б ыли и 
другие доработки, менее заметные со стороны, но очень 
важные в эксплуатации. 

8 августа 1 949 года обновленный Ил-28 поднялся в не
бо, и спустя 19 дней начались его государственные испыта
ния в Н И И  ВВС. Как и ранее, ведутими по машине были 
летчик М . П .  Субботин, штурман Ф.М. Попцов и стрелок
радист Ш ичков. 

И месяца не прошло, а на столе начальника института 
лежал акт о результатах контрольных испытаний бомбар
дировщика, совершившего 35 полетов с общим налетом 
почти 34 часа. В заключении Н И И  ВВС отмечалось: 

«Оnытный Ил-28 с двигателями ВК- 1 по своим летно

техническим данным соответствует постановлению Совета 

министров от 12 июня 1946 г. Испытаниями установлено, 

что Ил-28 < . . .  > с  устраненными дефектами < . . .  > удовлетво

ряет требованиям фронтового реактивного бомбардировщи

ка и рекомендуется в качестве образца для серийного произ

водства и принятия на вооружение . . .  

Считаем необходимым на опытном < . . .  > Ил-28 < . . . > ус

тановить противообледенители на крыло и оперение, умень

шить нагрузки от руля высоты, установить в кабине летчи-
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Кормовая артиллерийскан установка Ил-К6 

бомбардировщика Ил-28 

ка стекла без искажения видимости, установить колеса, 

отвечающие требованиям по давлению в пневматиках и тем

пературному режиму, и обеспечить посадку самолета ночью 

с помощью одних фар . . .  

Считаем целесообразным создать н а  базе серийного бом

бардировщика учебно-тренировочный самолет, для чего в ка

бине штурмана установить второе управление самолетом>>. 

Летные испытания показал и ,  что самолет мог разго
няться до скорости, соответствуюшей ч ислу М=О,82.  но 
при этом появлялись вибрации оперения, переходившие в 
тряску всего самолета. Явления, связанные со сжимаемо
стью воздуха и выраженные прежде всего в появлении тя
нуших усилий на штурвале, давали о себе знать при скоро
сти, соответствуюшей числу М=О,78. Для повышения без
опасности полета этой величиной числа «М>) и ограничили 
максимальную скорость Ил-28. 
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В конце 1 949 г. завод N2 339 изготовил первую партию 
РЛС ПСБН,  предназначавшуюся для бомбардировщиков 
Ту-2,  но руководство Министерства авиационной про
мышленности и командование ВВС решили, что будет по
лезнее установить эти радары на Ил-28 , и не ошиблись. 
Станциями П С Б Н  оснастили большинство построенных 
фронтовых бомбардировщиков. 

Параллельна шла доводка и Ту- 1 4  (самолет « 8 1 » ) 
двухдвигательного варианта бомбардировщика «73» .  Что
бы удовлетворить требования заказчика, машину приш
лось существенно доработать. В частности, увеличили диа
метр носовой и центральной частей фюзеляжа, а его кор
мовую часть для обеспечения требуемых углов обстрела 
задней полусферы удлинили на 0,4 метра, удлинили и гру
зовой отсек для размещения бомб М-46, образца 1 946 г. 
Тогда же изменили конструкцию передней пушечной уста
новки, нижнюю и верхнюю - сняли. Государственные ис
п ытания самолета <<8 1 •> завершились лишь 5 мая 1 950 г. 
В заключении Н И И  ВВС по этой машине отмечалось, в 
частности, что Ту- 1 4  с двигателями ВК- 1 по летно-техни
ческим данным, объему оборудования и вооружения соот
ветствует постановлению Совета министров СССР. 

Однако кормовая установка КДУ-8 1 опять не рекомен
довалась к установке на самолет ввиду несоответствия уг
лов обстрела тактико-техническим требованиям В ВС и 
подлежала замене. В то же время Н И И  В ВС рекомендовал 
Ту- 1 4  для принятия на вооружение и в серийное производ
ство в вариантах бомбардировщика и торпедоносца с кор
мовой пушечной установкой, обеспечивающей необходи
м ые углы обстрела. 

Пока доводили до ума Ту- 14 в конце 1 949 г. началось се
рийное производство Ил-28, причем сразу на трех заводах: 
N2 30 в Москве, N2 1 66 в Омске и N2 64 в Воронеже. В сле
дующем году первые серийные бомбардировщики стали 
поступать в один из полков (командир А.А. Анпилов, ви
димо, входил в состав дивизии С.Ф. Долгушина и базиро-
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Ил-28 долгие го.:rы были основой летных училищ бомбардировочной 
авиации. « Илы• Барнау,1ьского нысшего военного анианионного 

училища летчиков ( аэродром Славгород) 

вался в Твери) Московского военного округа для войско
вых испытаний. В мае 1 950 года полк Ил-28, ведомый Ан
пиловым,  пролетел над Красной плошадью столицы. Но 
решения о принятии «Ила» на вооружение пока не было. 

С 1 января 1 953 года проюводство Ил-28 стал осваивать 
московский завод NQ 23 в подмосковных Филях. 

По свидетельству С. В. Ильюшина, вокруг выбора фрон
тового бомбардировшика для при нятия на вооружение 

разгорелись бурные споры и разрешил конфликтную си
туацию лично И . В. Сталин. В подтверЖдение этого приве
ду фрагмент из воспоминаний В.  Н. Бугайского, бывшего 
тогда заместителем С. В. Ильюшина и отвечавшего за соз
дание Ил-28. 

<•Самолет успешно проходил государственные испыта

ния,  - рассказывал Виктор Никифорович , - и Стали н  
лично следил за ходом работ п о  нему. О н  возлагал на Ил-28 

большие надеЖды , поэтому П .В .  Дементьев и С.В .  Илью
шин освободили меня от всех других работ и поручили тех

ническое и организационное руководство по этому самоле
ту. Я руководил его изготовлением, проведением наземных 
и заводских летных испытаний.  Как первый заместитель 
С. В. Ильюшина, я обладал на заводе и в ОКБ большой вла-
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стью, мои указания вьшолнялись беспрекословно, по
этому работы по самолету шли в ускоренном темпе. 

Бригаду по подготовке к полетам Ил-28 во время госу
дарственных испытаний укомплектовали лучшими спе
циалистами. Работы на аэродроме начинались с рассветом, 
и в 8 часов утра машина была готова к полетам. В это время 
обязательно появлялся начальник Н И И  ВВС генерал 
В . Н .  Кобликов (возглавлял институт в 1 949 г. - Прим. 
авт.) .  Все работы по самолету велись под его наблюдением. 

Летные испытания шли успешно, полеты - по утвер
жденному плану, и за все время произошло три чрезвычай
ных происшествия.  

Первое. При посадке на аэродроме Ч каловекая из-за 
лопнувшей трубки отказала тормозная система. В . К. Кок
кинаки, перегонявший самолет из Москвы, забыл распо
ложение крана аварийного торможения, и самолет прока
тился по всей полосе, застряв в песчаной ловушке в ее кон
це. К счастью, на пути самолета оказался кустарник, а не 
столбы, стоявшие рядом с ловушкой. Повреждений у ма
шины не было, но переживаний достаточно, ведь могли 
разбить единственный экземпляр. 

Второе. При взлете самолета, на разбеге, неожиданно 
открылся люк в кабине стрелка-радиста, и он вывалился из 
машины, покатившись кубарем по бетонке. Оказалось, что 
он случайно задел ногой скобу замка входного люка. Замок 
доработали,  утопив скобу в люке так ,  что ее нельзя было 
открыть случайно. 

Третье. Предстоял последний полет на бомбометание 
по программе государственных (это событие могло про
изойти либо в ходе специальных, а не государственных ис
пьпаний при генерале Благовешенском, либо в ходе госу
дарственных испытаний, когда институт возглавлял гене
рал Редькин, осенью 1 950 г. - Прим. авт.) испытаний.  
П одготовленный к вылету самолет с боевым и  бомбами 
стоял в ожидании экипажа. 

В это время вдали показались автомашины, двигавшие-
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ся к нашей стоянке. Вышедшие из машин генералы,  а их 
было много, подошли к самолету, и начальник Н И И  ВВС 
Благовещенский (возглавлявший институт с 1 952-го по 
1 959-й год. - Прим. авт.) начал рассказывать о машине, ее 
характеристиках и ходе испытаний. Благовещенский,  за
кончив отвечать на вопросы собравшихся, дал команду 
подъехавшему экипажу занять свои места в машине. Но 
стоило им приготовиться к вылету, как неожиданно для 
всех открылись створки бомболюка, и боекомплект выва
лился на бетон. Все оцепенели! 

Но взрыва не последовало: время падения оказалось не
достаточным для снятия блокировки на взрыв. Страх ско
вал уста, стояла гробовая тишина . . .  Потом наступила раз
рядка, говорили все, не слушая друг друга. Трудно даже 
представить последствия, если бы произошел взрыв: от на
щей компании не осталось бы и следа. Сброс бомб произо
шел по вине штурмана, который при посадке в кабину за
цепился за соответствующий рычаг•> .  

О том, в каких условиях принималось решение о серий
ном производстве фронтового бомбардировщика, в печати 
можно встретить немало домыслов. По одному из них, ко
мандование Н И И  ВВС настаивало на принятии на воору
жение Ту- 1 4. Однако при внимательном рассмотрении 
этой версии можно обнаружить, что то же руководство 
ведутего института ВВС вместе с главкомом утвердило со
ответствующий акт, где прямо сказано, что Ил-28 <•удовле
творяет требованиям фронтового реактивного бомбарди
ровщика и рекомендуется в качестве образца для серийно
го производства и принятия на вооружение». 

М ожно предположить, что к выбору Ту- 1 4  склонялся 
начальник Н И И  ВВС В. Н. Кобликов. Чем он мотивировал 
свое решение, неизвестно, но в 1 950-м его на этой долж
ности сменил генерал М . В. Редькин ,  и в октябре того же 
года после очередных государственных испытаний Ту- 14  в 
акте Н И И  В ВС появилась запись: <•Учитывая , что в на
стоящее время не имеется (в строевых частях. - Прим. 
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авт.) современного скоростного бомбардировщика, позво
ляющего подвеску минно-торпедного оружия, рекомендо
вать < . . . > Ту- 1 4  в серийное производство для вооружения 
только авиации ВМС . . .  

Ввиду большой длины разбега и большой взлетной дис
танции < . . .  >, а также недостаточной скорости, < . . .  > Ту- 1 4  
н е  может быть рекомендован для использования его в ка
честве фронтового бомбардировщика в ВВС СА. . .  •> 

Казалось, участь Ил-28 решена окончательно и спра
ведливо, но в июне 195 1 -го Ту- 1 4  неожиданно приняли на 
вооружение. В постановлении Совета министров, в частно
сти, говорилось: <<Принять к сведению заявление Военного 
министерства СССР (т. Василевского),  Боенно-морского 
министерства (т. Юмашева), Министерства авиационной 
промышленности (т. Хруничева) и главнокомандующего 
ВВС т. Жигарева о том, что проведеиными контрольными 
испытаниями серийного самолета Ту- 14  с двумя двигате
лями ВК- 1 производства завода N2 39 (г. Иркутск) в соот
ветствии с Постановлением Совета М инистров СССР от 
25 апреля 1 95 1  г. N2 1 363-686 установлено, что недостатки, 
отмеченные в акте N! 1/3 Н И И  ВВС по результатам госу
дарственных испытаний опытного самолета Ту- 14 ,  устра
нены». 

Но проку от этого самолета было мало, и Ту- 1 4 ,  поле
тавший несколько лет в морской авиации, списали в ме
таллолом. 

В октябре 1 950 года Ил-28 с двигателями ВК- 1 успешно 
прошел государственные испытания с бомбовой нагрузкой 
2000 кг, спустя месяц - с нагрузкой 3000 кг, а в декабре -
с полной заправкой горючего. В начале 1 95 1 года на Ил-28 
испытали тормозной парашют, значительно сокращавший 
пробег машины. 

Думаю, что Ил-28 для творческого коллектива ОКБ-240 
не просто редкая удача, это сплав их конструкторского та
ланта на основе п равил ьного понимания С .В .  Ильюши
ным задач, стоявших перед фронтовой авиацией. 
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После публичного показа на первомайском параде в 
1 950 году командование военного блока НАТО присвоило 
самолету кодовое имя «Бучер•> ,  что в переводе с английско
го означает <<Мясник•> , однако впоследствии машину пере
именовали в Beagle ( <<Гончая>> ) .  Тогда же иностранные экс
перты предположили,  что на самолете установлены дви
гатели с осевым компрессором ,  разработанные на базе 
трофейных ЮМО 004 тягой по 2300-2700 кгс. Отмечалось 
необычное расположение крыла, сдвинутого назад, и что 
для необходимой центровки пришлось двигатели сильно 
вынести вперед. 

По оценкам экспертов, максимальная скорость Ил-28 
достигала 930 км/ч, а дальность - 3200 км. Как видите, до
мыслов хватало, а летные данные оказались завышенными. 

В 1 950-м изготовили модифицированную кормовую ус
тановку Ил-К6 М ,  облегченную на 50 кг и внедренную год 
спустя в серийное производство. 

В следующем 195 1 году в ОКБ-240 доработали бомбар
дировщик с учетом опыта его массовой эксплуатации в 
ВВС. В частности, на машине NQ 1 80 1  одновременно с за
меной кормовой установки на Ил- К6М облегчили хвосто
вую часть, на топливных баках появились клапаны, исклю
чавшие потерю горючего при их повреждении, ввели элек
трический обогрев стекол кабин летчика и штурмана, 
защитили тяги управления двигателями от обледенения и 
многое другое. На самолетах, Выпускавшихея заводом NQ 30 
(впоследствии <<Знамя труда•>, затем МАПО имени П.В .  Де
ментьева, а ныне Российская самолетостроительная кор
порация « М  и Г») , рекомендовалось установить противо
помпажное устройство, как на самолете-эталоне NQ 1 905. 

В марте 1 95 1  г. коллективу конструкторов ОКБ-240 во 
главе с С. В.  Ильюшиным присудили Сталинскую премию 
второй степени. 

По результатам контрольных испытаний в Н И И  В ВС 
(май-июнь 1 952 г.) самолетов Ил-28, выпущенных заво
дами NQ 30 (Москва}, NQ 64 (Воронеж) и NQ 1 66 (Омск} , вы-
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яснилось, что все они практически полностью соответст
вуют техническим условиям заказчика. Отклонение пусто
го веса самолета в сторону увеличения не превышало 48 кг. 
Самыми легкими оказались омские машины, их дальность 
бьша на 40 км выше заданной. 

СОПЕРНИКИ «ИЛА� 

Наиболее близким аналогом Ил-28 считается англий
ская <<Канберра>> компании <<Инглиш-Электрик>> .  Как и со
ветский бомбардировщик, <<Канберра>> имеет два двигателя 
с центробежны м  компрессором .  Этот самолет, создавав
шийся для полетов в стратосфере, по концепции напоми
нает знаменитый <<Москито>> периода Второй мировой 
войны. Главными же отличиями « Канберры» от <<Ила>> яв
ляются среднее расположение крыла и отсутствие оборо
нительного вооружения. 

Разработка << Канберры» началась в 1 945 г. под руково
дством главного конструктора Тедди Петтера, а первый 
полет опытной машины (вариант Al ) состоялся 1 3  мая 
1 949 г. В следующем году на третьем опытном самолете, 
несмотря на близкие удельные нагрузки на крыло 302,6-
345,4 кгjм2 у Ил-28 и 258-286 кгjм2 у <<Канберры», англича
не установили мировой рекорд высоты - 1 5  240 метров. 
Этого удалось достигнуть благодаря не только меньшей на
грузке на крыло (серийного самолета) ,  но и значительному 
облегчению рекордной машины. 

Высотное бомбометание предполагалось осуществлять 
с помощью радиолокатора, но его на машину по каким-то 
причинам не установили, предоставив бомбардиру лишь 
оптический прицел, что значительно ограничивало ее бое
вые возможности. 

Как и на Ил-28,  экипаж <<Канберры>> состоял из трех че
ловек: летчика, штурмана-навигатора и штурмана-бомбар
дира. В боевой обстановке бомбардир перемещался в носо
вую часть самолета, к оптическому прицелу, и ложился на 
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пол. По сравнению с сидячи м  положением штурмана на 
Ил-28 это не самая удобная поза. 

В 1 954 году « Канберру>) модифицировали в двухмест
ный вариант B . ( l )Mk .8 ,  предназначенный для действий с 
малых высот. Этот самолет поднимает до 2400 кг бомб, 
включая ядерные, и его оснастили четырьмя 20-миллимет
ровыми пушками <<Испано>) .  

Летчик и штурман располагались в двухместной кабине 
друг за другом, но, как и прежде, бомбардир перебирался в 
носовую часть фюзеляжа к прицелу. Катапультное кресло 
сохранилось лишь у летчика, штурман в аварийной ситуа
ции лакидал самолет через боковой люк. 

По сведениям, заимствованным в зарубежной печати, с 
1 95 1  по 1 96 1  год промышленность Великобритании по
строила от 1 000 до 1 329 самолетов этого типа. 

Как и в случае с Ил-28, на базе бомбардировщика «Кан
берра>) создали разведчик PR. M k.9,  но в отличие от совет
ской машины на нем увелич или площадь крыла, что по
зволило летать на гораздо большей высоте. На сильно об
легченном PR. M k.9 был установлен мировой рекорд 
высоты 20 083 метра. 

« Канберра>) в составе британских вооруженных сил 
применялась в боевых действиях на Ближнем Востоке 
в 1 956 году, в инда-пакистанеких вооруженных конфлик
тах 1 966 и 1 97 1  годов. Индийские «Канберры•) и лакистан
ские В-57 использовались, в основном, в качестве дальних 
бомбардировщиков. В 1 982 году без них не обошелся и анг
ло-аргентинский кофликт. 

Как ни удивительно, но к началу 1 950-х годов в мире су
ществовало лишь два однотипных реактивных бомбарди
ровщика, Ил-28 и «Канберра)), удовлетворявших требова
ниям военных. Основным ударным самолетом Американ
ских воздушных сил (US Air Force) ,  решавшим задачи 
штурмовика и фронтового бомбардировщика, до середины 
1 950-х был поршневой А-26 «Инвейдер)) компании «Ду
глас>) .  
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В то же время в Соединенных Штатах, несмотря на уси

лия нескольких фирм, включая разработанный компанией 

«Мартин» бомбардировщик ХВ-5 1 ,  все попытки создания 

машины аналогичного назначения не увенчались успехом, 

и командование Американских воздушных сил (US Air 

Force) обратилось к Великобритании с просьбой предоста

вить им лицензию на изготовление в США самолетов 

«Канберра». 

В июле 1 953 года самолет, получивший обозначение В-57 А 

и выпущенный фирмой « Мартин»,  впервые поднялся в 

воздух. В-57 превосходил ХВ-5 1 в дальности полета более 

чем в два раза, а по потолку на 2300 метров и отличался 

лучшей маневренностью.  Этот чисто английский самолет 

все же не полностью отвечал требованиям Американских 

воздушных сил, в частности , не имел оборонительного 

вооружения. Поэтому фирма <<Мартин•) сдала военным 

лишь несколько бомбардировщи ков В-57 А, а остальные 

машины переделали в разведчики RB-57A. 

Спустя год взлетел ударны й  В-57В,  оснащенный восе

мью пулеметами калибра 1 2 ,7 мм. На крьmьевых пилонах 

подвешивзлись авиабомбы, топли вные или напалмовые 

баки и неуправляемые ракеты. 

Во время войны во Вьетнаме В-57В переделывали в ва

риант B-57G, отличавшийся установкой в фюзеляже не

подвижной трехствольной 20-мм автоматической пушки, а 

также телевизионной и инфракрасной систем ночного ви

дения. Кроме этого, на самолете имелась система лазерно

го наведения для четырех 227-килограммовых авиабомб. 

Первый B-57G состоялся в июле 1 969 г. Всего в вариант B-

57G переоборудовали 13 бомбардировщиков. 

На базе В-57В построили также постановщик помех 

ЕВ-57 В и тренировочный самолет В-57С (ТВ-57С). 

В 1 957 г. в С ША был создан высотный стратегический 

разведывательный самолет RB-57F с крьтом увеличенного 

до 37 , 1 9  м размаха и двухконтурными двигателями TF33- 1 1 

тягой по 8200 кгс компании « Пратт-Уитни•) .  Кроме этого, 
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машину оснастили двумя дополнительными ТР Д той же 

компании,  но тягой по 1 500 кгс и расположенными на 

крыльевых пилонах. В конце 1 950-х годов эти разведчики 

выполняли успешные разведывательные полеты над тер

риторией СССР. 

В 1 969 г. 60 бомбардировщиков модифицировали в ва

риант B-57G , оснащенный инфракрасной системой FLIR, 

телевизионным оборудованием, а в состав вооружения 

ввели корректируемые бомбы. Эти самолеты предназнача

лись для использования во Вьетнаме. 

Как и Ил-28,  << Канберра>> продолжает нести военную 

службу. Подтверждением тому является летное происше

ствие, имевшее место 1 8  декабря 2005 г., когда самолет ин

дийских ВВС, выполнявший учебный полет, упал вблизи 

г. Агра. 

УЧЕБНО-ТРЕНИРОВОЧНЫЙ САМОЛЕТ ИЛ-28У 

Выполняя пожелания заказчика, весной 1 950-го на за

водские испытания поступил учебный Ил-28У с двигате

лями В К  - 1 ,  созданный в соответствии с ноябрьским 1 949 

года постановлением правительства. Самолет переделали 

из серийного бомбардировщика завода NQ 30. 1 8  марта сле

дующего года шеф-пилот ОКБ В.К .  Коккинаки и бортра

дист Б.А. Ефремов выполнили на нем первый полет. Ве

дущим инженером на этапе заводских испытаний был 

А.П .  Виноградов, а бортмехаником - Б.А. Голубев .  

В отличие от боевой машины, на учебном самолете пе

ределали носовую часть фюзеляжа (до шестого шпангоута) 

и расположили там кабину летчи ка-инструктора, в кото

рой установили органы управления самолетом и двигате

лями, выпуском и уборкой шасси и закрылками. С самоле

та сняли радиолокационную станцию ПСБН,  оборони

тельное и бомбардировочное вооружение с прицелами и 

бомбодержателями,  фотоап паратуру, бронезащитку, ра

диовысотомер РВ- 1 0  и систему заполнения баков ней-
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Учебный самолет Ил-28У 

тральным газом.  Связную радиостанцию РС ИУ-5 замени

ли РСИУ-3. 

Ил-28У стал не только «летающей партой>> будущих лет

чиков, но и при необходимости мог использоваться для 

обучения стрелков-радистов. 

Кабина курсанта осталась, как и на боевом самолете, за 

исключением выреза в приборной доске, предназначенного 

для зрительной связи с инструктором. Последнее обстоя

тельство считалось очень важным для курсантов и значи

тельно облегчало переход с учебного самолета на боевой 

Ил-28. 

В таком виде самолет с 18 по 30 марта 1 950 года прошел 

заводские испытания . Но п режде чем поступить на го

сударственные испытания, опытную машину передали в 

полк А.А. Анпилова Московского военного округа , где 

бомбардировщик Ил-28 проходил войсковые испытания, 

для подготовки летчиков, участвовавших в первомайском 

воздушном параде над Красной площадью. Лишь затем 

учебный <<ИЛ>> поступил в Н И И  В ВС. 

Государственные испытани я  заняли всего две недели 

(с 1 3  по 27 мая) .  Ведущими по машине были летчики 

М . П .  Субботин и Фролов, и нженер В .А. Шубралов. В за

ключении акта Н И И  В ВС отмечалось: «Ил-28У < . . .  > отве

чает требованиям ВВС к учебно-тренировочным самолетам. 
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Самолет рекомендовать для внедрения в серийное производ

ство. 

Кабина курсанта - как у боевого самолета с незначи

тельными изменениями в компоновке приборной доски за счет 

выреза для зрительной связи, что является очень ценным для 

обучающихся и значительно облегчает переход с учебного са

молета на боевые < . . . > Ил-28 с ВК- 1. 

Основные летные данные самолета практически соот

ветствуют данным боевого < . . .  > Ил-28, а скороподъемность 

и в3Летно-посадочные свойства незначительно улучшились за 

счет уменьшения полетного веса. 

Техника пилотирования и поведение самолета в полете и 

на земле аналогичны боевому . . .  Самолет по технике пилоти

рования прост и доступен летчикам средней квалификации». 

В том же 1 950 г. московский завод NQ 30 построил пер

вые восемь Ил-28У. Уже со следующего года эту машину 

можно было встретить в строевых частях, а с 1 9 52-го и в 

летных училищах. 

Кроме Ил-28У, для более быстрого освоения реактив

ного бомбардировщика в соответствии с существовавшей 

тогда методикой обучения ВВС требовалась новая, более 

массовая и дешевая машина. В апреле 1 952 года ОКБ- 1 1 5 ,  

возглавляемому А.С. Яковлевым,  Совмин СССР поручил 

постройку подобного самолета. Правительственным доку

ментом требовалось создать одну трехместную машину для 

обучения летчиков и штурманов. Предусматривалось, что

бы максимальная скорость самолета на высоте 2200 метров 

была не н иже 400 км/ч , потолок - 8000 метров, даль

ность - 1 1 50 км, разбег по грунтовой В П П - 400 метров, 

посадочная скорость - 1 20- 1 30 кмjч . П редусмотрели и 

бомбовую нагрузку в 300 кг. 

Самолет должен был строиться в двух вариантах: для 

обучения летчиков и штурманов. 

Летные испытания самолета для обучения пилотов, по

лучившего обозначение Як-200, начались в марте 1953  г.  

Вслед за ним на аэродром выкатили Як-2 10 ,  предназначен-
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ный для подготовки штурманов. Однако устранение де

фектов, выявленных в ходе испытаний этих машин, затя

нулось, и в 1 956 году все работы по Як-200/2 1 0  прекратили. 

Н есмотря на высокую квал ификацию летчиков-инст

рукторов и надежность машины, случались и тяжелые лет

ные происшествия. Например, 5 сентября 1 953 года чело

веческий фактор стал причиной катастрофы Ил-28У в 

учебном полку Омского военного авиационного училища, 

дислоцировавшегося на аэродроме Марьяновка. 

В летных училищах Ил-28У было особенно много, и 

они по праву считались «рабочими лошадками» будущих 

военных летчиков. Например, в Барнаульском высшем во

енном авиационном училище летчиков Ил-28У, как, впро

чем, и боевые машины, прослужили до 1 977 г. 

Первой боевой серийной атомной бомбой стала запу

щенная в производство в 1 953 г. 30-килотонная <•Татьяна» 

(изделие 244Н) с зарядом РДС-4. «Татьяна>) весила 1 200 кг, 
и ее габариты позволили принять бомбу на вооружение не 

только дальней, но и фронтовой авиации,  в том числе и 

для бомбардировщиков Ил-28 . Для этого Ил-28 оснастили 

соответствуюшим оборудованием, включая аппаратуру для 

регистрации параметров взрыва, и термостатиравали гру

зовой отсек. В кабинах экипажа установили светозащит

ные шторки. Весной 1 953 года Ил-28 в варианте носителя 

атомной бомбы выдержал заводские испытания. 

Впервые бомбардировщик приобщился к ядерному 

оружию 23 августа 1 953 года, когда на полигоне в Семипа

латинске с высоты 1 1  000 метров с него сбросили <•Татья

ну>) ,  взорвавшуюся в 600 метрах от земли. 

Спустя год 14 сентября Ил-28 стал участником учений 

на Тоцком полигоне Оренбургской области, проходивших 

с первым и последним применением ядерного оружия. 

В задачу Ил-28 входило сопровождение самолета-носителя 

атомной бомбы Ту-4 и фотографирование выхода специз

делия из грузового отсека бомбардировщика и ядерного 

взрыва. 
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Согласно плану <<Бойлер» («Жаркий день») в 1 955 году 

Пентагон наметил <<очередной» атомный удар по городам, 

военным и промышленным объектам Советского Союза. 

К тому времени Вооруженные сил ы  СССР не и мели 

специалистов по эксплуатации и боевому использованию 

ядерных боеприпасов. Для боевого дежурства срочно 

укомплектовали военно-еборочные бригады из молодых 

специалистов атомного объекта г. Сарова. 

По воспоминаниям Петра М еснянкина, служившего в 

одной из таких бригад, в них были специалисты по высот

ному и наземному подрывам, по баллистике и дозиметрии,  

аккумуляторщики , снаряжатели капсюлей-детонаторов и 

многие другие. 

Окончательную сборку атомной бомбы до боевой сте

пени готовности СГ-5 и подвеску под самолет можно было 

производить только по п исьменному указанию замести

теля м инистра Министерства среднего машиностроения 

П.М.  Зернова. 

«Сборка первой атомной бомбы, - рассказывал Меснян
кин, - производшюсь в полевых условиях под контролем гене

ршюв Зернова и Егорова. Наша воинская служба сопровожда

лась круглосуточным дежурством на месте сборки спец

изделий. Ежедневно проводились контрольные проверки по 

инструкциям окончательного снаряжения. Авиабомбы с ядер

ным зарядом всегда находились в боевой готовности. В любое 

время суток самолеты Ил-28 с грозным оружием в бомбоот

секах могли вылететь на выполнение боевого задания. В ноч

ное время, один раз в неделю, обьявлялись боевые тревоги. 
В первое время летному составу приходилось нас ждать. Но 

постепенно мы сравнялись, и иногда даже опережШlи. Прав

да, это происходило не так часто. 

Когда я в составе бригады находился на боевом дежурст

ве, нас пригласил маршШI авиации В.А. Судец. После беседы 

задШI вопрос на засыпку: 

- Что произойдет, когда в аварийной ситуации самолет 

сядет на «nузо» ? 

Мы не знали ответа на вопрос маршала. Срочно, по его 
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указанию, разработали спецпрограмму. Проверка на взрыво

стойкость атомных бомб производилась на 71-м полигоне под 

Керчью. Начальником полигона и аэродрома в Багирево был 

генерал-лейтенант В.А. Чернорез . . .  

Комиссия в составе начальника газодинамического секто

ра Б.Н. Леденева, инженер-полковника В. И. Капустина и ме

ня (представитель серии) летом 1955 г. прибыла самолетом 

из Сарова в Симферополь. 

На полигон уже доставили три атомные бомбы « Татья

на» в варианте « ТБ», снаряженные до боевой степени готов

ности штатными капсюлями-детонаторами. Бомбы сбрасы

вались на грунт разной твердости с самолета на высоте 1000 

метров . . .  

Первая атомная бомба, сброшенная на грунт из ракушеч

ника, не взорвалась. После 15-минутной выдержки мы с Бо

рисом Николаевичем подошли к невзорвавшейся бомбе. Ма

лейшее неосторожное движение могло привести к неожидан

ному взрыву. Потому ограничились визуальным осмотром. 

Осторожно приоткрыли крышки лючков. Капсюли-детона

торы целы и невредимы, внешних разрушений не было видно. 

Демонтировать их было опасно, т. к. возможные трещины и 

взрывоопасная пыль в фокусирующей системе и сферических 

деталях из ВВ (взрывчатого вещества. - Прим. авт.) могли 

привести к несанкционированному взрыву. 

После нашего осмотра авиабомба была взорвана специа

листами полигона. Такая же или почти такая картина была 

и с последующими двумя бомбами при сбрасывании на более 

твердый грунт. Главный вывод очевиден - детонаторы, на

чиненные азидом свинца, с гарантированной < . . .  > перегруз

кой, не взорвались и не получили повреждений. На вопрос мар

шала авиации можно было ответить, что при посадке само

лета на «nузо» атомного взрыва не произойдет». 

В 1 958 году в строевых частях находилось 450 Ил-28 -

носителей ядерного боеприпаса РДС-4. В то же время ко

личество атомных бомб было значительно меньше носите

лей,  которые, впрочем,  могли использоваться и для дос

тавки обычных авиабомб. Если верить прессе, то из 42 та-
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ких самолетов, доставленных на Кубу в 1 962 году, шесть 

могли нести атомные бомбы. 

Это и cпLlO одной из причин возникновения Карибско

го кризиса, чуть не приведшего к третьей мировой войне. 

П оскольку речь зашла о ядерном оружии , то уместно 

упомянуть, что несколько Ил-28 переоборудовали в радиа

ционные разведчики, сменившие на этом посту радио

управляемые Як-9В с поршневыми моторами .  В отличие 

от «яков», Ил-28 п илотировали обычные экипажи , при 

этом в кабинах самолета установили биологическую защи

ту в виде свинцовых плит. 

После создания в Китае ядерного оружия, для его дос

тавки к цели приспособили бомбардировщики Н-5 (копия 

Ил-28) .  27 декабря 1 968 года в Китае прошло испытание 

первой атомной бомбы, сброшенной с этого самолета. 

Следует отметить, что к настоящему времени обладателем 

ядерного оружия стала Северная Корея, а носителями этих 

боеприпасов - самолеты Ил-28. 

ТОРПЕДОНОСЦЫ 

1 95 1  год был богат на доработки Ил-28 . 9 января, спустя 

четыре дня после завершения последних госиспытани й  

Ту- 14Т, В . К. Коккинаки (ведущий инженер А.П .  Виногра

дов) совершил первый полет на торпедоносце Ил-28Т с 

грузовым отсеком длиной 4, 1 8  метра. 

20 января того же года Василевский,  Юмашев, Хруничев 

и Жигарев докладывали в бюро президиума Совета минист

ров, что « . . .  Ту- 14 является в настоящее время единственным 

современным скоростным бомбардировщиком, позволяющим 

производить подвеску минно-торпедного вооружения». 

Доклад сделал свое дело, и машину в варианте торпедо

носца запустили в серийное производство. В этой ситуа

ции, казалось, коллективу О КБ-240 делать было нечего, но 

Сергей Владимирович Ильюшин каким-то чутьем принял 
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решение работу над торпедоносцем Ил-28Т nродолжать, и 

не ошибся . 

Туполев и руководство Министерства авиационной 

nромышленности явно потараnились с Ту- 1 4, освоение 

производства которого началось еше в 1 949 году, но из-за 

задержек с государственными испытаниями nервый се

рийный торпедоносец сдали заказчику лишь в мае 1 95 1  г. 

Тем временем 1 6  февраля построили второй экземпляр 

Ил-28Т, рассчитанный на подвеску двух торnед АВА. Завод

ские испытания nродолжались с марта по апрель, и в том же 

месяце торпедоносец nредъявили в НИИ- 1 5  ВМС (г. Фео

досия).  Но гасиспытания Ил-28Т начались лишь 7 июня. 

По сравнению с бомбардировшиком с самолета, nере

деланного в торпедоносец, сняли nравую переднюю пуш

ку. Установили новое фотооборудование, электрообогре

ватели в кабинах летчика и штурмана, спасательную лодку 

ЛАС-3М и станцию обозначения «Магний». Крыло сдви

нули па 1 00 мм назад, усилили броневую защиту летчика. 

В кабине штурмана изменили остекление nередней части 

фонаря, улучшив обзор, необходимый для пользования 

nрицела ПТН-45 nри торnедометании. 

В верхней части кабины стрелка-радиста сделали люк 

для аварийного покидания машины на воде. В связи с уве

личением длины грузового отсека с 4, 1 8  до 6,6 метра 

уменьшили емкость фюзеляжных баков на 2230 литров, но 

ввели консольные nодвесные баки, вмещавшие 2000 лит

ров. В грузовом отсеке торnедоносца размешались две вы

сотных 45-36 МАВ и по одной низковысотной 45-36 МАН 

или реактивной РАТ-52 торnеде. Кроме того, могли подве

шиваться мины АМД-500, АМД- 1 000, «Лира•> ,  <<Десна» и 

другие. Государственные испытания завершились в декаб

ре того же года с рекомендацией принятия машины на воо

ружение. 

Однако из-за затянувшейся доводки торпед эти поже

лания так и остались на бумаге, а в качестве торnедоносцев 

в морской авиации стали использовать бомбардировщики, 

доработанные под реактивные торпеды РАТ-52. Решение 
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об этом Совмин СССР принял в январе 1 95 1  г. Это оружие, 

разработанное под руководством Г. Диллона и принятое на 

вооружение в январе 1 953 года, отличалось от классиче

ских торпед твердотопливным реактивным двигателем и 

скоростью хода, доходившей до 58-68 узлов. Торпеда, ве

сившая 628 кг (боевая часть - 243 кг) , свободно размеща

лась в грузовом отсеке « Ила>) .  Ее сброс практически не от

личался от бомбометания и осуществлялся с высот около 

1 500 метров на удалении 550-600 метров от цели. Глубина 

ее хода находилась в пределах от двух до восьми метров. 

Спустя почти четыре года, в апреле 1 955 г . ,  в Н ИИ - 1 5  

ВМФ (аэродром Карагоз в Крыму) испытали Ил-28 с на

ружной подвеской (по бортам фюзеляжа) торпед РАТ-52,  

45-54ВТ и 45-36МАН. Самолет спроектировали по зада

нию командования авиации ВМФ в ОКБ-240 и построили 

на заводе NQ 30. 

При переоборудовании Ил-28 , в частности, с обеих сто

рон фюзеляжа установили балочные держатели для торпед 

на усиленных 2 1 -м и 23-м шпангоутах, проложили элек

трические и воздушные магистрали системы управления 

наружных торпед. В кабине штурмана разместили агрегаты 

из комплекта прицелов «СОМ>) и несколько изменили пра

вый пульт навигатора. 

В удлиненном до 1 8-го шпангоуrа заголовнике (гаргро

те) фонаря кабины летчика поместили спасательную лодку 

ЛАС-5М, что привело к перекомпоновке узлов автомати

ческого радиокомпаса АРК-5. В итоге вес пустого самолета 

в зависимости от загрузки возрастал на 490-540 кг. 

В ходе государственных испытани й  ведущим и  по ма

шине были инженер С.Х. Кабиров, летчик И . В .  Есаков и 

штурман Озерин.  Как показали испытания, применение 

серийных торпед РАТ-52 с наружной подвеской бьmо воз

можно с высот от 1 500 м до 8400 м на приборной скорости 

не более 500 км/ч, а на больших высотах - во всем диапа

зоне скоростей.  В случае принятия на вооружение модер

низированных РАТ -52,  Испытывавшихея в то же время в 
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Н И И - 1 5 , их применение допускалось на высотах более 

1 500 метров на всех скоростях. 

Использование же серийных высотных торпед 45-54ВТ 

с наружной подвески допускалось на всех скоростях и 

высотах не ниже 750 метров.  Н и зковысотные торпеды 

45-36 МАН можно было использовать с высот 80- 1 00 мет

ров и скоростях более 380 км/ч. Обе торпеды позволяли ус

пешно бороться с морскими целями лишь при положи

тельной температуре воздуха. В противном случае ряд их 

агрегатов промерзал настолько, что прекращал функцио

нирование. 

Несмотря на столь тяжелое и разнообразное вооруже

ние, Ил-28 оставался доступным для пилотов, летавших на 

самолете без наружной подвески торпед. Отличительными 

же особенностям и  доработанной машины были увеличен

ные разбег и скорость планирования (на 1 5-20 км/ч) при 

заходе на посадку, более сложное в ыполнение глубоких 

виражей и незначительная вибрация в полете на макси

мальной скорости на высотах более 9000 метров. 

Летные данные машины с внешней подвеской торпед 

сильно ухудшились. Так, максимальная скорость на 5000 

метрах снизилась на 1 07 км/ч, а время набора этой высоты 

возросло на 2 ,4 минуты. Практический потолок умень

шился на 1 850 метров, а дальность сократилась на 400 км. 

Вдобавок при полете с одной торпедой значительно услож

нялось пилотирование машины. Торпедоносец в таком ви

де так и остался в единственном экземпляре. 

Последним морским вариантом бомбардировщика стал 

противолодочный Ил-28ПЛ , оснащенный торпедой АТ- 1 .  

Оборудования для поиска субмарин на борту торпедонос

ца не было, и обязанности целеуказателя возложили на 

гидросамолет Бе-6. Противолодочная система, образован

ная двумя самолетами, к тому же разнотипными, довольно 

быстро показала свою несостоятельность. В вариант Ил-

28ПЛ переоборудовали лишь машины 769-го мтап и от 

идеи дал ьнейшей переделки в противолодочный вариант 

отказались. 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ СЕМЕЙСТВ САМОЛЕТОВ ИЛ-28 

ТИn Ил-28 Ил-28 
Ил-28У Ил-28Т Ил-28ТМ Ил-28РМ Ил-28Р 

OIIWПIЬIЙ N!! 3719 

Двигатели РД-45Ф ВК- 1 ВК- 1 ВК- 1 ВК-5 ВК-5 ВК- 1 

81Летная 2х2270 2-2700 2х2700 2х2700 2х3 1 00 2х3 100 2х2700 
тяга, кrс 

Размах 2 1 ,45 2 1 ,45 2 1 ,45 2 1 ,45 2 1 ,45 2 1 ,45 2 1 ,65 
крыла, м 

д,lИНа, М 1 8
5) 18  1 8  18  18  1 8  1 8  

Площадь 60,8 60,8 60,8 60,8 60,8 60,8 60,8 
крыла, м2 

81ЛСТНЫЙ 
вес, кг 
нормаль- 17 500 18 400 1 7  525 18 760 1 8  788 19 850 1 9  500 
ныll, 
переrру- 200 000 2 1 000 - 2 1 620 22 068 24 220 22 720 
эочныll 

Вес пусто- - 12 890 1 1  745 ' 1 3  370 13 395 - l 3  5 1 8  
го, кг 

Вес топ- 1 
лива, кr 1 
нормаль- - - - 3800 3800 3800 -

ныll, 
макс и- 6600 5480 6475 6880 8 1 50 8822 
мальныll 

Скорость 
макс., 
КМ/Ч 
у земли 750 800 - 800 800 - -

на высоте, 843/ 900/4,5 895/5
2) 877/5 895/5 9 1 0/3 876/5

4) 
км 5,75 

Скоро- - 1 5  1 7  1 3 ,4
2) 1 6,3 - -

подъем-
ность у 
земли, 
м/с 

Время на- 8,6 6,5 5,5
2) 7, 1 6,6 - -

бора вы-
соты 5000 
м, мин. 
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Тип 
Ил-28 Ил-28 

Ил-28У Ил-28Т Ил-28ТМ Ил-28РМ 1 Ил-28Р 
oowrнwil N9 37\9 1 ------ - - - - - ---- - -----'----

Практиче- 12 000 1 2  300 1 2  1 1  900 1 3 000 1 3  000 1 12 300 
ский по- 30021 1 толок, м 

Даль- 2370 2260 240021 20001 1 2 1 66 27 1 0  1 -
ность, км 

f "�'! 
с 1 000 кг 

бомб 

Разбег/ 1 1 50- 875- 780/ 1395/ 1 260/- -/-
nробег, м 1 57031; 1 1 50/ 825 940 1__ 

990 1 1 70 
i 

П р  и м е ч  а н и е. 1 )  С торпедой весом 1 073 кг. 2) Заводские испыта
ния.  3) С перегрузочным весом. С ускорителями при нормальном весе 
разбег не превышал 650 м. 4) С подвесными топливными баками. 5) Дли
на до законuовки киля (длина фюзеляжа - 1 7 ,65 м).  

РАЗВЕДЧИК 

Разработка фоторазведчика началась осенью 1 949 года, 

а опытный Ил-28Р построили ,  переделав серийный бом

бардировщик завода NQ 30. 19 апреля 1 950 г. Владимир 

Коккинаки опробовал в воздухе опытный образец развед

чика Ил-28Р. Кроме него ведущими по самолету были ин

женер А. П .  Виноградов,  бортмеханик И. Б. Крюсс и борт

радист Б.А. Ерофеев. Учитывая, что основной формой раз

ведки начала 1 950-х годов была визуальная, то и Ил-28Р 

оснащали исключительно фотокамерами. Среди них бьmи 

три АФА-33 с фокусным расстоянием объективов от 200 до 

1 000 мм (или 50 и 75 мм),  АФА-75МК, АФА-БА-40 - для 

перспективной съемки, в том числе и на маршруте следо

вания самолета. Ночные аппараты НАФА- 3 1 /50 и 3 1/25 

работали синхронно с осветительными бомбами ФОТ АБ-

50-35/1 00-60 и осветительными САБ- 1 00-55/ 1 000-35.  Ин

формация же, отображенная на экране ПСБН, фиксирова

лась с помощью фотоприставки ФРЛ- 1 М. 

Фотокамеры размещались, как в бомбовом отсеке , в 
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Разведчик Ил -28Р внешне отличался от бомбардировщика 
дополнительными топливными баками на концах крыла 

том числе и на качаюшейся установке АКАФУ, так и в не

большом отсеке в хвостовой части фюзеляжа. Оба отсека 

обогревались от системы кондиционирования кабин эки

пажа. 

Одновременно в грузовом отсеке и на законцовках кры

ла разместили дополнительные топливные баки . В итоге 

емкость топли вной системы возросла до 1 0  560 литров,  а 

практическая дальность - до 3040 км. Тогда же сняли пра

вую переднюю пушку и сократили боекомплект оставших

ся орудий до 550 патронов. Разведчики , предназначавшие

ся для авиации ВМС,  комплектавались с пасательными 

лодками ЛАС-З М ,  размешавшимиен в специальном отсеке 

средней части фюзеляжа. 

Утяжеление разведчика более чем на 1 700 кг по сравне

нию с эталоном бомбардировшика привело к доработке 

шасси. В частности , возрос размер колес главных опор, и 

для их уборки и выпуска вместо пневматической системы 

применили гидравлическую. Тогда же предусмотрели рас

крутку колес перед посадкой.  

В октябре 1 950 г. Ил-28Р передали на государственные 

испытания в Н И И  ВВС, завершившисся в декабре того же 

года. В том же месяце очередным постановлением прави

тельства обязали Мин истерство авиационной промыш-
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ленности, главного конструктора ОКБ-240 С.В.  Ильюши

на и директора авиационного завода N2 30 (ныне РСК 

<• М и Г>>) Воронина организовать серийное производство 

Ил-28 Р, сдав ВВС 80 машин в 1 95 1  г. Кроме этого, завод 

N2 30 должен был сдать военным 220 бомбардировщиков 

Ил-28, 1 00 учебных Ил-28У. 

Этим же документом М инистерству авиационной про

мышленности предписывалось увеличить план выпуска 

Ил-28 в 1 95 1  году с 450 до 530 машин. Из них на долю ом

ского завода N2 1 66 приходилось 55 бомбардировщиков, а 

воронежского завода N2 64-75. 

Одновременно Совет министров обязал «Военное ми

нистерство СССР (т. Василевского) и Военно-Морское ми

нистерство (т. Юмашева) перевооружить в 1951 г. на ( . . .  ) 

Ил-28Р 4 разведывательных полка по 20 самолетов, из них 

3 полка с непосредственным подчинением Генеральному шта

бу Советской Армии (в Приморье, в Германии, в Закавказье) и 

один полк Морскому Генеральному штабу (поэскадрильно, од

на в Мурманске и одна в Крыму) ( . .  .), перевооружив вначале 

по одной эскадрилье в каждом полку в порядке следующей оче

редности: 1) Приморье, 2) Германия, 3) военно-морские силы, 

4) Закавказье . . . » 
Но правительство поторопилось, и лишь в 1 954 г. завод 

N2 30 выпустил два Ил-28 Р, а основным изготовителем 

разведчика стал иркутский завод N2 39.  Первые машины 

попали в строевые части лишь в 1 954 г. За три года Ил-28Р 

дорабатывали в соответствии с пожеланиями заказчика.  

Видимо, сыграла свою роль и настойчивость А. Н .  Туполе

ва, усиленно пропихивавшего Ту- 1 4Р.  И все же победил 

«ИЛ>> .  С 1 953 по 1 956 год авиазаводы сдали военным 326 

машин этого типа, и их можно было встретить в разведыва

тельных частях не только на советских аэродромах, но и за 

рубежом. 

Существенным недостатком Ил-28 была низкая тяrово

оруженность. В одном из архивных документов мне уда

лось обнаружить следующее: «Учитывая преимущества 
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< . . .  > Ил-28 как разведчика перед < . . .  > Ту- 14, считать необ

ходимым окончательно остановиться < . . . > на Ил-28Р . . .  Ус

тановить на Ил-28Р двигатели ВК-5 тягой по 3100 кгс». 

Во второй половине 1 950-х годов Ил-28 Р стали приспо

сабливать для ведения радиотехн ической разведки и по

становки помех. В частности, в 1 959 году Ил-28 оснащали 

аппаратурой <<Н атрий•> ,  АСО-28 и прочими устройствами.  

Внешне эти машины отличались обилием антенн. 

В 1 952 г. начались работы по установке на Ил-28Р РЛС 

<<Курс>>. 

Постановлением правительства СССР от 1 2  декабря 

1 95 3  года этот радиолокатор приняли на вооружение и 

впоследствии устанавливали на самолеты-разведчики.  

Внешне РЛС <<Курс» отличалась большей антенной , уста

навливавшейся в каплеобразном обтекателе на месте стан

ции ПСБН. Теоретически дальность обнаружения эсмин

цев (по борту) доходила до 65 к м с высоты 1 000- 1 О 000 

метров, но на практике особых преимуществ по сравнению 

с ПСБН она не давала. 

ПОСЛЕДНИЕ ВАРИАНТЫ ФРОНТОВОГО 
БОМБАРДИРОВЩИКА 

В 195 1 г.  в Н И И- 1 5  ВМС изготовили эксперименталь

ную буксируемую мишень МСВ-5 1 со стабилизацией в по

лете вращением за счет аэродинамических сил . М и шень 

предназначалась для тренировки летчиков-истребителей.  

Сначала ее испытывали,  буксируя за бомбардировшиком 

Ту-2 ,  а с мая 1 953 года - за Ил-28. Это были первые опыты 

использования новейшего реактивного бомбардировшика 

в новом качестве . 

В конце 1 953 года Ил-28 привлекли для испытаний бук

сируемой планер-ми шени П М - 3 ,  созданной в ОКБ- 387 

под руководством Г. И. Бакшаева. После принятия на воо

ружение эта мишень получила название П М- ЗЖ, и ее 

штатным буксировщиком (на жесткой тяге) стал Ил-28. 
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В соответствии с постановлением правительства от 28 мар

та 1 956 года модифиuировали один из Ил-28Р в буксиров

щик опытной пикирующей буксируемой мишени П М -6,  

предназначавшейся для тренировок расчетов зенитных пу

шек и пулеметов. Под крылом носителя подвешивалось на 

пилонах до двух пикирующих мишеней. Весной 1 958 года 

самолет прошел испытания в Закавказском военном окру

ге . Ведущими по машине были инженер С. П .  Ш квореu и 

летчик Г.М. Халмуратов. 

В акте по результатам испытаний буксировщика мише

ней отмечалось, в частности, что «Ил-28Р, модифицирован

ный в носитель пикирующих мишеней и буксировщик мишени 

ПМ-ЗЖ, обеспечивает возможность использования его в од

ном полете для прицельного сбрасывания пикирующих мише

ней (ПМ-6. - Прим. авт.) и буксируемой ( . . .  ) ПМ-ЗЖ .. » 
Летом 1 962 г. в Н И И  ВВС проходили повторные испы

тания мишени М 1 1 2М ,  буксируемой за Ил-28 и предна

значенной для стрельбы с самолетов ,  оборудованных ра

диолокаuионным приuелом. М ишень, предстамявшая из 

себя полотнище с радиоотражающим покрытием, испыта

ние не выдержала из-за ее мохой визуальной и радиолока

uионной ВИДИМОСТИ. 

Но Ил-28 применялея не только для тренировки летчи

ков истребительной авиаuии .  Как следует из документов, 

еще в 1 952 году появилось предложение использовать вы

работавшие свой ресурс бомбардировщики в качестве ми

шеней , смущало лишь одно. Для выхода на боевой курс в 

районе полигона требовалось летчику покинуть обречен

ную машину, и сделать это можно было лишь с помощью 

катапульты. Однако в те годы травматизм среди экипажей, 

покинувших боевые машины таким путем, был достаточно 

велик, и конструкторы пошли по пути замены летчика ап

паратурой радиоуправления. Такие мишени,  получившие 

обозначение Ил-28М (М -28),  широко использовались для 

отработки и испытаний управляемых ракет класса «воз

дух-воздуХ» и «земля-воздух>> . 

212 



В 1 956 году правительство обязало ОКБ-240 разместить 

на радиоуправляемой мишени Ил-2 8 М  средства воздуш

ной разведки и дополнительную аппаратуру. необходимую 

в автономном полете при разведке фронтовой полосы и 

объектов оперативного тыла противника.  Однако завер

шить эту работу не удалось из-за закрытия темы в 1 958-м. 

Как отмечалось выше, улучшить летные характеристи

ки Ил-28 пытались путем замены двигателей ВК- 1 на ВК-5. 

Прежде всего заказчик потребовал модернизировать Ил-28Р 

и при этом обеспечить максимальную дальность 3250 км и 

практический потолок не менее 1 3  000 метров. В дальней

шем предполагалось довести максимальную дальность до 

4000 км и практический потолок до 1 3  500- 1 4  000 метров. 

На будущее высказывалось пожелание установить на ВК-5 

форсажную камеру. 

Это пожелание закрепили постановлением правитель

ства от 3 августа 195 1 -го, и с февраля по апрель следующе

го года Ил-28РМ прошел заводские испытания. После до

работок в июле 1 952 года машину передали в Н И И  ВВС. 

Летные испытания двигателя ВК-5 (без форсажной ка

меры) закончились в сентябре 1 952 года, и в мае следую

щего года правительство приняло решение об оснащении 

ими торпедоносцев Ил-28Т. Однако спустя год, выпустив 

четыре машины с этими двигателями (по два Ил-28РМ и 

Ил-28Т) , работу пришлось прекратить. По этому поводу 

20 мая министр авиационной промышлен ности П . В .  Де

ментьев и главнокомандующий ВВС П .Ф. Жигарев докла

дывали в Бюро по машиностроению при Совмине СССР: 

«В результате проведенных контрольных государствен-

ных испытаний ( . . .  ) установлено, что максимальная ско-

рость самолета ( . . .  ) возросла всего на 10- 1 1  кмjч. При уве-

личении полетного веса на 2950 кг, в том числе бомбовой 

нагрузки на 1000 кг, дальность увеличилась на 620 км, а раз

бег - на 220 м. 

При проведении летных испытаний самолетов были выяв-
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лены ( .. .) неустойчивая работа (помпаж) двигателей в поле

те, превышение допустимой температуры газов за турбиной 

на боевом режиме на высотах свыше 7000 м, затрудненный 

запуск двигателей на земле . . . ВК-5 пока не доведен до серий

ного производства. 

Учитывая, что достигнутые улучшения летно-техниче

ских данных самолета Ил-28 с двигателями ВК-5 незначи

тельны, считаем целесообразным дальнейшие работы по (. . .) 

Ил-28 прекратить . . .  » 
В Н И И  ВВС испытывали две машины Ил-28РМ, на од

ной из них гондолы двигателей и шасси сохранились как у 

бомбардировщика, а на другой (NQ 37 1 9) - от разведчика. 

П олетный вес первой машины оказался на 1 50- 1 70 кг 

меньше (в зависимости от заправки горючим), но это пре

имущества в скорости не дало,  хотя практическая даль

ность возросла на 280 км. 

Установили ВК-5 и на торпедоносец Ил-28Т, совер

шивший свой первый вылет 22 июня 1 953 г. Это повлекло 

за собой разработку новых удлинительных труб и размеще

ние в фюзеляже дополнительного топливного бака. 

М ашина прошла государственные испытания в июле 

1 953 года, но, как и Ил-28РМ, осталась в разряде опытных. 

П остановлением Совмина СССР от 1 февраля 1 952 г. 

предусматривалась установка на Ил-28 радиодальномера 

<<Гамма•> ,  прицелов СПБ- 1 и ПСК-28Р для стрельбы из пу

шек, проектировавшейся кормовой установки Ил-К6Р. 

В сентябре 1 952 года на вооружение ВВС приняли про

тивосамолетную авиабомбу П РОСАБ-250, предназначен 

ную дл я  поражения самолетов, летящих в плотных боевых 

порядках. Испытания П РОСАБ-250 проводились, в част

ности, с Ил-28 по выработавшим свой ресурс самолетам

мишеням С-47, летевшим на автопилоте. В том же году 

один Ил-28 оборудовали для применения управляемой 

бомбы УБ-2000Ф и в соответствии с решением Совета ми

нистров спроектировали установку на Ил-28 радиодально-
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мера « Гамма» , а также прицелов С П Б- 1 и ПСК-28Р. Для 

этого изготовили модернизированную кормовую установ

ку Ил-К6Р. 

В 1 954 году проходил испытания Ил-28 с расположен

ной на внешней подвеске радиоуправляемой планирую

шей бомбой (воздушной торпедой) <<Чайка>> ,  оснащенной 

ракетным двигателем. 

На летающей лаборатории Ил-28Р отрабатывали ЖРД 

РУ-01 3  (ведущие инженер В. И. Баранов и летчик П.И.  Казь

мин). В 1 959 году в ГДР один из строевых Ил-28Р переобо

рудовали в летающую лабораторию по испытанию ТРД 

« Пирма» ( Pirma 0 1 4) ,  предназначавшегося для пассажир

ского самолета << 1 52>>. 

Отслужившие свой срок Ил-28 переделывались в ра

диоуправляемые мишени с автоматическими взлетом и по

садкой.  Основанием тому стало мартовское 1 956 года рас

поряжение правительства. К концу следующего года в 

ОКБ-240 разработали соответствующую документацию и 

передали на завод N2 30. 

Были предложения по использованию мишеней Ил-28 

с беспилотным взлетом для испытаний вооружения аэро

статов заграждения. 

В 1 958 году для повышения проходимости Ил-28 на 

грунтовых аэродромах разработали шасси со сбрасываемы

ми в полете дополнительными колесами основных опор. 

Однако сведениями о реализации данного технического 

решения я не располагаю. 

Для эксплуатации Ил-28 с аэродромов, не имевших 

взлетно-посадочных полос с искусственным покрытием, в 

1 95 1 - 1 952 годах под руководством Т.М .  Башта и А. П .  Го

лубкова на заводе N2 279 разработали для разведчика Ил-28Р 

гусеничное шасси с резиновыми траками. Основанием для 

этого стало соответствующее постановление правительст

ва. Документом предписывалось предъявить машину на 

государственные испытания в декабре 1 952 г .  Однако в ию

ле 1 954 года распоряжением правительства работу в этом 

направлении прекратили.  
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Для летных исследований системы дозаправки топли

вом в полете на базе Ил-28 создали летающую лаборато

рию. На этой же машине испытали макетный вариант сис

темы управления положением конуса шланга с помощью 

кольцевого руля. В работе участвовали инженеры В.Д. Кур

бесов, Г.Ш. Меерович, а также летчики-испытатели П.И. Казь

мин, АС. Мухин и другие. 

В 1 956 году на Ил-28 испытывались противорадиолока

ционные металлизированные бумажные и стекловолокон

ные ленты, отстрели вавшисся из устройств АСО-28 и 

предназначавшисся для постановки пассивных помех с 

бомбардировщиков Ту-4. Тогда же для ВВС оборудовали 

1 7  Ил-28 станциями постановки помех СПС-2. 

Особое место в истории Ил-28 зани мают его реактив

ные варианты. Первые упоминания об этом относятся к 

1 95 1  году, когда на Ил-28 предлагали разместить управляе

мые ракеты Г -300 класса <<воздух-воздух>> ,  разрабатывав

шисся под руководством С.А. Лавочкина для системы 

ПВО Москвы << Беркут>>. Однако недостаточное время бар

ражирования машины не позволило реализовать эту идею. 

Год спустя по одному Ил-28 оснастили шестью пуско

выми устройствами для турбореактивных снарядов ТРС- 190, 

стабилизировавшихся вращением и оперенных АРС-2 1 2 . 

После заводских испытаний в 1 952 году самолеты ТРС- 1 90 

передали в Н И И  ВВС, но они, хотя и показали удовлетво

рительные результаты ,  так и не получили распростране

ния. Летом 1 953 года проверяли возможность Ил-28 с ше

стью ракетами АРС-2 1 2  (система АС-2 1 )  для борьбы с са

молетами противника, но и из этого ничего не вышло. 

Как ни странно, но эта идея возродилась во второй по

ловине 1 960-х годов.  П осле советеко-китайского воору

женного конфликта на острове Доманеком ( 1 967 г. ) часть 

Сохранивш ихея бомбардировщиков предложили переде

лать в вариант штурмовика Ил-28 Ш .  В том же году были 

разработаны тактико-технические требования к штурма-
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вику Ил-28Ш .  Кроме традиционного бомбового вооруже

ния в грузовом отсеке, под крылом самолета имелось 1 2  уз

лов подвески на 4-й (между фюзеляжем и мотогондолами),  

1 2-й,  14-й ,  1 6-й ,  1 8- й  и 20-й нервюрах (под оrьемными 

частями крьmа) блоков УБ- 1 6-57 реактивных снарядов ти

па С-5. На них же могли размещаться в различных комби

нациях неуправляемые авиационные ракеты С-24, универ

сальные пушечные контейнеры УПК-23-250 с двухстволь

ными орудия м и  ГШ-23Л и боекомплектом 250 патронов, 

фугасные авиабомбы ФАБ-250 и ФАБ-250-62, ФАБ-500, 

включая варианты << lli >� и М -62, осколочно-фугасные 

ОФАБ-250-Ш и ОФАБ-250-Ш Н, бомбовые кассеты РБК-250 

и связки РБС-lООАО-25-30. Кроме этого, на внешней под

веске могли размещаться зажигательные бомбы ЗАБ-500Ш 

и баки ЗБ-300 и ЗБ-500. Для испытаний на авиаремонтньrх 

предприятиях ВВС переоборудовали как минимум две ма

шины.  Автору встречаться с Ил-28Ш не довелось, но по 

данным журнала <•Авиация и время>�, в начале 1 970-х годов 

до полка таких самолетов находилось на аэродромах Хурба 

(Дал ьневосточный военный округ) и Домна ( Забайкаль

ский военный округ), в ходе капитального ремонта в вари

ант Ил-28Ш переделывались, в частности, самолеты 7-го 

бап. Как они использовались и куда подевались, неизвест

но, но один из штурмовиков закончил свой жизненный 

цикл на свалке Л ипецкого центра боевого применения и 

переучивания летного состава, а другой - на свалке аэро

дрома Бердск (Новосибирск). 

Учитывая, что к этому времени выпуск двигателей ВК- 1 

прекратился, а ресурс Эксплуатировавшихея Ил-28 бьт не

большим, то вполне логичной выглядит версия, ходившая 

среди авиаторов, об одноразовом использовании Ил-28Ш. 

П олучалось, что самолет, если не погибнет в бою, то, во 

всяком случае, больще не взлетит. 

После опытов с запуском крылатых противокорабель

ньrх ракет <<Щука-А>� с бомбардировщиков Ту-2 их дорабо

тали для применения с Ил-28. В этих испытаниях участво-
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вали, в частности, летчик А.П .  Я кимов, штурман Б. М .  Ти

мошок и ведуший инженер А. И.  Соловьев. 

По результатам 1 4  пусков,  выполненных осенью 1 952 

года с Ил-28, сделали вывод, что вероятность поражения 

цели ракетами с радиокомандной системой наведения в за

висимости от дальности изменялась от 0,5 1 до 0,57.  Макси

мальная же дальность стрельбы не превышала 30 км. 

На основании сентябрьского 1 954 года постановления 

Совета министров СССР выпустили партию «шук-А>) для 

войсковых испытаний. Из запланированных для переобо

рудования в носители крылатых ракет (самолетов-снаря

дов - по терминологии тех лет) двенадцати Ил-28, <•щука

МИ>) оснастили лишь две машины. На их долю и выпала вся 

тяжесть «борьбы>) с наземными целями на полигоне 6-го 

ГосН И И  ВВС во Владимировке (г .  Ахтубинск Астрахан

ской области) .  К тому времени появились бомбардиров

щики Ту- 1 6  и крылатые противокорабельные ракеты <<Ко

мета>) .  После создания на их базе противокорабельного 

комплекса с перспективой совершенствования все работы, 

связанные с оснащением Ил-28 ракетами <•Щука>) ,  потеря

ли актуальность и были прекращены. 

В СТРОЮ 

Как отмечалось выше, первыми Ил-28 освоил личный 

состав бомбардировочного авиаполка, командиром кото

рого был А.А. Анпилов. 1 мая 1 950 года этот полк практи

чески в полном составе прошел над Красной площадью, 

известив мир о принятии на вооружение ВВС Советской 

армии реактивных бомбардировщиков. 

В том году приступили к перевооружению на новую 

технику и другие части , дислоцировавшиеся прежде всего 

на самых угрожаемых направлениях: в Одесском, Прибал

тийском и Прикарпатском военных округах. В 1 95 1  году к 

освоению Ил-28 приступили минно-торпедные полки 
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авиации ВМФ, в частности, 943-й мтап на Черноморском 

флоте и 1 53 1 -й мтап - на Балтике.  

Ил-28 всем пришелся, как говорится , по душе, но сроки 

перевооружения ВВС на эти машины затягивались из-за 

их нехватки. По этому поводу в апреле 1 95 1  г. главноко

мандующий ВВС П.Ф. Жигарев докладывал И . В. Сталину: 

«В составе фронтовой авиации ВВС Советской армии 

имеется 21 бомбардировочная авиационная дивизия и 18 раз

ведывательных полков, вооруженных в настоящее время, в 

своем большинстве, устаревшими самолетами Пе-2, конст

рукции В. М. Петлякова, «Бостонами», оставшимися после 

войны, и только лишь некоторые части имеют на вооруже

нии самолеты Ту-2 и Ил-28. 

Общая штатная численность фронтовых бомбардировщи

ков, в указанных выше авиадивизиях, разведывательных пол

ках, а также в училищах по подготовке летчиков, составля

ет 3648 самолетов. Фактически в настоящее время в этих 

частях, соединениях и училищах имеется 3110 самолетов, в 

том числе Пе-2 и «Бостонов» - 2020, или 65 процентов всего 

наличия самолетов фронтовых бомбардировщиков . . .  

Пе-2 в данное время сильно изношены, средний остаток 

мотаресурса составляет всего 28 часов на самолет. 

Вследствие изношенности самолетов Пе-2 ( . . .  ) номиналь

ная мощность моторов ( ВК- 105ПФ. - Прим. авт.) уменьше

на на 200 л.с., практический потолок самолетов снижен с 

8200 до 5000 м, бомбовая нагрузка сокращена до 300-400 кг, 

на самолете запрещено пикирование, а полет на одном мото

ре вообще невозможен. 

Таким образом, Пе-2 по своим летны.м качествам факти

чески не является боевы.м самолетом, а его техническое со

стояние не обеспечивает безопасности полетов. 

Самолеты «Бостон», находящиеся на вооружении частей 

Военно-воздушных сил Советской армии со времени войны, 

также сильно изношены и требуют проведения серьезного ре

монта. Между тем запасные части к этим самолетам и мо

торам «Райт-Циклон» заводами Министерства авиацион-

219 



Ил-28 - визитная карточка Тамбооской авиабазы 

ной промышленности не производятся, поэтому ремонтиро

вать их невозможно, и они выходят из строя. 

Создавшееся положение требует принятия срочных и эф

фективных _..,ер по обновлению самолетного парка фронтовых 

бомбардировщиков. 

Совершенно необходимо в ближайшие два года все самоле

ты Пе-2 и <<Бостоны>>, состоящие на вооружении бомбарди

ровочных дивизий фронтовой авиации и разведывательных 

полков, заменить на Ил-28. 

Заводы Министерства авиационной промышленности по 

плану на 1951 г. выпустят фронтовых бомбардировщиков 

Ил-28 всего 350 штук. В 1952 г. Министерство авиационной 

промышленности планирует выпустить только лишь 350-

400 (. . .) Ил-28. 

При таких темпах производства (. . .) Ил-28 совершенно 

изношенные Пе-2 и «Бостон» во фронтовой бомбардировоч

ной авиации могут быть заменены только через 7-8 лет. Та

кие сроки перевооружения нас устроить никак не могут. 

В целях сокращения сроков перевооружения бомбардира-
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вочных авиадивизий фронтовой авиации и разведывательных 

полков считаю необходимым просить Вас обязать Мини

стерство авиационной промышленности (т. Хруничева): 

1. Увеличить выпуск фронтовых бомбардировщиков Ил-28 

в 1951 г. на 150 самолетов, дополнительно к утвержденным 

планом 350 самолетам. По нашему мнению такая задача Ми

нистерству авиационной промышленности вполне посильна. 

2. Подготовить производственные возможности по даль

нейшему увеличению выпуска Ил-28 с расчетом обеспечить 

производство их как минимум в 1952 г. - 700 самолетов, а в 

1953 году - JООО самолетов. 

При таких темпах производства авиадивизии фронтовых 

бомбардировщиков и разведывательные полки Военно-Мар

екого министерства будут в течение 2-3 лет перевооруже

ны на реактивные самолеты». 

П исьмо сделало свое дело. В августе 1 953 года на заводе 

N!! 1 собрали первый Ил-28,  использовав часть агрегатов 

завода N!! 1 8 . Заводские испытания головной машины, 

проведеиные в сентябре 1 953 года летчиком М урэнным 

под руководством ведутего инженера Савченко, показали 

полное соответствие ее техническим условиям заказчика. 

К тому же самолет оказался на 1 46 кг легче благодаря сня

тию противофлаттерных грузов, парашютных ракет и вне

сению мелких конструктивных изменений. 

Если в 1 950 году военные получили 1 64 Ил-28,  то три 

года спустя семь заводов построили 1 608 машин. Пик же 

их выпуска пришелся на 1 954 г. - 1 768 самолетов,  включая 

учебные и разведчики. 

Стоимость серийных Ил-28,  несмотря на значительно 

больший вес, оказалась ниже, чем истребителей М и Г  - 1 5  и 

МиГ- 1 7 .  

В процессе освоения машины в ВВС случались и лет

ные происшествия. Так, 1 мая 1 952 г. после парада над 

Красной площадью в М оскве при заходе на посадку в 

сложных метеоусловиях на аэродроме Ч каловекая потер

пел катастрофу « ИЛ>> из дивизии С.Ф. Долгушина. 
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К весне 1 953 года строевые части ВВС и авиации ВМФ 

хорошо освоили различн ые варианты Ил-28. В целом от

ношение военных к бомбардировщику достаточно полно 

изложил главнокомандующий ВВС П .Ф. Жигарев в пись

ме, отправленном 1 1  марта 1 953 года первому заместителю 

председателя Совета министров СССР Н .А. Булганину: 

«0 самолетах Ил-28 большинство летного состава стро

евых частей отзывается положительно, заявляя о том, что 

самолет легко осваивается летчиками средней квалифика

ции. Его оборудование позволяет совершать полеты днем и 

ночью в облаках и за облаками, производить бомбометание с 

больших и средних высот вне видимости земли. В эксплуата

ции ( . . .  ) Ил-28 надежнее других самолетов, ранее состоявших 

на вооружении бомбардировочной авиации ВВС Советской 

армии. 

Наряду с этим летчики заявляют также, что в процессе 

эксплуатации ( . . .  ) Ил-28 выявлен ряд недостатков, снижаю

щих его качества. К ним относятся: 

- при полетах во время дождя, особенно на посадке, на 

стеклах фонаря летчика образуется пленка влаги, сильно 

ухудшающая видимость, а в снегопаде с обледенением остек

ление кабин не очищается от влаги и снега. При низких тем

пературах во время взлета и снижения с больших высот 

стекла запотевают и обмерзают на продолжительное вре

мя, что лишает экипаж нормШiьного обзора и не способству

ет безопасности полетов; 

- в полете в условиях обледенения антенна радиостан

ции покрывается льдом, который, замыкая ее на корпус са

молета, приводит к нарушению радиосвязи; 

- большие колебания температуры воздуха в кабинах 

летчика и штурмана, летом на высотах до 2000 м она дохо

дит до + З4оС, а зимой - пониженноя во время кратковре

менных полетов при температуре наружного воздуха ниже 

25оС. 

Кроме этого, (. . .  ) выявлен ряд других недостатков, за

трудняющих эксплуатацию ( . . .  ) Ил-28. К ним относятся: 
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- автопилоты АП-5 при полетах на скоростях, превы

шающих 500 км/ч, работают неустойчиво, неточно выдер

живают курс при выходе на цель, чем снижается точность 

бомбометания; 

- обмерзание сеток перед компрессорами двигателей при 

полетах в условиях обледенения, что может повлечь за собой 

их самовыключение . . .  

Установленные главны.м конструктором ОКБ-240 ограни

чения максимШiьной скорости по числу М=О, 78 сужают бое

вые возможности ( . .  .) Ил-28. При уходе от цели или от ис

требителей противника (. . .) бомбардировщику желательно 

иметь некоторый запас скорости выше максимальной ( . . .  ) 

при выполнении горизонтШiьного маневра. 

Этот запас (до /ОО- 150 км/ч) на самолете Ил-28 можно 

получить за счет небольшого снижения. Однако ограничения 

по числу «М» не позволяют этот запас скорости использо

вать, так как самолет при числах «М>> больше О, 78 МШ/оус

тойчив. 

- При низких температурах наружного воздуха не обес

печиваются нормальные условия работы заднего и среднего 

подшипников двигателей, вследствие чего происходит их раз

рушение на земле и в воздухе, подогрев подшипников двигате

лей имеющимиен средствами практически не осуществим . . .  » 

Ил-28 отличался склонностью к проrрессирующим 

«козлам•> при посадке, а перекачку топлива во время поле

та из одних баков в другие для сохранения необходимой 

центровки приходилось осуществлять вручную. В случае 

отказа одного из двигателей для сохранения прямолиней

ного полета требовалось почти полностью отклонять соот

ветствующую педаль, что, согласитесь, при отсутствии 

гидроусилителей на руле поворота приводило к сильному 

утомлению летчика. 

После расширения производства бомбардировщиков 

количество авиационных полков, перевооружившихся на 

новую технику, резко возросло. Например, в декабре 1 953 

года 568-й минно-торпедный авиаполк авиации ВМФ пе-
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редислоцировался на аэродром Каменный ручей (Дальний 

Восток) . К этому времени 34 экипажа полностью подго

товили к полетам на самолетах Ил-28 и бомбометанию. 

Спустя три года летный и технический состав полка осво

ил применение реактивных торпед РАТ -52.  Но использо

вать свои знания и навыки им не пришлось, поскольку с 

января 1 957 года полк приступил к переучиванию на само

лет Ту- 16 .  

В том же году на Ил-28 стал перевооружаться 748-й 

гвардейский бап 1 64-й гвардейской бомбардировочной 

Кировоградекой Краснознаменной ордена Богдана Хмель

н ицкого авиационной дивизии,  дислоцировавшейся в 

Дебрецене ( Венгрия) .  Переучивание личного состава про

ходило в 4-м Центре боевого применения в Воронеже. 

В 1 954-м полк был подготовлен для полетов в любых ме

теоусловиях днем, а в следуюшем году и ночью по всем 

диапазонам высот. 

В 1 953 году В . П .  Буланов, будучи главным штурманом 

во время высадки экспедиции <<Северный полюс-4>> ,  с ге

нералом Захаровым произвел разведывательный полет на 

самолете Ил-28 в направлении Северного географического 

полюса, за что был удостоен ордена Красной Звезды. 

В 1 956 году в Венгрии произошло вооруженное выступ

ление антисоциалистических сил, подогреваемых пропа

гандай со стороны капиталистических стран. В этой слож

ной обстановке руководство страны 23 октября обратилось 

за военной помощью к советскому правительству. 

На основании его решения министр обороны Г.К. Жу

ков в этот же день поднял по боевой тревоге особый корпус 

советских войск в Венгрии, стрелковый корпус Прикар

патского военного округа и механизированную дивизию в 

Румынии.  Было задействовано 3 1  550 человек, с боевой 

техникой и снаряжением. 

Перед войсками стояли задачи: войти в Будапешт, занять 

ряд крупных административных центров и восстановить 

там государственный порядок, прикрыть австро-венгер-
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скую границу и не допустить поддержки контрреволюции 

с Запада. Авиация должна была обеспечивать продвижение 

войск и находиться в готовности на аэродромах. 

«Во второй половине октября, - рассказывал участник 

тех событий Аркадий Иванович Букин, - начались учения, к 

которым привлекли и наш гвардейский бомбардировочный 

полк. Постепенно они переросли в боевые действия, в ходе ко

торых решались следующие задачи: прикрытие западной гра

ницы, аэрофотосъемка и, при необходимости, вылеты на 

бомбардировку объектов. Полеты проходили в сложных ме

теоусловиях, но все задания успешно выполнялись. 

8 ноября венгры сбили над островом Чепель Ил-28 из наше

го полка. Погиб весь экипаж самолета-разведчика, выпол

нявший аэрофотосъемку военных заводов. В состав экипажа 

разведчика входили: командир эскадрильи капитан А.А. Боб

ровский, штурман эскадрильи капитан Д.Д. Кармишин, на

чальник связи эскадрильи старший лейтенант В. Е. Ярцев. Им 

посмертно присвоили звания Героев Советского Союза». 

Одним из первых Ил-28Р освоил 47-й отдельный гвар

дейский разведывательный авиационный полк ( ограп) 

(командир Шадчиков) ,  дислоцировавшийся на аэродроме 

Мигалова (г. Тверь). Полк приступил к освоению развед

чика в соответствии с директивой Главного штаба ВВС от 

20 января 1 954 г. П ереуч иванне первых десяти экипажей 

происходило на заводе в Воронеже, а в марте того же года 

полк получил первые пять Ил-28Р и пару учебных Ил-28У. 

Вслед за 47-м ограп на базе авиационного завода на Ил-

28Р переучилась 75-я отдельная Краснознаменная разве

дывательная авиационная эскадрилья (командир Дегтярев). 

Экипажи 47-го ограп вели разведку не только над су

шей , но и над морскими, в частности , балтийскими и чер

номорскими, коммуникациями. Ил-28Р на вооружении 

полка находился недолго, и в 1 960 году его сменил Як-27Р, 

хотя возможности последнего (не считая больших потолка 

и скорости) оказались заметно ниже, чем у <<Ила>> .  

Хотя промышленность и перешла на массовый выпуск 
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Ил-28,  но задача их капитально-восстановительного ре

монта из-за отсутствия свободных производственных пло

щадей была решена лишь в 1 955 году, когда отремонтиро

вали 90 машин этого типа, а до этого - лишь 20. В 1 96 1  году 

ремонт <<ИЛОВ>> из-за значительного сокращения вооружен 

ных сил прекратили,  спустя четыре года этот процесс во

зобновился, поскольку в строевых частях и летных учили

щах насчитывалось большое количество Ил-28 различных 

модификаций. Ремонт Ил-28 осуществляли ,  в частности, 

1 23-й, 1 50-й и 360-й авиаремонтные заводы. 

В июле 2005 года, когда в подмосковном Монино в са

мом разгаре проходило авиашоу «Летающие легенды», к 

автору подошел незнакомец и попросил сфотографировать 

его на фоне Ил-28.  П одобные ситуации бывают нередко, 

но на этот раз разыгралось любопытство. Оказалось, что 

мой собеседник В.В .  Бирюков служил до 1 976 года в 96-м 

ограп (отдельный гвардейский Вислинекий Краснозна

менный орденов Суворова и Кутузова третьей степени раз

ведывательный авиаполк) в качестве стрелка-радиста. 

В полку, дислоцировавшемся в Мончегорске, к тому време

ни имелись учебные Ил-28У, постановщики помех Ил-28П П  

и ,  конечно же, разведчики Ил-28Р. 

«Сухопутный» 96-й ограп решал различные задачи ,  в 

том числе и разведки судов в акваториях северных морей. 

В этих полетах иногда приходилось сталкиваться и нос к 

носу с разведчиками вероятного противника. Однажды за 

Ил-28Р увязалея противолодочный <<Ори он>> .  <<ИЛЫ» к тому 

времени были сильно изношены , двигатели не развивали 

расчетную тягу, из-за чего скорость по прибору не превы

шала 750 кмjч. Но этого было достаточно, чтобы уйти от 

«Ориона». Как следует из рассказа Виталия Викторовича, 

когда Ил-28Р стал отрываться от неприятеля, экипаж «Ори

она» перевел двигатели на максимальный режим, дымный 

след был хорошо виден из кормовой кабины. Но все было 

тщетно, даже <<потрепанный•> от времени « ИЛ•> без труда 

ушел от заморского <<ГОСТЯ».  
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В 1 972 году Ил-28Р 96-го полка привлекали для поис

ков останков штурмовика Ил-2, но, несмотря на <<целеука

зание>) ,  обнаружить объект не удалось. Чуть позже самолет 

все же нашли, но не с помошью авиации ,  а наземными по

исковиками. Ил-2 восстановили, и он по сей день украша

ет одну из площадей г. Самары. 

Рассказывая об Ил -28,  В .В .  Бирюков поведал , что на 

аэродроме Кречевицы базиравались Ил-28 - буксировщи

ки м ишеней. На них кормовую установку закрывал обтека

тель, как на учебном Ил-28У. М атерчатый конус выпус

калея на тросе из грузового отсека и использовался для 

тренировки летчиков-истребителей в стрельбе из пушек. 

Говоря об Ил-28,  следует отметить, что, например, в 

учебном полку Барнаульского высшего училища летчиков, 

дислоцировавшемся в г. Славгороде, эти машины прослу

жили до 1 978 года, а в Тамбовеком высшем военном авиа

ционном училище летчиков имени Марины Расковой - до 

середины 1 980-х. 

Осенью 1 948 года начальник Главного управления Гра

жданского воздушного флота ( ГУ ГВФ) Г.Ф. Байдуков 

предложил модифицировать двухмоторный реактивный 

бомбардировщик «для почтовой связи на внутренних ли

ниях союзных магистралей>) .  Однако до реализации за

мысла пролег путь длиною в семь лет. 

Спустя четыре года С.Ф. Жаворонков, сменивший на 

посту начальника ГУ ГВФ Г.Ф. Байдукова, вновь поднял 

этот вопрос. В письме, направленном главнокомандующе

му ВВС П .Ф. Жигареву, С.Ф. Жаворонков просил передать 

ГУ ГВФ пять бомбардировщиков Ил-28 для опытной экс

тшуатации на воздушных магистралях. Там же говорилось, 

что это необходимо, как для определения целесообразно

сти использования реактивных самолетов для переброски 

срочных грузов и почты, выявления их технических осо

бенностей,  так и изучения специалистами ГВФ новой тех

ники . 
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П исьмо сделало свое дело, и 3 1  декабря 1 953 года пер

вая группа командно-летного состава Аэрофлота закончи

ла переучивание в Воронежском 4-м Центре боевого при

менения ВВС и была допущена к полетам на Ил-28. 

В следующем году в Аэрофлот из ВВС поступил первый 

Ил-28.  Впоследствии ГВФ поставили еще три <• Ила•> ,  по

лучивших аэрофлотавекое обозначение Ил-20. В книге 

Ю.А. Егорова <•Самолеты ОКБ С.В .  Ильюшина•• говорит

ся, что Ил-20 имели еще одно обозначение, но ни в госу

дарственном реестре, ни в документах ГУ ГВФ подобного 

обнаружить не удалось. Осенью 1 954 года на Ил-20 нача

лисъ почтовые перевозки по трассе Москва - Свердловск 

(Екатеринбург) - Новосибирск. 

Первый отряд гражданских <•бомбардировщиков•> до 

весны 1 957 года дислоцировался в московском аэропорту 

В нуково. В мае 1 958 года после перебазирования машин на 

другой аэродром ( Ил-28,  как свидетельствуют документы, 

затрудняли эксплуатацию во Внуково самолетов с газотур

бинными двигателями) один из них (СССР - Л 5402),  на

летавший лишь 1 72 часа, списал и .  Самолет, отлетавший 

свой ресурс, передали в качестве учебного пособия в Улья

новск в Высшее авиационное училище ГВФ. 

На ремонтных базах с бомбардировщиков снимали все 

вооружение с сопутствующим ему оборудованием и сред

ства аварийного спасения экипажа - парашюты и ката

пультные установки. 

Выполняя на бывших бомбардировщиках сначала поч

товые авиаперевозки, а затем зондировку атмосферы с це

лью уточнения метеопрогнозов на трассах полета пас

сажирских самолетов,  летны й  и наземный состав ГВФ 

осваивал реактивную технику. Документацию на переобо

рудование Ил-28 в зондировщики атмосферы для ГВФ 

разработали в ОКБ-240 в соответствии с февральским 1 959 

года приказом ГКАТ. 

В 1 96 1  году в самолет-зондировщик переоборудовали (ви

димо, первый) разведчик Ил-28Р, установив на него аппара

туру <•Натрий•>, АСО-28, ФР- 1 5 , БР- 1 2, УР-20 и РС-01 -Б. 
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Несколько десятков Ил-2!! эксплуатировались в rра.жданской авиации 
под обозначением Ил-20 

В первом полугодии 1 962-го четыре Ил-28 передали Ук

раинскому территориальному управлению ГВФ для пере

оборудования в зондировщики атмосферы. Машины пере

гнали на авиаремонтную базу в Шяуляй ,  где с них сняли 

все вооружение, а в грузовые отсеки установили специаль

ные контейнеры СК\ -60, предназначенные для забора проб 

воздуха. 

В ходе эксплуатации в ГВФ почтовых Ил-20 и зонди

ровщиков атмосферы Ил-28 удалось выявить и ряд недос

татков машины. В частности, в полетах иногда заклинива

ло управление руля высоты из-за образования льда в утлуб

лении жесткого пола кабины летчика у рычагов,  закреп

ленных на горизонтальной трубе штурвала. 

П оставки Ил-28 за рубеж, видимо, начались с Китая, и 

причиной тому стала начавшаяся в 1 950 году война в Ко

рее. Однако документальных сообщений об участии Ил-28 

в этой войне я не встречал. Скорее всего << ИЛЫ »  в корей

ской войне играли роль сдерживающего фактора. Первы

ми в Китай поступили самолеты в варианте бомбардиров

щика, затем последовали учебные машины, разведчики и 

торпедоносцы. 

229 



В ходе эксплуатации самолетов в Харбине организовали 

их ремонт с изготовлением не только запасных частей, но и 

кормовых установок Ил -К6М.  В те годы Ил-28 считался 

одним из лучших самолетов Национально-освободитель

ной армии К Н Р, и неудивительно, что спустя чуть более 

десяти лет на том же заводе началось серийное производ

ство бомбардировщика под обозначением Н-5 (Харбин-5) . 

Н а  постройку первых двух машин ушло почти два года. 

Первый полет самолета китайской постройки состоялся 

25 сентября 1 966 года, и в апреле следующего года сбороч

ный цех предприятия начали покидать серийные машины. 

По составу оборудования и вооружения это был уже другой 

самолет, сохранивший лишь внешний облик Ил-28. Серь

езным изменениям подверrлась и конструкция планера. 

Известно сообщение о замене на Н-5 пушек Н Р-23 на АМ-23 

с бомбардировщика Ту- 1 6. 

Серийный выпуск Н-5 начался с 1 967 года, и в сентябре 

того же года на испытания поступил носитель ядерного 

оружия, с которого в декабре 1 968-го сбросили атомную 

бомбу. В 1 970 году разработали тактический фоторазвед

чик HZ-5 с двумя аэрофотоаппаратами и дополнительными 

топливными баками на законцовках крьша, как на Ил-28Р, и 

поступи вший на вооружение в 1 977 г. На заводе в Харбине 

с 1 970 года строили и учебно-тренировочный вариант HJ-5 

(выпущено 1 87 машин) .  

Китай не только удовлетворил свои потребности во 

фронтовых бомбардировщиках Н-5,  но и усиленно предла

гал их развивающимся странам на Азиатском и Африкан

ском континентах, поставлял их в Румынию. 

Вслед за Китаем Ил-28 советской постройки стали по

ступать в В ВС стран Варшавского договора. Н ачиная с 

1 952 года <<ИЛЫ•> можно было встретить на польских аэро

дромах. К тому времени советская авиационная промыш

ленность сдала военным около тысячи Ил-28. Теперь мож

но было поделиться и с <<товари щами по оружию>) .  Среди 

этих машин были не только бомбардировшики, но и раз-
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ведчики Ил-28Р. Учебные же машины получили польское 
обозначение S I L-28. В 1 956- 1 957 годах в Польшу постави
ли 1 2  Ил-28,  изготовленных в И ркутске на заводе NQ 39 и 
оборудованных станциями ближней навигации и точного 
бомбометания <<РЬI М-С». 

На закате своей боевой службы несколько самолетов 
поляки переоборудовали в летаюшие лаборатории.  В част
ности , их использовали для испытаний турбореактивных 
двигателей Н 0- 1 О и S0- 1 для будушего самолета TS- 1 1 
«Искра•> и беспилотного летательного аппарата МАК-30. 

Основу парка Ил-28 чехословацких В ВС составили са
молеты местного производства, получившие обозначение 
В-228. Чехословакия, как и Китай, поставляла лицензион
ные Ил-28 в социалистические и развиваюшиеся страны. 

Говоря об эксплуатации Ил-28 за рубежом, нельзя обой
ти вниманием его, хотя и незначительное, боевое примене
ние, поскольку у себя на родине возможности бомбарди
ровщика проверялись лишь на полигонах. В большинстве 
вооруженных конфликтов самолеты этого типа погибли на 
земле, так и не успев взлететь. Но вины машины в этом 
нет. 

Первые случаи боевого применения Ил-28 имели место 
в 1 956 году во время восстания в Венгрии .  По данным,  
опубликованным в журнале <<Авиация и время», экипажи 
Ил-28 ,  перешедшие на сторону повстанцев, нанесли не
сколько бомбовых ударов по переправам советских войск 
через реку Тису. 

В том же году Ил-28 применили в Арабской республике 
Египет во время боевых действий в зоне Суэцкого канала. 
За два года до этого согласно документам в апреле 1 954 г .  
правительство Советского Союза обязало министерства 
авиационной промышленности и обороны до середины 
сентября 1 957-го поставить Египту 30 Ил-28 и два учебных 
УИл-28.  Ведомства не стали откладывать это указание в 
долгий я шик и первые машины отправили заказчику в сле
дующем 1 955 г. 
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Эти самолеты и приступили к боевой работе осенью 
1 956 года, однако прока от их бомбовых ударов не было. 
Причин тому имелось немало, но главная - плохая подго
товка летного состава. Недостаточно было умения пилоти
ровать самолет, требовались еше и способности отыскать и 
идентифицировать цель, нанести по ней прицельный бом
бовый удар. Получилось, что египетские экипажи не были 
готовы бомбить противника, а израильские средства про
тивовоздушной обороны ( П ВО) бороться с подобными це
лями. В итоге командование ВВС Египта приняло единст
венно правильное решение вывести Ил-28 с аэродрома Ка
ир-Вест, рассредоточив их подальше от района боевых 
действий, в Саудовской Аравии.  

В 1 962 году Ил-28 появились в небе Йемена, где после 
свержения монарха началась гражданская война. На сто
роне йеменской революции воевали не только бомбар
дировшики , поступившие из Советского Союза и за штур
валами которых сидели наши пилоты, но и эскадрилья 
египетских <<ИЛОВ» . Египетские Ил-28 пробыли в дружест
венной стране около пяти лет и были выведены оттуда по
сле начала очередной арабо-израильской войны в самый 
критический для Египта момент. 

В июне 1 967 года значительная часть Ил-28 (27 из 40 
машин) была уничтожена, не успев взлететь, в первые же 
дни <<шестидневной войны•> .  Тогда же досталось и сателли
там Египта. В частности, Сирия потеряла на земле два Ил-
28, что составляло почти половину ее фронтовых бомбар
дировшиков. 

Сохранившиеся после <<шестидневной войны•> египет
ские Ил-28 продолжили боевые действия против израиль
тян до 1 970 года, во время так называемой <•позиционной 
войны•> .  << Илы•> же в Египте эксплуатировались свыше 
20 лет. 

С конца 1 960-х до середины 1 974 года иракские ВВС ис
пользовали Ил-28 для борьбы с курдскими повстанцами. 

С 1 960 года в Финляндии эксплуатировали четыре раз-
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Ил-28 В ВС Финляндии 

ведчика Ил-28Р, получившие прозвище «Никита» в честь 
Н .С.  Хрущева, санкционировавшего передачу в страну 
Суоми этих машин. Два из них впоследствии использовали 
для буксировки мишеней, а остальные - для наблюдения 
за ними.  По крайней мере, один Ил-28 Р дожил до наших 
дней и экспонируется в авиационном музее Финляндии. 

В 1 964 году Алжир приобрел 12 Ил -28, но чьего произ
водства, достоверно не известно. 

В мае 1 966 года во Вьетнам прибыла группа советских 
авиационных специалистов во главе с капитаном М. М. Ее
резником. Им предстояло обучить специалистов техниче
ского состава вьетнамских ВВС обслуживанию и ремонту 
самолетов Ил-28. Где обучали вьетнамских летчиков, мне 
неизвестно, но ночные полеты на учебных Ил-28У вы
полняли два советских экипажа во главе с капитанами 
В .М.  Кавериным и В . Н .  Вагиным. 

Наиболее полно возможности боевой машины прояви
лись во время войны в Афганистане, причем воевали на 
них не советские, а афганские экипажи из 335-го смешан
ного авиаполка, в котором числилось до 32 машин.  Ил-28 
оказался самым подходящим для действий в горной мест
ности. 

Согласно воспоминаниям командующего 40-й армией 
генерала Б. Громова, бомбардировщики Ил-28 афганских 
ВВС находились на авиабазе в Ш и ндане. Хотя машины 
были очень старые, но они отличались высоким качест
вом .  В начале 1 985 года << ИЛЫ>> правительственных войск 

233 



Ил-28 В ВС Китая 

Афганистана подверглись нападению душ манов. Ночью 
одновременно взорвали одиннадцать Ил-28. От н их пожар 
перекинулся дальше, и практически весь авиационный 
полк Ил-28 сгорел дотла. 

К началу 1 970 года в составе египетских В ВС действова
ли примерно следующие силы:  две бригады самолетов 
М и Г-2 1 ,  две бригады МиГ - 1 7 , бригады Су-7, Ил-28, Ту- 16 ,  
Ил- 1 4 ,  Ми-4, отдельная смешанная разведывательная эс
кадрилья и другие подразделения, но все далеко не полно
го состава (бригада включала четыре эскадрильи) .  

Ил-28 можно было встретить также на аэродромах Бол
гарии, Венгрии, ГД Р, И ндонезии, Ирака, Северного и 
Южного Йемена, Северной Кореи, Кубы, Марокко, Ниге
рии,  Сирии и Сомали.  А в Китае и Румынии они летают до 
сих пор. 

С 1 950-го по 1 956 год заводы СССР N2 1 8 ,  23 ,  30, 64 и 
1 66 построили 6 1 23 самолета разных модификаций.  

До наших дней дожили несколько Ил-28 и Ил -28У. 
В российских музеях сохранилось, по меньшей мере, четы
ре машины, и все в нелетном состоянии: в Монинеком му
зее, на Ходынке (Москва), в Краснодаре (Ил-28У) и в Во
логде (Дом-музей С. В. Ильюшина) , Музее авиации Север
ного флота. Можно их увидеть также в музеях Германии,  
Польши , Китая и Чехии ( Кбелице).  Немало Ил-28 нахо
дится на постаментах в различных населен ных пунктах, 
воинских частях, в частности, в Тамбове, Калининграде и на 
авиазаводах. 
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Глава 8 

СО СТРЕЛОВИДНЫМИ КРЫЛЬЯМИ 

Одним из путей достижения околозвуковой скорости 
считается применение на самолете стреловидных крыльев, 
естественно в сочетани и  с потребной тягой силовых уста
новок. Как известно, первый в Советском Союзе самолет с 
таким крьuюм построили в ОКБ С.А. Лавочкина, затем по
явился истребитель М и Г  - 1 5 , ставший этапным в истории 
мирового самолетостроения. 

Вслед за истребительными ОКБ стреловидное крыло 
« примерили>) конструкторы ОКБ- 1 56 (самолет Ту-82)  и 
ОКБ-240 (самолет Ил-30) .  Разработка Ил-30 началась в 
1 948-м ,  и в конце января следующего года Ильюшин ут
вердил эскизный проект машины. Самолет создавался под 
два двигателя. Главными новшествами самолета было кры
ло стреловидностью 35 градусов по линии фокусов и отно
сительной толщиной 1 2  процентов и велосипедное шасси. 
В совокупности с огромной по тем временам тягой двух 
двигателей ТР-3 Люльки, доходившей у каждого на взлете 
4600 кгс , конструкторы предполагали достигнуть рубежа 
скорости в 1 000 км/ч. 

Несмотря на удачный выбор оборонительного вооруже
ния на Ил-28, при создании Ил-30 военные пожелали уси
лить оборонительный потенциал машины и потребовали 
от ОКБ разместить на бомбардировщике кроме четырех 
носовых (неподвижных) и кормовых орудий (на установке 
Ил-Кб) пару пушек на дистанционной турели Ил-В- 1 2  для 
защиты верхней полусферы. Это в свою очередь привело 
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Бомбардировщик Ил-30 

к увеличению экипажа до четырех человек, располагав
шихся в носовой и кормовой герметичных кабинах, и до
полнительному утяжелению бомбардировщика. 

Согласно архивным данным Ил-30 планировали выпус
тить на летные испытания в июне 1 949 года, но этого не 
произошло. Причину этого установить пока не удалось, но 
достоверно одно, что Ил-30 почти два года простоял на аэ
родроме и в августе 1 950-го был списан. 

Кроме этого прорабатывался вариант Ил-ЗОД с увели
ченной дальностью, но с прямым крылом большого удли
нения. 

Возможно, причиной прекращения работ по Ил-30 стала 
разработка бомбардировщика Ил-38 с такими же двигателя
ми, заданного постановлением правительства N2 2052-804 
от 12 июня 1 948 г. По габаритам, составу вооружения и схе
ме шасси он был ближе к Ил-28. Кроме этого, самолет стал 
среднепланом, а чтобы сохранить требуемую нагрузку на 
ВПП,  шасси сделали четырехопорным (по две стойки, уби
равшисся в мотогоидолы в противоположных направлени
ях). Работа над Ил-38 продолжалась недолго и вскоре была 
прекращена. Однако в 1 950 году к проекту вернулись, на 

этот раз проработали вариант, получ ивший обозначение 
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Ил-42, с двигателями тягой по 5000 кгс. Поисковые работы 
продолжались почти два года, но достигнуть параметров, 
свойственных Ил-28 (дальность и взлетно-посадочные ха
рактеристики),  не удалось. 

Тем не менее потребность у военных иметь высокоско
ростной фронтовой бомбардировщик не пропала, и в 1 953 
году С.В.  Ильюшин и А.Н .  Туполев с небольшим интерва
лом друг от друга предложили установить на Ил-28 и Ту- 1 4  
стреловидные крылья .  Проект первого и з  н и х  с крылом 
стреловидностью 35 градусов получил обозначение Ил-
28С. Рассматривались два варианта Ил-28С: с двигателями 
ВК- 1 и ВК-5 . Расчеты показали ,  что в первом варианте 
максимальная скорость не превысит 950 км/ч на высоте 
5000 метров, дальность будет 2700 км, потолок - 1 3  000 мет
ров, а разбег - 825 метров. 

Во втором варианте с двигателями В К-5,  бомбовой на
грузкой 1 000 кг (максимальная - 2000 кг) и запасом топ
лива в 7000 кг взлетный вес Ил-28С возрастал до 23 930 кг. 
При этом максимальная скорость на высоте 5000 метров 
оценивалась в 1 000 км/ч, дальность - 2700 км с 1 000 кг 
бомб (максимальная нагрузка 3000 кг) и потолок над це
лью - 1 3  500 метров. Длина разбега получалась 750 метров. 

Как видно, летные характеристики не очень-то улучша
лисъ, а объем доработок получалея значительным. Кроме 
того, двигатели В К-5 требовали продолжительной доводки 
для повышения запасов газодинамической устойчивости. 
По этой причине от данной идеи отказалисъ. 

Полъзуясъ случаем,  отмечу, что примерно в то же время 
интернированные немецкие конструкторы спроектирова
ли бомбардировщик аналогичного назначения, но с кры
лом обратной стреловидностью 19 градусов 50 минут. Са
молет 1 40V- I прошел заводские испытания. Оснащенный 
отечественными двигателями ТКРД-0 1 взлетной тягой по 
3300 кгс, при весе 20 798 кг он развил максимальную ско
рость 902 км/ч на высоте 5000 метров. Ожидалосъ, что бом
бардировщик сможет развить скорость, соответствующую 
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ч ислам М =О,92-0,95, но при условии,  если удастся спра
виться с дивергенцией (кручением в сторону увеличения 
угла атаки) крыла. Сделать крыло жестким особых трудно
стей не представляло, но оно получилось тяжелым,  что 
нейтрализовало бы все его преимущества. 

Однако два года спустя эту идею пытались реанимировать 
в проекте Ил-28 М с двигателями АМ - 1 1  (впоследствии 
P l l -300) максимальной тягой (на бесфорсажном режиме) 
4000 кгс. По расчетам машина с крылом стреловидностью 
35 градусов могла развить скорость в горизонтальном по
лете 1050 км/ч. При этом ее потолок оценивалея в 15 км, а 
разбег - в 600 метров. Однако этот двигатель ( постановле
ние правительства о его разработке было подписано в се н
тябре 1 953 г . )  появился слишком поздно, когда главного 
конструктора А.А. Микулина сменил на этом посту С. К. Т у
манский. 

ИЛ-54 

Сверхзвуковой фронтовой бомбардировщик Ил-54 соз
давался на основании постановления Совета министров 
СССР NQ 355- 1 6 1  от 2 марта 1 954 года с двигателями АЛ-7 
тягой по 7700 кгс. 

Самолет должен бьш летать со скоростью 1 100- 1 1 50 кмjч 
на высоте 5000 метров. Дальность практическая - 2200-
2400 км без подвесных баков с 7-процентным аэронавига
ционным запасом топлива, с подвесными баками - 2500-
2700 км. Потолок практический над целью 13 000- 14  000 мет
ров. Экипаж - три человека. Разбег - 1 1 50 м при нормаль
ном взлетном весе и 1 300 м - при перегрузочном. 

Нормальная бомбовая нагрузка - 3000 кг, перегрузоч
ная - 5000 кг, включая БРАБ-3000, или две Б РАБ- 1 500, 
или восемь БРАБ-500. 

Оборонительное вооружение задавалось из 23-милли
метровой пушки для стрельбы вперед (боезапас 75 патро
нов) двух таких же орудий с общим боекомплектом 450 па
тронов для защиты задней полусферы. 
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Тот же документ обязывал ОКБ-240 изготовить второй 
экземпляр Ил-54 в варианте торпедоносца с форсирован
ными двигателями АЛ -7Ф тягой по 1 О 000 кгс. Минно-тор
педный вариант самолета предусматривал кроме бомбово
го вооружения доставку к цели двух торпед: реактивных 
РАТ-52, или низковысотных 45-36 МАН ( РС- 1 ) ,  или вы
сотных 45-36 МАВ. Что касается морских мин, то в арсена
ле Ил-54Т предусмотрели две И ГД М ,  или две А МД- 2 М ,  
или две «Л иры•> ,  или две <<Десны•> ,  или шесть донных мин 
АМД-500М .  

П о  сравнению с предшествующими проектами н а  Ил-
54 применили крыло стреловидностью по линии фокусов 
55 градусов и с большим сужением, разработанное в ЦАГИ. 
Такую несущую поверхность впервые опробовали на ис
требителе МиГ- 1 9. 

Спустя два месяца после подписания правительствен
ного документа П. Дементьев, П .  Жигарев и Н. Кузнецов 
24 мая докладывали в Совет министров: 

«Главный конструктор т. Ильюшин приступил к проек

тированию второго экземпляра фронтового бомбардировщи

ка Ил-54 в варианте торпедоносца. 

Для размещения внутри фюзеляжа минно-торпедного воо

ружения необходимо изготовить для торпедоносца новый 

фюзеляж с удлиненны.ми бомболюками . . .  

Установка форсированных двигателей АЛ- 7Ф потребует 

проведения на самолете сравнительно небольших изменений, 

связанных с креплением двигателей и подводкой к ним комму

никаций . . .  » 

Ил-54 вывели на аэродром 29 января 1 955 г. Вслед за 
ним передали второй экземпляр самолета для статических 
испытаний,  а на летном образце по их результатам испыта
ний усилили планер. Тогда же провели вибрационные ис
пытания. 

С 1 февраля 1 95 5  года на самолете начали отработку 
двигателей с автоматикой управления компрессором ,  и 
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Снерхзнуконой фронтоной бомбардировшик Ил-54. как и cro соnерник 

Ту-98, так и остался н оnытных экземплярах 

3 апреля Владимир Коккинаки выполнил на Ил-54 первый 
полет. На самолете применили в гидросистеме давление 
220 атм, в системе жизнеобеспечения - турбохолодильни
ки, на велосипедном шасси - раскрутку колес и автомат 
торможения, бустерное управление, тормозной парашют, 
стекла с электрообогревом и токопроводящей пленкой,  
улучшенные катапультные установки со шторкой, обеспе
чивавшие безопасное nокидание при nриборной скорости 
850 кмjч . 

В 1 956 году Ил-54 оснастили двигателями АЛ-7Ф с фор
сажной камерой. Летные дан ные машины улучшились, но 
не намного. Хотя самолет и соответствовал требованиям, 
изложенным в nостановлении правительства, заказчик nо
считал их недостаточными. 

30 июня 1 956 года в nодмосковной Кубинке Ил-54 по
казали зарубежным nредставителям. После чего <<В связи с 
большим весом, недостаточными скоростью и высотой по
лета•> дальнейшие работы с Ил-54 в 1 956 году nрекратили. 
Такая судьба nостигла и Ту-98 ,  созданный параллельна с 
Ил-54. Эти машины имели nримерно одинаковые летно
технические данные. 

Ил-54 стал nоследним бомбардировщиком, созданным 
в ОКБ С.В.  Ильюшина. 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ФРОНТОВЫХ БОМБАРДИРОВЩИКОВ 
СО СТРЕЛОВИДНЫМИ КРЫЛЬЯМИ 

Тип Ил-30 Ил-38 Ил-54 Ил-54 

Двигатель ТР-3 ТР-3 Ал-7 Ал-7Ф 

Взлетная тяrа, кrс 2х 2х 2х745О1> 2х65Оо3> 

Размах крЬIЛа, м - - 17 ,65 1 7,65 

Длина, м - - 28,98 -

Площадь крЬIЛа, м2 100 - 84,6 84,6 

Взлетный вес, кт 

нормальный 32 552 - 40 400 40 660 
nереrруэочный 37 552 41 600 -

Вес nycтoro, кr - - 26 505 -

Вес топлива макс.,  кr 1 1  565 -

Скорость макс., км/ч 
у земли 
на высоте, км 850 850 1 1 20/3 1 250 

850 1 050 

Время набора высоты 4 6,8 4 1 , 1  
5000 м, мин 

Практический пото- 1 3000 1 3000 1 1  ,3/1 3,632) 14  
лок, км 

Дальность макси- 3ооо4> 3ооо6> 23 1 2  2500 
мальная, км 

Разбеr/nробеr, м 1000/- 800- 1 1 50-1 300/- 1075/1 250 
850/-

Бомбовая наrрузка, 
кr 

нормальная 2000 2000 3000 3000 
максимальная 4000 40 000 5000 5000 

Пушечное вооружение 
Количество х калибр, 6х23 4х23 3х23 3х23 
мм 

Экиnаж, чел. 4 3 2 2 

П р  и м е ч  а н и е. 1 )  На форсаже. Максимальная 2х6000 кrс. 2) На 
форсаже. 3) Максимальная тяrа. 4) На высоте более 10 км. 
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fлава 9 

В РАЗfАР «ХОЛОДНОЙ ВОЙНЫ» 

Июньским 1 950 года постановлением Совета минист
ров перед авиационной промышленностью поставили за
дачу создания дальнего реактивного бомбардировщика. 
При этом все замыслы конструкторов связывались прежде 
всего с двигателями ТР-ЗА (Nl-5) А. М. Люльки и АМ-ТРД-02 
А.А. Микулина. 

Задание получили ОКБ-240 (С.В. Ильюшина) и ОКБ- 1 56 
(А. Н .  Туполева) , которые начали разработку машин под 
двигатели АЛ-5. Для Ил-46 задавалась максимальная ско
рость 900 кмjч на высоте 5000 метров, а дальность с двумя 
тоннами бомб (максимальная бомбовая нагрузка 6000 кг) -
не менее 5000 км. Практический потолок - 1 1  250 метров. 
Оговаривалось и оборонительное вооружение: две пушки 
калибра 23 мм на подвижной кормовой установке и одно 
неподвижное орудие для стрельбы вперед. 

В марте следующего года требования к машине еще раз 
уточнили. Основной задачей самолета считалось бомбоме
тание в составе соединений,  но в отдельных случаях не ис
ключалось и применение одиночных машин с высот от 
2000 метров до практического потолка. При этом бомбар
дировщик должен был прорываться сквозь заслоны истре
бительной авиации и зенитной артиллерии,  выполнять 
разведывательные полеты. 

Первый поединок с ОКБ- 1 65 в создании дальнего 
бомбардировщика выиграл конструкторский коллектив 
С. В. Ильюшина. Для сокрашения сроков создания маши-
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Конструкторы ОКБ-240 nолностью реализовали требования заказчика, 
создав дальний бомбардировщик Ил-46 

ны и снижения риска в основу будушего Ил-46 положили 
компоновку удачного фронтового бомбардировшика Ил-28. 
Судя по всему, конструкторы пытались решить довольно 
сложную задачу и ,  прежде всего, совместить огромную 
дальность с высокой скоростью, и им это удалось. Прямое 
крыло позволило получить высокие весовую отдачу и аэро
динамическое качество машины при довольно <<Прожорли
вых>> двигателях. 

Бомбардировшик построили в декабре 1 95 1 -го и за день 
до новогоднего праздника перевезли на территорию летно
испытательной и доводочной базы в г. Жуковский. На под
готовку машины к летным испытаниям ушло чуть больше 
двух месяцев,  и 3 марта 1952  года шеф-пилот О КБ-240 
В.  Коккинаки (штурман А. П .  Виноградов и ведуший инже
нер Л .А. Кутепов) опробовал машину в полете . 

Несмотря на сходство с Ил-28 , новый «ИЛ» имел нема
ло новшеств. Прежде всего это самые мощные отечествен
ные ТРД АЛ -5 .  С ними авиационные КБ связывали свои 
надежды, но ненадежная работа (как писалось в докумен
тах - недостаточная газодинамическая устойчивость) при
вела к прекрашению работ, в частности по истребителям 
Ла- 1 90 и Як- 1 000. Установленные же на Ил-46 двигатели 
выдержали все испытания. Приемистость ТРД, переход с 
режима минимальных оборотов на максимальные (при 
движении рычага управления двигателем в течение 1 ,5-
2 секунд) не превышали 1 6- 1 8  секунд. 
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Другим новшеством стало, например, устройство рас
крутки колес основных опор шасси перед посадкой с по
мощью гидравлической системы. Специально для Ил-46 
сделали кормовую стрелковую установку Ил-К8 с углом 
обстрела по горизонту до 1 05 градусов. По бортам носовой 
части фюзеляжа, как и на Ил-28, расположили два непод
вижных орудия НР-23. 

На борту <•Ила» имелся теплопеленгатор, а панорамный 
радиолокационный прицел ПСБНМ- 1 5  позволял обнару
живать крупнейшие города планеты на удалении до 80 км 
(хотя заданием оговаривалось - 1 00 км). Для бомбомета
ния предусмотрели и оптический прицел ОПБ-6ср. 

Спустя полмесяца после окончания заводских испыта
ний Ил-46 передали на государственные. В Н И И  ВВС ве
дущими по машине были инженер М .С. Кириченко и лет
чик Э.В.  Голенкин .  

Госиспытания Ил-46, завершившиеся в июле 1 952 года, 
продемонстрировали его почти полное соответствие пра
вительственному документу. Максимальная скорость на 
28 кмjч превосходила заданную и на высоте 3000 м соот
ветствовала числу М=0,785, а на 5000 метрах - 0,79, пото
лок был выше на 50 м. Техническая дальность получилась 
на 50 км меньше, но это было поправимо. 

Самолет выдержал все испытания, и специалисты Н И И  
В ВС считали, что Ил-46 п о  летно-техническим данным и 
боевым возможностям,  в основном, удовлетворял своему 
назначению и мог решать задачи фронтового и дальнего 
бомбардировщика. 

В то же время в своем заключении они не рекомендова
ли для бомбардировщика кормовую установку Ил-К8 с 
двумя пушками Н Р-23 (кстати, выдержавшую государст
венные испытания в октябре 1 952 г . ) ,  так как выявились 
большие методические ошибки стрелковоm прицела СПБ-lр, 
чрезмерные углы рассогласования станции наведения и 
оружия, а также высокое рассеивание снарядов. 

После завершения госиспытаний на дальнем бомбарди-
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Конструкторы ОКБ-240 полностью реализовали требования заказчика, 
создав дальний бомбардировщик Ил-46 

ровщике установили двигатели АЛ-5 с <<тепловым регули
рованием>) (форсированный режим) с форсажной камерой. 
Возросшая на 1 500 кгс суммарная взлетная тяга позволила 
довести предельный взлетный вес машины до 53 788 кг, а 
после замены колес новыми и до 54 823 кг. В последнем 
случае для взлета полностью заправленного самолета с 
6000 кг бомб предусмотрели стартовые ускорители. 

В декабре 1 9 5 1  года С.В.  Ильюшин утвердил эскизный 
проект Ил -46С со стреловидным крылом. Это давало шанс 
ОКБ-240 занять лидирующую позицию при принятии на 
вооружение дальнего бомбардировщика. Но время рассу
дило по-своему. 

К тому времени в ОКБ Туполева был получен первый 
опыт создания бомбардировщика <<82>) со стреловидным 
крылом, и неудивительно, что все свои изыскания конст
рукторы проводили в этом направлении. В 1 952 году стали 
очевидными преимущества проекта «88>) (Ту- 1 6) над Ил-46. 
Достаточно сказать, что максимальная скорость будущего 
Ту- 1 6  получалась почти на 1 00 км/ч больше, потолок пре
вышал на 1 500 метров, а грузоподъемность - на 3000 кг. 

В связи с запуском в серийное производство бомбарди
ровщика Ту- 1 6  1 4  апреля 1 953 года по распоряжению за-
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местителя председателя Совмина СССР Н .А. Булганина 
все работы по Ил-46 прекратили, а единственный его эк
земпляр, простоявший на аэродроме несколько лет, отпра
вили в металлолом. 

Основные данные бомбардировщика Ил-46 с двигате
лями Nl-5 тягой по 5000 кгс (по результатам государствен
ных испытаний).  

Размах крьша - 29 м и его площадь - 1 05 м2, длина са
молета - 24,5 м .  Взлетный вес нормальный - 42 000 кг, 
максимальный - 50 1 94 кгt> .  Вес пустого - 26 565 кг. Запас 
топлива - 24 650 л. Скорость максимальная у земли -
800 кмjч, на высоте 3000 м - 928 кмjч, на 5000 м -
9 1 0  кмjч. Время набора высоты 5000 м - 6,8 мин.2> .  Прак
тический потолок - 1 1  300 м. Дальность с 3000 кг бомб -
4920 км,  с 6000 кг бомб - 4670 км. Разбег без ускорите
лей - 1 335 м, с ускорителями - 1 090 м.  Пробег - 673 м2>. 
Экипаж - 3 чел. 

П р  и м е ч  а н и е.  \ )  С форсированными двигателями - 54 823 кг. 

2) По результатам заводских испытаний. 



Глава 10 

ПЕРВЫЙ ФЛАГМАН АЭРОФЛОТА 

Разгром немецко-фашистских войск на Курской дуге 
летом 1 943 года обозначил коренной перелом не только в 
Великой Отечественной, но и во Второй мировой войне. 
Это обстоятельство и победоносное продвижение Красной 
Армии на других фронтах создали необходимое, хотя и не
достаточное условие для начала перевода промышленно
сти на мирные рельсы. Одним из первых, кто осознал это, 
был коллектив КБ С. В. Ильюшина, приступивший в ок
тябре 1 943 года к разработке пассажирского самолета Ил-
1 2  с четырьмя высотными двигателями М-88В и гермети
зированным фюзеляжем. Создание самолета - дело слож
ное и продолжительное. От первых замыслов до внедрения 
в серийное производство уходит не один год. По замыслам 
Ильюшина при благоприятных условиях Ил- 1 2  мог под
няться в воздух на рубеже 1 945- 1 946 годов. 

К тому времени силовая установка с двигателем М-88Б 
бьша достаточно отработана на бомбардировщиках Ил-4, а 
самым серьезным недостатком мотора, свойственным, 
впрочем,  всему отечественному двигателестроению, был 
низкий ресурс. Тем не менее, получив поддержку Верхов
ного главнокомандующего, О КБ Ильюшина в январе 1 944 
года приступило к проектированию авиалайнера на закон
ных основаниях. Но этот процесс продолжался недолго. 
Одной из причин тому стали положительные результаты 
испытаний силовой установки дальнего бомбардировщика 
Ил-6 с дизельными моторами жидкостного охлаждения 
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АЧ-30Б, развивавшие почти в полтора раза большую мощ
ность, чем М-88В, и считавшиеся самыми экономичными. 
Другой причиной стало отсутствие надежных турбоком
прессоров, ведь предполагалось, что четырехдвигательный 
Ил- 1 2  будет перевозить пассажиров на высотах свыше 4000 
метров. 

Компоновку и общий вид двухдвигательного Ил- 1 2  
Ильюшин утвердил в марте 1944 г. Разработка авиалайнера 
в основном завершилась в октябре того же года. Техни
ческая готовность машины,  как следует из отчета завода 
N2 240, к 1 января 1 945 года составила 30 процентов. Вто
рой экземпляр Ил- 1 2  с герметичной кабиной из-за отсут
ствия в заводских цехах свободной площади не строился. 

В процессе проектирования машины в конце 1 944 года 
перешли к более мощным двигателям АЧ-3 1 ,  с которыми 
братья Владимир и Константин Коккинаки совершили на 
Ил - 1 2  первый полет 1 5  августа 1 945 г. К тому времени в 
ГВФ, кроме мелких самолетов типа По-2, эксплуатирова
лось 234 Ли-2 и 236 С-47 компании <<Дуглас»,  поставлен
ных Советскому Союзу в годы войны по ленд-лизу, а также 
64 трофейных грузовых Ю-52. Кроме этого в ГВФ числи
лось небольшое количество американских бомбардиров
щиков А-20 « Бостон>> и В-25 <<Митчелл•> ,  переоборудован
ных в грузовые. Из всей этой армады только 59 самолетов 
(38 Ли-2 и 2 1  С-47) использовались для перевозки пасса
жиров на авиалиниях. 

Испытания самолета с дизельными моторами продол
жались недолго. Нередко отказ от дизелей связывают с не
обходимостью их длительной доводки ,  но кроме этой была 
и другая причина. К 1 946 году ВВС отказались от дальнего 
бомбардировщика Ер-2 с аналогичными двигателями.  
Причин тому хватало, а главной из них была низкая надеж
ность дизелей. Заниматься же доводкой совершенно сыро
го мотора, хотя и освоенного промышленностью только 
для самолета Ил- 1 2 ,  было слишком накладно. В то же вре
мя, судя по воспоминаниям непосредственных участников 
тех событий ,  в 1946 году Ер-2 считался доведенной маши-
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Первый nрототиn Ил- 1 2  с двигателями АШ -82ФН на исnьпательном 
аэродроме 

ной, готовой решать стоявшие перед ней задачи.  Единст
венным подходящим и самым надежным двигателем в 
конце 1 945 года считался звездообразный мотор воздушно
го охлаждения АШ-82ФН, на них и сделали ставку при до
водке самолета Ил- 1 2 .  

Первый полет Ил- 1 2  с АШ-82ФН состоялся 4 января 
1 946 года, а постановление правительства о его разработке 
N2 472- 1 9 1  было подписано два месяца спустя, 26 февраля. 

Согласно заданию, ОКБ-240 предписывалось спроек
тировать и построить пассажирский самолет с двумя дви
гателями АШ-82ФН с полетным весом 1 6  000 кг, способ
ный летать со скоростью 375 км/ч у земли и 430 км/ч на 
высоте 5000 м. При этом он должен был перевозить 10 пас
сажиров на расстояние 3000 км и 27 человек - на 2000 км с 
крейсерской скоростью 350 кмjч. П рактический потолок 
задавался не ниже 9000 м. В транспортном варианте само
лет должен бьш транспортировать до 3500 кг грузов. 

Тем же документом предписывалось разработать вари
ант машины с двумя двигателями АШ -93 к 1 ноября 1 946 г. 
Его максимальная скорость должна была доходить до 
450 кмjч, а дальность с 27 пассажирами и 2 1 5  кг багажа при 
крейсерской скорости 375 кмjч - 2000 км. Проектирова
ние этого варианта Ил- 1 2  с АШ-93 завершилось в 1 946 го
ду, но двигатели создать так и не удалось. 
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На основании приказа ГУ ГВФ от 1 1  июня 1 946 года для 
проведен ия государственных испытаний Ил- 1 2  назначили 
ведушими: пилота Героя Советского Союза Г.А. Тарана 
(второй пилот А. И. Восканов) и инженера Н .А. Уварова. 
В годы Великой Отечественной войны Таран командовал 
3-м авиатранспортным В иленеким полком 10-й гвардей
ской авиатранспортной дивизии ГВФ. Возглавлял государ
ственную комиссию по испытаниям генерал И .Ф. Петров. 

Государственные испытания Ил- 1 2  проходили с 1 июля 
по 1 6  сентября 1 946 г. По мнению летного состава, Ил- 1 2  
был прост и удобен в пилотировании, обладал хороши м и  
взлетно-посадочными характеристиками.  В случае отказа 
одного из моторов даже на взлете самолет мог продолжить 
полет. Для эксплуатации Ил- 1 2  требовался аэродром пер
вого класса с искусственным или дерновым покрытием. 

Наиболее сушественным дефектом машины, как отме
чалось в акте по результатам государственных испытаний,  
был большой расход горючего, доходивший до 1 ,6 кг  на  ки
лометр пройден ного пути (у транспортных С-47 фирмы 
<<Дуглас•> ,  Поставлявшихея в годы войны в СССР по ленд
лизу, этот параметр не превышал 1 кг). Это было связано с 
неправильной регулировкой моторов, сделанной для бое
вых самолетов. Недостаточным считался и объем багажни
ка,  к тому же неудобиого при загрузочио-разгрузочных 
операциях. 

В соответствии с октябрьским 1946 года постановлени
ем правительства для проведения всесторонних эксплуата
ционных испытаний Ил- 1 2  МАП обязали построить 25 са
молетов, в том числе 1 5-27-местных пассажирских, 5 -
десятиместных со спальными местами и столько же транс
портно-грузовых. Первая партия из 1 0  машин должна была 
быть выпушена в 1 946 г. 

1 ноября 1 946 года Авсеевич,  временно исполнявший 
обязанности начальника Главного управления граждан
ского воздушного флота, сообшал Сталину: 
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Ил- 1 2Т на государственных испытаниях в Н И И  ВВС 

<<По вашему указанию НИИ ГВФ провел государственные 

испытания < . . . > Ил- 12, рассчитанного на перевозку 27 пас

сажиров, 5 человек экипажа и 405 кг багажа. 

Самолет был представлен на государственные испытания 

с полетным весом 16 380 кг, однако в ходе испытаний была 

выявлена возможность полетный вес увеличить до 1 7  500 кг 

без дополнительных конструктивных изменений. 

Т. Ильюшин принял нормальный полетный вес самолета 

16 800 кг и в перегрузочном варианте - 1 7  500 кг. Использо

вание самолета в перегрузочном варианте дает возможность 

увеличить дальность полета самолета до 1600- 1 700 км при 

27 пассажирах и в варианте <<Люкс» - при 1 О пассажирах, до 

2800-3000 км. 
При дальности полета 1250 км можно перевозить 32 пас

сажира и 3040 кг груза. 

В ходе государственных испытаний самолет налетал на 

различных трассах ГВФ 132 часа 49 минут и произвел 1 18 по

садок. Проверен в полетах через горные перевалы по маршру

там: Минеральные Воды - Тбилиси, Ереван - Москва, Таш

кент - Сталинабод (ныне Душанбе), а также в условиях вы

соких температур Средней Азии. 

Проверена возможность продолжительного полета с од

ним работающим мотором, в случае отказа другого, что соз

дает уверенность в безопасности полета. 

Был выявлен большой расход (топлива) до 530 кг в час. По 

нашему предложению - снизить расход горючего, конструк

тор моторов АШ-82ФН тов. Швецов изменил профиль кулач-
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ков топливного насоса, что дало возможность снизить часо

вой расход бензина на два мотора до 472 кг. 

В результате этих мероприятий, расход горючего на тон

ну-километр стал ниже, чем на самолете Ли-2, однако ос

тается выше, чем на < . . . > С-47 (на Ил- 12 - 0, 58, Ли-2 -

0,59, С-47 - 0,48 кгjт-км). 

В итоге государственных испытаний установлено, что 

< . . .  > Ил- 12, являющийся первым транспортным самолетом 

отечественной конструкции, представляет собой значи

тельный технический прогресс по сравнению с находящимиен 

в эксплуатации в ГА < . . . > Ли-2 и С-47, превосходя их в крей

серской скорости на 75- 100 кмjч и значительно превосходя 

< . . . > Ли-2 в безопасности полета. 

Наряду с общей положительной оценкой, при государст

венных испытаниях выявлены и серьезные недостатки: 

1. Большой удельный расход горючего необходимо снизить 

до 400 кг-час на оба мотора. 

2. Гарантированный заводом N9 19 срок службы авиамо

торов - 200 часов - очень мал. Практически это означает, 

что придется менять через каждые 1, 5-2 месяца. Жела

тельно довести срок службы моторов до 600-650 часов. 

З. Антиобледенительные устройства самолета не доведе

ны и к испытаниям не были предъявлены. При производстве 

опытной серии устанавливаются тепловые антиобледени

тели крыла и электротепловые - хвостового оперения . . .  

4. Установленное радиооборудование п о  дальности дейст

вия не обеспечивает нормальную эксплуатацию пассажир

ского самолета. Желательно установить радиооборудование 

на Ил- 12, не уступающее по своим качествам радиооборудо

ванию, установленному на самолет С-47. 

5. Воздушный запуск моторов необходимо заменить элек

троинерционным самопуском. Это увеличит автономность 

самолета и несколько снизит вес конструкции. 

6. Резина главных колес недоброкачественная. За время 

испытаний произошло четыре случая выхода из строя покры

шек . . . » 
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Ил- 12Т на государственных испытаниях в Н И И  ВВС 

В ходе государственных и эксплуатационных испыта
ний выявилась недостаточная поперечная устойчивость, 
для чего, начиная с первой серийной машины, изменили 
угол поперечного У крыла. Тогда же увеличили толщину 
обшивки носовой части фюзеляжа, исключив ее упругую 
деформацию, и установили в самолете буфет, гардероб и 
более комфортабельные, чем у «Дугласа•> ,  кресла пассажи
ров. С шестой машины ввели откидные спинки на кресле 
бортмеханика, а с 20-й - аварийный люк у экипажа и ме
ханический индикатор триммеров рулей поворота высоты 
и элеронов. 

Авсеевич недолго <•возглавлял•> ГУ ГВФ, вскоре на эту 
должность назначили более компетентного и заслуженно
го человека - Г.Ф. Байлукова, имя которого не требует по
яснений. Быстро разобравшись в ситуации, сложившейся 
вокруг Ил- 1 2 ,  Георгий Филиппович активно взялся за до
водку машины. В частности, в письме начальнику Геншта
ба Василевскому от 26 марта 1 948 года он сообшал: 

«Самолеты Ил- 12, выпущенные промышленностью до на

стоящего времени, имеют большое количество заводских де

фектов и конструктивных недоделок, в частности: не име

ют антиобледенительных устройств, запуск моторов про

изводится самым отсталым в техническом отношении 

способом - сжатым воздухом, оборудованы устарелыми ра-
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диосредствами и с диапазоном волн, не позволяющим связы

ваться с наземными радиостанциями заграничных аэропор

тов, отопление пассажирской кабины не надежно и часто 

отказывает в работе . . .  » 
1 5  июня 1 948 года Г.Ф.  Байдуков направил главкому 

ВВС К.А. Вершинину письмо, где говорилось: 
«В связи с предстоящим выпуском для ГВФ 50 пассажир

ских Ил- 12 заводом 30 МА П  25мая 1948года предъявлен в ка

честве этшюна самолет М30276 (Л 1 700). С 25 мая по 10 ию

ня самолет бы.л испытан в НИИ ГВФ. 

Самолет имеет заниженные летно-технические данные 

по сравнению с техническими требованиями к эталону Ил- 12 

на 1948 г. , принятыми главным конструктором Ильюшиным. 

Летно-технические данные, указанные в технических 

требованиях, < . . .  > базируются на данных испытаний и опы

те массовой эксплуатации самолетов, выпущенных в 1947 г. 

Отличие эталона от технических требований: 

1. Вес пустого 11 435 кг вместо 1 1  100 кг. 

2. Максимальная скорость 384 км/ч вместо 404 км/ч. 

Крейсерская скорость 305 км/ч вместо 350 кмjч. 

3. Скороподъемность у земли 5,3 м/с вместо 6 м/с. 

4. Скороподъемность на одном моторе, работающем на 

номинальном режиме, 0, 4-0,3  м/с вместо 0, 8 м/с, в резуль

тате самолет практически не набирает высоту в одномо

торном полете». 

Много нарекани й  вызывало устаревшее радиотехниче
ское оборудование и мизерный ресурс двигателей. На со
вещании в Министерстве гражданской авиации в августе 
1 947 года было сообщено, что минавиаnром увеличил ре
сурс моторов АШ-82ФН в пределах 200-300 часов и дол
жен был его уточнить к октябрю. Беспокоил руководство 
Аэрофлота не только низкий ресурс двигателей, но и их 
надежность. По этому поводу начальник ГУ ГВФ Г.Ф.  Бай
дуков 8 января 1 948 года докладывал командующему Даль

ней авиацией А. Е. Голованову: 
«Сложность и опасность посадки самолета Ил- 12 на од-
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ном моторе при плохой видимости вызывает необходимость 

рекомендовать летчику производить посадку самолета с уб

ранным шасси. 

Кроме этого, при неисправности передней ноги шасси са

молет необходимо сажать с убранным шасси или на основные 

шасси и хвост. 

В настоящее время опыта посадки самолета Ил- 12 с уб

ранным шасси, а также на основные колеса и хвост еще нет. 

Считаю необходимым произвести испытания в НИИ ГВФ 

по посадке самолета Ил- 12 с убранны.м шасси и на основные 

шасси и хвост. 

При совершении указанных посадок предполагается раз

мещение летчика в специально оборудованном месте в цен

тральной части фюзеляжа . . .  >> 

Тогда же приняли решение не красить самолеты снару
жи при условии гарантии сохранения прочности обшивки 
в течение пяти-шести лет. Если прочность будет нару-

Загрузка nушки З И С - 2  в самолет Ил- 1 2Т 
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шаться ранее этого срока, то ремонт будет производить за
вод N2 30. 

В 1 948-м промышленность предъявила ГВФ эталон 
пассажирского самолета Ил- 1 2 ,  а в следующем году в Н И И  
ГВФ провели исследования , позволившие довести ресурс 
АШ-82ФН до 400 часов. Вслед за этим в крыле Ил- 1 2  (зав. 
N2 30276) разместили воздушно-термические антиобледе
нительные устройства с теплообменниками в его передней 
кромке, увеличившими вес пустого самолета на 435 кг и 
ухудшившими аэродинамические характеристики маши
ны. Испытания самолета показали, что максимальная ско
рость <•Ила>) снизилась на 56 кмjч, а крейсерская - на 36 кмjч. 
Скороподъемность упала до 3 м/с, а при полете на одном 
моторе - не превышала 0,3  вместо требуемых 0,8 мjс. 

Самое удивител ьное, что, не испытав это новшество, 
антиобледенители стали срочно внедрять на «линейных>) 
машинах. Когда разобрались, руководство ГВФ потребова
ло убрать калориферы, восстановив летные данные Ил - 1 2. 

В том же 1 949 году на машине N2 30 1 9 1  испытали анти
обледенительные устройства стабилизатора и воздушных 
винтов. Тогда же дала о себе знать недостаточная гермети
зация фюзеляжа, ухудшившая комфорт пассажирам . Од
ним из недугов самолета была раскрутка воздушных вин
тов. Для исключения этого на основании январского 1 950 
года постановления правительства на Ил- 1 2  начали уста
намиватЪ винты АВ-9В с регуляторами Р-40. 

Несмотря на все недостатки, выявленные в ходе госу
дарственных и эксплуатационных испытаний, Ил- 1 2  нача
ли осваивать как в гражданской авиаuии,  так и в воору
женных силах. Этому также способствовало постановле
ние Совета министров СССР от 1 1  марта 1 947 года, пред
писывавшее ОКБ-240 создать десантно-транспортный ва
риант самолета - Ил- 1 2Т, для транспортировки 27 лежа
чих раненых или 37 десантников с вооружением или до 
3000 кг груза. Предусматривалось размещение на нем обо-
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ронительного вооружения - установки УТК- 1 с пулеме
том калибра 1 2,7 мм для кругового обстрела верхней полу
сферы. Во всяком случае, соответствующий люк в верхней 
части фюзеляжа для этого имелся. 

Прежде всего переоборудовали пассажирскую кабину в 
грузовую, застелив ее пол металлическими панелями, по
крытыми сверху резиной. Для перемещения тяжелых гру
зов предусмотрели четыре П-образных профиля. По бор
там фюзеляжа закрепили 36 металлических откидных си
дений для десантников. 

В левом борту фюзеляжа появилась двухстворчатая 
дверь размером 2,4х 1 ,6 м, открывающаяся наружу и в сто
роны.  В задней ее створке имеется съемная в полете дверь 
для десантников. Для входа в самолет служит третья дверь, 
находящаяся напротив грузовой, по правому борту самоле
та и открывающаяся внутрь фюзеляжа. 

В проеме грузового люка и мелся подъемный кран гру
зоподъемностью 1 500 кг, а в грузовом отсеке - съемная ле
бедка. 

В хвостовой части фюзеляжа имеется замок для букси
ровки грузового планера весом до 7000 кг (типа Ц-25).  Под 
центропланом крыла устанамивались две балки с замками 
для подвески грузов весом до 1 000 кг, сбрасываемых на па
рашютах. 

Самолет допускал перевозку противотанковых орудий 
калибра 57 мм (ЗИС-2) и 45 мм образца 1 943 года соответ
ственно, ?б-миллиметровой пушки ЗИС-3, 1 20-мИJUiиметро
вых минометов на колесном ходу, автомобилей типа ленд
лизовского (<ВИЛЛИС» и МОТОЦИКЛОВ М-72 с коляской. 

Загрузка боевой техники в Ил- 1 2  производилась по ста
ринке под <<раз, два - взяли>) ,  поскольку наземного обору
дования для этих целей не предусмотрели ,  а от подъемного 
крана реальной пользы было мало. На государствен н ых 
испытаниях не было даже мостиков, и для загрузки колес
ной техники использовали обычные бревна, обработанные 
топором плотника. 

Первый полет Ил- 1 2Т состоялся 1 июля 1 947 г. 

257 



Ка611 на 1111лотон с<J молета Ил- 1 2  

Для проверки соответствия летно-технических характе
ристик с 6 августа по 22 сентября 1 94 7 года выделили два 
первых серийных десантно-транспортных Ил- 1 2Т, переде
ланных из пассажирских машин. 

На самолете NQ 30064 проводились буксировочные ис
пытания десантного планера Ц-25, а на машине N9 30034, 
кроме определения оснооных характеристик, проверилась 
надежность винтомоторной группы и спецоборудования, а 
также шасси и средств механизации крыла. 

Ведушими по машине были летч ики А.Д. Алексеев и 
Степанов, штурманы Богачев и А. М.  Хрипков. Ил- 1 2  обле
тали П . М .  Стефановский, М.А. Нюхтиков и Калилец. 

Несмотря на то что грузовой Ил- 1 2  мог перевозить до 
36 полностью экипирооанных десантников, более широ
кую номенклатуру боевой техники и грузов, чем Ли-2 ,  он 
не полностью соответствовал предъявленным к нему тре
бованиям. До при нятия на вооружение самолета требооа
лось устранить большое количество выявленных дефектов, 
оборудовать рабочее место для штурмана, увел ич ить запас 
продольной устойчи вости в полете при центровках свыше 
23 процентов средней аэродинамической хорды (САХ),  а 
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также путевой устойчивости и управляемости при скоро
стях меньше 220 км/ч, особенно в полете на одном двига
теле. Требовалось снизить нагрузку на штурвал от руля вы
соты при посадке с предельно передней центровкой. 

Буксировка планера Ц-25 весом 4200 кг увел ичивала 
время набора высоты 3000 м с 10 до 20,2 минуты. Взлетная 
дистанция возросла с 500 до 730 м, а скорость аэросцепки 
не превышала 2 1 0  кмjч, при этом дальность полета сокра
щалась почти вдвое. Но других буксировщиков не было, и 
Ил- 1 2  приходилось таскать за собой не только Ц-25, но и 
Як- 14.  

Несмотря на дефекты, выявленные в ходе испытаний,  
Ил- 1 2Т запустили в серийное производство, хотя к тому 
времени уже летали четырехмоторные Ил- 1 8  и Ту-75 ,  на 
заводе в Таганроге на стадии сборки находился Т- 1 1 7 
Р.Л .  Бартини,  самолет, которому министр П . В. Дементьев 
не дал ходу. 

Серийное производство Ил- 1 2  развернулось на заводе 
NQ 30 в Москве и продолжалось до 1 949 г. В конструкцию 
машины постоянно вносились изменения, повышавшие 
его технологические и эксплуатационные характеристики. 
Так, на Ил- 1 2Т NQ 3020 1 на окнах грузовой кабины появи
лись вырезы с заглушками для стрельбы из личного ору
жия десантников. Для облегчения запуска двигателей зи
мой ввели систему разжижения масла бензином. 

Ил- 1 2Т стал самолетом двойного назначения, и его 
можно было встретить как на гражданских, так и военных 
аэродромах. Первым же послевоенным военно-транспорт
ным самолетом стал Ил - 1 2Д. В начале февраля 1 948 года 
главком ВВС К.А. Вершинин внес в правительство проект 
постановления о постройке Ил- 1 2  в военно-десантном ва
рианте и на его базе выпускать пассажирские машины со 
второго полугодия 1 948 г. Самолет впоследствии получил 
обозначение Ил - 1 2Д. Разработка этого варианта началась 
в соответствии с апрельским 1 948 года постановлением 
Совета министров. 

На Ил- 1 2Д установили кислородное оборудование для 
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Ил- 1 2Т в экспозиции Монинекого музея ВВС 

экипажа и десантников, специальное рабочее место штур
мана с прицелом для бомбометания, сброса грузов и выда
чи команды начала десантирования. На крыле и оперении 
появились световые ориентиры для пилота буксируемого 
планера. 

В состав оборудования ввели аэрофотоаппарат АФА-ИМ, 
ответчик «свой-чужой>> и более мощные посадочные фары. 

Государственные испытания Ил- 1 2Д проходил в Н И И  
ВВС с августа п о  октябрь 1 948-го,  и в том же году завод 
NQ 30 приступил к выпуску военно-транспортного самолета. 

С 1946-го по 1 949 год завод NQ 30 выпустил 663 самолета 
Ил- 1 2  различных модификаций. 

Самолет Ил- 1 2  вышел на линии Аэрофлота еще в ходе 
эксплуатационных испытаний.  Первый Ил- 1 2  (СССР 
Л 1 3 1 7 , заводской NQ 306023, командир П . И .  Петрашевич) 
потеряли l июля 1 947 г. Катастрофа произошла в аэропор
ту Внуково. П осле взлета на высоте 40-50 м отказал ле
вый мотор АШ-82ФН ,  как впоследствии выяснилось, из
за <<некачественной>> сборки. С причинами катастрофы ра
зобрались, и 22 августа 1 947 года в ГВФ началась эксплуа
тация Ил- 1 2  с пассажирами и продолжалась по 1 960 г. 

В начале все шло неплохо, но 1 8  декабря того же года 
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произошла вторая трагедия с Ил- 1 2  московской авиагруп
пы (командир Н . Г. Я рошенко) на трассе Красноярск -
Омск, на этот раз с пассажирами на борту. Позже аварий
ная комиссия констатирует, что трагедия была связана с 
разрушением компрессора АК-50 левого двигателя и отка
зом механизма флюгирования воздушного винта. 

В 1 948 года на авиаремонтную базу NQ 400 ГВФ посту
пил первый самолет Ил- 1 2  (заводской NQ 3006).  После его 
разборки выяснилось, что самолеты первых серий «не мо

гут обеспечить надежную работу до межремонтного ресурса 

и через 150 часов эксплуатации требуют ремонта и устране

ния конструктивных и производственных дефектов в заво

дских условиях. 

ГВФ не может не только эксплуатировать первые 70 Ил-

12, но производить их ремонт, так как не в состоянии произ

вести многочисленные, довольно сложные конструктивные 

переделки». 

Тем не менее в апреле того же года самолет (СССР -
Л 1 70 1 )  впервые продемонстрировали за рубежом , на По
знанской ярмарке. 

Пожалуй, самым <<узким>) местом в Ил- 1 2  были двигате
ли. Несмотря на то что они выпускались большими серия
ми с 194 1  года, надежность их оставляла желать лучшего, 
что стало причиной многих аварий и катастроф. Лишь не
сколько примеров. 20 июня 1 948 года вынужден ная посад
ка Ил- 1 2  СССР - Л 1 369 на аэродроме Внуково из-за силь
ной течи масла. Спустя две недели ,  4 июля, вынужден ная 
посадка Ил- 1 2  СССР - Л 1 395 из-за перегрева мотора. 
Первого сентября 1 948 года катастрофа Ил- 1 2  в ново
сибирском аэропорту из-за ошибок экипажа (командир 
С.Ф. Цыбулин).  

В 1 949 году Аэрофлот потерял пять машин. 19 января в 
районе аэропорта Сталина вскоре после взлета на самолете 
Ил- 1 2  СССР - Л  1 38 1  (командир В. В. Финогенов, заво
дской NQ 301 09) началась раскрутка винта правого, а затем 
уХудшение работы левого моторов. Раскрутка винта была 
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связана с конструктивным дефектом регулятора Р-9С, час
то повторявшимен при эксплуатации Ил- 1 2. 

Спустя четыре месяца, 1 3  мая, потерпел катастрофу Ил- 1 2  
СССР - Л 1 79 1  (командир И . В .  Латухов), выполнявший 
рейс Москва (аэропорт Внуково) - Свердловск - Омск 
Новосибирск - Красноярск. Н а  борту самолета находи
лись 22 пассажира и 795 кг груза. Самолет вылетел из Мо
сквы 13 мая в 3 часа 20 минут и благополучно произвел по
садку в Свердловске. Однако при подлете к аэропорту в 
Омске погодные условия резко ухудшились, и машина не
преднамеренно вошла в грозовое облако. Грозовым разря
дом почти сразу же были поражен ы  второй пилот, управ
лявший самолетом, и бортрадист (спазматический зажим). 
Это в совокупности с ливнем,  шквальным ветром и круп
ным градом негативно сказалось на психологическом со
стоянии командира воздушного судна и бортмеханика, по
терявших самообладание. 

2 1  июля катастрофа Ил- 1 2  СССР - Л 1 7 1 4  Московской 
авиагруппы (командир П . И .  Жарков) в районе Н ижне
Удинска. Во время выполнения почтового рейса из Моск
вы в Хабаровск разрушился один из цилиндров первой 
звезды мотора и возник пожар . . .  

25 августа катастрофа Ил- 1 2  СССР-Л \ 844 (командир 
Яковлев) с секретным грузом на борту. 

20 сентября Ил- 1 2  СССР - Л 1 462 выполнял грузовой 
рейс по маршруту Москва - Караганда. После взлета на 
высоте 1 800 м загорелся левый мотор. Экипаж установил 
причину появления огня и характерного свиста - прогар 
клапана воздушного запуска, и командир решил продол
жить полет. 

После прохода Мурома на высоте 3000 м сдал левый мо
тор, винт которого вошел во флюгерное положение, и са
молет стал резко терять высоту. Второй пилот и бортрадист 
выбросили за борт около двух тонн груза, но это не помог
ло, и самолет енижался с левым креном . . .  
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Завершила печальный список 1 949 года катастрофа Ил- 1 2  
(СССР - Л 1 450, командир И.Е.  Кондратьев) 1 0  октября. 

Большое количество летных происшествий, связанное 
с отказом механизма автофлюгирования воздушных вин
тов, вынудило заменить винты АВ-9Е-9 1 обратной схемы 
на АВ-9В прямой схемы. 

Тогда же , в соответствии с октябрьским 1 949 года по
становлением Совета министров СССР, пассажирскую ка
бину Ил- 1 2  переоборудовали на 1 8  мест, сняв первые три 
ряда кресел и установив дополнительную перегородку. 

В 1 950 году прошли испытания самолетов-лидеров Ил-
1 2, на которых был достигнут годовой налет до 3600 часов, 
почти 1 О часов в сутки! Это было высокое достижение для 
отечественного самолетостроения, но количество аварий и 
катастроф по-прежнему оставалось высоким. 

28 августа 1 952 года произошла трагедия, которая, как и 
предыдущие,  не освещалась в печати . В тот день Ил- 1 2  
СССР - Л 1488 (заводской N2 30277), пилотируемый Л.З.  Ло
бановым, выполнял грузовой рейс по маршруту Николаевек 
Охотск. Через час и десять минут, находясь на высоте 3000 м, 
оторвавшаяся одна из четырех лопастей воздушного винта 
АВ-9 В-9 1 правого мотора пробила трубопроводы гидро
системы, тросы управления агрегатами мотора и пол грузо
вой кабины по ногам бортмеханика, повредив груз (крыло 
самолета По-2),  тяги открытия замков шасси, бензопровод 
обогревателя БО-20, воздушную систему, смяла цилиндр 
аварийного выпуска передней опоры шасси. 

Самолет Л 1 488 был выпущен заводом в мае 1 948 г. До 
середины июня 1 952 года находился в Управлении воздуш
ного транспорта Дальстроя (г.  Магадан) и имел опозна
вательный знак ССС Р-Х837 .  Суммарный налет машины 
составил 1 860 часов и одну минуту. 

После отрыва лопасти винта у правого мотора само
произвольно возрос наддув с 660 до 800 мм рт.ст. при 
2200 об/мин, что вызвало его сильнейшую тряску. Прекра
тить ее выключением мотора не удалось, поскольку лапа-

263 



сти авторотировавшего винта не зафлюгировались и про
должали <<молотить>) воздух. Более того, тряска усилилась, 
что связали с резонансными колебаниями самолета при 
1 000- 1 200 оборотах винта. 

Командир решил вернуться в Николаевск. Дальнейший 
полет проходил со снижением, поскольку было нарушено 
и управление левым двигателем. За время полета на пра
вом моторе дважды возни кали очаги пожара, но каждый 
раз они ликвидировались включением зажигания. 

От вибрации разрушилось кольцо подкосов моторной 
рамы,  и передняя часть силовой установки наклонилась 
вперед на угол 20-30 градусов, увеличив сопротивление 
самолета и создав угрозу ее обрыва. 

Выйдя из облачности на высоте 1 00- 1 50 м, командир 
выбрал площадку и приземлилея на овсяное поле вблизи 
озера Чля. Бортмеханик Ф. Б. Беляев скончался на месте. 

5 октября 1 952 года по вине авиадиспетчера в воздухе 
произошло столкновение Ил- 1 2  (СССР - Л 1 338), следовав
шего по маршруту Адлер - Ленинград с 1 9  пассажирами, и 
грузового самолета ТС-62 (американский С-4 7 , получен
ный в годы войны по ленд-лизу, но с отечественными мо
торами АШ-62 И Р) с опознавательным знаком СССР 
Л 1055, направлявшегося из Ленинграда в Одессу. 

Несмотря на все невзгоды, Ил- 1 2  продолжали летать и 
модернизироваться. С февраля 1 956 года шесть Ил- 1 2  За
кавказского территориального управления ГВФ на авиаре
монтной базе АРБ-400 оборудовали кислородной аппара
турой для экипажа (включая одного бортпроводника) и 
2 1  пассажира, рассчитанной на работу в течение полутора 
часов полета. Кроме этого, на борту каждой машины пре
дусмотрели по два переносных кислородных прибора КП-21  
и КП-22. 

Но не все завершалось трагедиями.  6 ноября 1 956 года 
самолет Ил- 1 2  СССР - Л 1 827,  п илотируемый экипажем 
во главе с командиром К.Х. П атеевым (63 АТО) ,  вылетел 
по хорошо знакомому маршруту Москва - Хельсинки.  На 
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подходе к аэропорту экипаж стал выпускать шасси.  По
слышался характерный стук, и загорелись лампочки, сви
детельствовавшие о том, что основные опоры стали на зам
ки. <<Молчала>) лишь передняя нога, не реагировавшая на 
аварийную систему. 

Что делать? Не садиться же в международном аэропор
ту, хотя и дружественной страны, вдруг что не так. Разря
дил ситуацию руководитель ленинградской диспетчерской 
службы, получивший указание при наличии достаточного 
запаса горючего направить аварийную машину в аэропорт 
Таллина. В 1 3  часов 28 минут самолет благополучно сел на 
грунтовую В П П  с убранным шасси . 

Расследование случившегася показала, что его причи
ной стало халатное отношение к своим обязанностям спе
циалистов внуковских ремонтных мастерских. Этот случай 
еще раз показал, что в авиации мелочей не бывает. 

В 1 957 году для самолетов-лидеров Ил- 1 2  установили 
амортизационный срок службы - 1 5  000 часов, а для 
транспортных и пассажирских - по 1 3  000 часов. С этим 
ресурсом они и завершили свою <<карьеру>) .  

Аварийные ситуации возникают не только из-за неис
правности техники, но и по вине человека. В 1 950-е годы 
еще не существовало понятия <<человеческий фактор>) ,  это 
выражение вошло в практику много позже, но статистика 
свидетельствует, что по этой причине происходит до 70, а 
то и больше, процентов аварий и катастроф. В сентябре 
1 958 года в число недисциплинированных летчиков попал 
пилот-инструктор 8-го Украинского территориального 
управления ГВФ В.А. Баленко. Трудно заподозрить Героя 
Советского Союза, в прошлом командира одного из пол
ков дальней авиации,  в недисциплинированности. Скорее 
всего сработал «человеческий фактор>) ,  порой заставляю
щий принимать неверное решение. 

Заход на посадку самолета Ил - 1 2  на аэродром в аэро
порту Минска проходил в сложных метеоусловиях. Облач
ность - 1 0  баллов с нижней кромкой 86 м ,  дождь, дымка 
при видимости 1 600 м ,  боковой ветер со скоростью 5 м/с. 
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Самолет Ил- 1 2Д для перевозки подразделений воздушно-десантных 
ВОЙСК 

После четвертого разворота п илот-инструктор взял уп
равление самолетом в свои руки, поручив командиру ко
рабля А. М. Куркину выполнять обязанности второго пи
лота. Баленко, снижаясь на большой скорости, принял не
обоснованное решение садиться, не выпуская посадочные 
щитки. Видимо, это было связано с рекомендаuией руко
водителя полетов, который,  увидев машину на глиссаде, 
сообщил на борт: <•Идете хорошо, если успеете - сади
тесм. Получилось - спешите, только зачем? Экипаж отве
тил, что понял , и . . .  пролетел над посадочным знаком на 
высоте 80 м.  

Командир это заметил и,  предупредив Баленко, реко
мендовал уйти на второй круг . . .  Самолет произвел посадку 
на расстоянии 600 м от конuа В П П  при скорости 1 80 км/ч. 
А дальше - хуже. Растерявшийся пилот-инструктор совер
шил один за другим несколько ошибочных действий,  и ма
шина выкатилась за пределы полосы. 

Особо следует остановиться на применении Ил- 1 2  в 
районах Северного полюса и Антарктиды. Первый полет 
Ил- 1 2 , пилотируемого Героем Советского Союза И . И .  Че
ревичным, над Южным геомагнитным полюсом состоялся 
24 февраля 1 956 г. Спустя два года, 24 октября экипаж пи
лота В .  Перава на Ил- 1 2  СССР-Н440 в ходе перелета из 
Мирного на американскую станuию Мак-Мердо и обратно 
прошел над Южным географическим полюсом. 
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Весной 1 960 года в Москву из Антарктиды возвратился 
авиаотряд, налетавший над шестым континентом 1632 ча
са. Одним из главных действующих лиц в той экспедиции 
был самолет Ил - 1 2, сменивший колеса на лыжное шасси . . .  

Ил- 1 2  широко применялея и в вооруженных силах, 
причем как в транспортном ( Ил- 1 2Т),  так и десантном 
(Ил- 1 2Д) вариантах. Военным приходилось решать задачи, 
направленные не только на обеспечение боеготовности 
войск, но и транспортные по перевозке различных грузов, 
техники и личного состава частей.  Для этого <<ИЛЫ» приш
лось дооборудовать. В частности, на них разместили требу
емое ВВС оборудование: командную радиостанцию РСИУ-3, 
аппаратуру системы слепой посадки <<Материк•> ,  кислород
ное оборудование, электродистанционный гиромагнит
ный компас ЭГДМ К-3 и переговорное устройство СПУ-5. 

Использовались Ил- 1 2  и для разведки,  о чем свидетель
ствует письмо главкома ВВС Вершинина министру авиа
ционной промышленности Хруничеву от 5 января 1 949 го
да, где, в частности, говорилось: «В связи с получением осо

бого задания необходимо в ближайшее время оборудовать 10 

Ил- 12 АФА-РБ- 10/14, АФА-РБ20/ЗО, АФА-РМК-С5А, АФА

К- 1 7б со свободным доступом к ним в полете, дополнитель

ными баками для обеспечения практической дальности 3000 

км, обогревом общей кабины». 

Одной из крупнейших операций с участием Ил- 1 2  бьuю 
освоение ледовых аэродромов в районе Северного полюса. 
Это стало возможно после появления самолета Ла- 1 1 .  То
гда и родилась идея разместить истребители на дрейфую
щих льдинах и использовать для защиты северных границ 
СССР. Это потребовало проведения ряда исследований,  и 
одна из первых экспедиций состоялась в 1 948 г. В это вре
мя в районе Северного полюса работали несколько науч
ных экспедиций АН СССР. Было решено совершить пере
лет группы Ла- 1 1  на одну из льдин, используемых уче
ными. Возглавлял экспедицию генерал-майор, начальник 
Главного управления Северного морского пути ( ГУС М П )  
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А.А. Кузнецов. Обеспечивали экспедицию экипажи само
летов Ли-2 650-го отдельного транспортного авиаполка, С-47 
1 -го транспортного авиаполка 2-й авиадивизии особого 
назначения и Ил- 1 2  из 708-го транспортного авиаполка 
особого назначения. 

Это лишь подтвердило возможность создания авиабазы 
на дрейфующих льдах Арктики. Для практического же во
площения идеи требовался значительный грузопоток, 
включающий горюче-смазочные материалы, ротации тех
нического и летного составов, радиотехнические средства 
обеспечения полетов и боеприпасы. Решить данную задачу 
в те годы можно было лишь с помощью одноразовых де
сантных планеров. 

Первый перелет двух аэросцепок, состоявших из букси
ровщиков Ил- 1 2Т и планеров Ц-25, в район Северного по
люса состоялся в 1 950 г. Экспедиция стартовала 1 1  марта. 
П ервым ушла к полюсу пара летчиков А. Харитошкина 
( Ил - 1 2Т) и А. Фролова (Ц-25), а за ним В. Родина (Ил- 1 2Т) 
и В. Шмелева ( Ц-25).  

Полет на станцию <•Северный полюс-2>> занял 25 суток. 
7 апреля оба аэропоезда направились к Северному полюсу 
и, сделав на высоте 400 м три круга, вернулись на льдину и 
на следующий день вылетели домой. Экспедиция, продол
жавшалея два месяца, благополучно завершилась, под
твердив возможность проведения десантно-транспортных 
операций в районе Северного полюса. 

Немало Ил- 1 2  было потеряно в различных летных про
исшествиях. Так, произошла катастрофа Ил- 1 2Т (летчик 
Германов) в результате столкновения 29 мая 1 953  года с 
вертолетом М и-4, проходившим государственные испьпа
ния в нии ввс. 

Ил- 1 2  не довелось участвовать в боевых действиях, тем 
не менее один из самолетов ВВС, следовавший по маршру
ту Порт-Артур - Владивосток, был уничтожен истребите
лями F-86 <•Сейбр» Американских воздушных сил. П ро
изошло это 27 июля 1 953 года в 8 часов 47 минут по пекин-
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скому времени,  когда война в Корее пошла на убыль. В тот 
день Ил - 1 2  с шестью членам и экипажа и 1 4  пассажирами 
летел на родину, кто в отпуск, кто в командировку, а кто
то возвращался домой. Самолет был сбит четверкой «Сейб
ров•> ,  залетевших на территорию Китая около деревни 
Маоэрошань провинции Гирин. На месте падения Ил- 1 2  в 
фюзеляже было обнаружено 1 9  пулевых пробоин,  а у шести 
трупов - следы ранений пулями крупного калибра, ведь F-86 
комплектавались 1 2 ,7 -миллиметровыми пулеметами. 

Около 50 Ил- 1 2  находилось и за рубежом, причем не 
только в пассажирском, но транспортном и десантном ва
риантах. Первым покупателем Ил- 1 2  стала чехословацкая 
авиакомпания CSA, головная машина для которой при
землилась 1 1  марта 1 949 года в аэропорту Рузине. 

Летом того же года польская авиакомпания <<ЛОТ•> при
обрела пять пассажирских Ил- 1 2, зарегистрированных как 
S P-LHA, SP- L H B ,  SP-LHC, SP- LH L  и SP-LHE.  Спустя 
три года в «ЛОТ>> поступил еше один авиалайнер SP-LHF. 
Эти самолеты эксплуатировались до конца 1957 года, когда 
стали заменяться Ил- 1 4. Три из них (S P- LHA, SP- L H B  и 
SP-LHC) законсервировали и вывели в резерв, где они 
простояли до осени 1 959 г. 

В 1 950 году несколько Ил- 1 2, включая Ил- 1 2Д, закупи
ли ВВС Польши.  

Эти самолеты можно было встретить в аэропортах Ру
мынии и Чехасловакии (авиакомпания <<Чехословацкие 
авиалинии), но больше всего их было в Китае, где они ле
тали до 1988 г. 



Глава 11  

ИЛ-14 - ПОСЛЕДНИЙ 
ПОРШНЕВОЙ АВИАЛАЙНЕР 

Под обозначением Ил- 1 4  скрываются три проекта. 
Первый из них - бомбардировщик,  проектировавшийся 
во время войны,  затем под этим обозначением прорабаты
налея вариант Ил- 1 2  с дви гателями АШ -73 .  П ретворить в 
жизнь довелось лишь проект пассажирского самолета с 
двигателями АШ -82Т, по сути, ставшего глубокой моди
фикацией Ил- 1 2 . 

Опытный 1 8 -местный самолет Ил- 1 4, рассчитывав
шийся под 1 900-сильные двигатели АШ-82Т, построили в 
1 950-м в соответствии с постановлением правительства от 
1 0  июня того же года, но отсутствие моторов задержало на
чало его летных испытаний .  Согласно заданию на Ил- 1 4  
требовалось устранить недостатки Ил- 1 2 , выявленные на 
серийных машинах, улучшить аэродинамику (в частности, 
ниши основных опор шасси после их выпуска закрывались 
створкой , что снижало аэродинамическое сопротивление 
при взлете и посадке, а также препятствовало попаданию 
грязи и посторонних предметов) и установить двигатели ,  
гарантирующие безопасность полета н а  одном моторе. 

Первый полет прототипа Ил- 14,  пилотируемого экипа
жем В .К. Коккинаки , состоялся 1 3  июля 1 950 г. Внешне он 
не отличался от Ил- 1 2 . На самолете сохранилисЪ крыло, 
оперение и силовая установка АШ-82ФН предшественни
ка. Все новинки, касавшиеся отдельных систем самолета, 
были спрятаны под его обшивкой. Затем старые моторы 

270 



Ил- 1 4П в nолете 

заменили АШ -82Т с алюминиевыми картерами. Заводские 
испытания Ил- 1 4  с новой силовой установкой начались 
20 сентября и продолжались по 3 1  октября 1 950 г. 

Поскольку новый самолет, как и Ил- 1 2 ,  рассчитывался 
на 1 8  пассажиров (по три кресла в ряду: по левому борту 
парные, по правому - одинарные),  то, по современным 
меркам, исходя из шага кресел, пассажирский салон мож
но смело отнести к первому классу. 

Пока испытывался первый прототип , построили вто
рую машину, получившую обозначение Ил- 1 4 П .  Ее пер
вый полет состоялся 1 октября 1 950 г. 

Существенным отличием Ил - 1 4  П от предшественника 
стало крыло. Изменилась не только его форма в плане, но 
и профиль - модифицированный СР-5. Первонача.льно на 
самолете стояло вертикальное оперение лишь с увеличен
ной площадью киля, но в январе 1 95 1  года изготовили но
вый руль поворота, плошадь которого возросла на 1 ,53 м2. 
Кроме этого, на руль поворота установили пружинный 
триммер, снизивший усилия на педали при отказе одного 
из моторов. 

Как водится , на этапе заводских испытаний был выяв
лен ряд дефектов, устранение которых затянулось до весны 
следующего года. Государственные испытания Ил- 1 4П на
чались со 2 декабря 195 1 г. Ведущими на этом этапе были 
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летчики А.С. Рычков (командир) и В .Н.  Германов, погиб
ший в нелепой катастрофе на аэродроме Чкаловекая в 1 953 
году в результате столкновения взлетавшего Ил- 1 2  и вне
запно появившегося по его курсу вертолета Ми-4. Самолет 
облетали летчики-испытатели А. И .  Восканов и Друземков 
( Н И И  ГВФ), а из Н И И  ВВС - А.Д. Алексеев, Ю.А. Анти
пов, Э.В.  Голенкин, С. Г. Дедух, И . М .  Дзюба, М .А. Нюхти
ков, А.В. Сарыгин и В .М.  Шульгин. 

В ходе испытаний, закончившихся в августе 1952 года с 
положительной оценкой, заменили отъемные части крыла 
с топливными отсеками на консоли со вставными баками ,  
трижды меняли моторы. 

Государственные испытания Ил- 1 4П ,  во время которых 
выполнили 1 25 полетов, завершили с двигателями АШ-82Т 
со стальными картерами. Как следует из заключения Н И И  
ВВС, самолет их выдержан и рекомендовался для серийно
го произnодства. Там же отмечалось, что Ил- 14П позволял 
продолжать полет при отказе одного из двигателей сразу 
после отрыва от В П П .  Лайнер также обладал лучшей ус
тойчивостью и управляемостью при полете на одном мото
ре, у него более эффективная противообледенительная 
система, уборка шасси происходит в три раза, а перевод 
винтов во флюгерное положение в два раза быстрее по 
сравнению с Ил- 1 2. Это был существенный проrресс. 

С 1 3  августа по 1 8  октября 1 952 года Ил- 1 4П проходил 
эксплуатационные испытания в Н И И  ГВФ. На основании 
апрельского 1 953 года постановления правительства Ил-
14П запустили в серийное производство на заводе NQ 84 в 
Ташкенте. 

Одной из первых модификаций машины стал самолет
салон Ил- 14С, предназначавшийся для высокопоставлен
ных лиц. 1 февраля 1955 года правительство приняла реше
ние об изготовлении 20 таких «ИЛОВ» для 2-й авиационной 
Краснознамен ной дивизии особого назначения (акдон),  
ныне 8-я акдон. Впоследствии в зависимости от компонов
ки салона появились варианты Ил- 1 4СИ и Ил- 1 4СО. 
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В сентябре 1 955 года началась разработка 24-местного 
варианта самолета. Главным внешним отличием модифи
цированного самолета (NQ 05-06) по сравнению с предьщу
шим вариантом Ил- 1 4 П  стал фюзеляж, удлиненный на 
метр. Обший объем всех кабин и вспомогательных поме
шений удлиненного фюзеляжа возрос с 60 до 64 мЗ, а объем 
пассажирской кабины с 33,5 (у Ил- 14П) до 38 мз. 

Первый полет доработанного самолета с опознаватель
ным знаком СССР - Л 1 629, пилотируемого В . К. Кокки
наки, состоялся 1 ноября, а в декабре того же года самолет 
передали на государственные испытания в Н И И  ГВФ (ны
не Гас Н И И  Г А). 

После доработок авиалайнер прошел контрольные ис
пьпания в апреле 1956 года в Н И И  ВВС под обозначением 
Ил- 1 4 М .  1 8  июня того же года правительство подписало 
постановление о запуске в серийное производство этой ма
шины. В таком виде самолеты эксплуатировались до 1 960 г. 

На основании приказа Главного управления ГВФ NQ 2 1  
от 2 1  января 1 960 года самолеты Ил - 14 М начали переобо
рудовать в 28-,  32- и 36-местные варианты, что существен
но повысило их рентабельность. 

Чтобы увеличить вместимость пассажиров, шаг кресел 
сократили до 870 мм. Как и в случае с Ил- 1 4 П ,  буфеты за
менили небольшим откидным столиком, термосом (бач
ком) с питьевой водой, а продукты , посуду и персносные 
сепараторные решетки для хранения бутылок разместили в 
обычных стандартных чемоданах. Все это оборудование 
разместили по правому борту в отсеке бортпроводника -
между стенкой гидраотсека и передней перегородкой пас
сажирской кабины. Откидное сиденье бортпроводника 
крепилось на стенке шпангоута NQ 1 3 . 

Одновременно на месте радиоотсека расположили пе
редний багажник. При этом часть радиооборудования сня
ли , а оставшуюся - перенесли в кабину штурмана и ра
диста. 

Переднюю перегородку пассажирского салона сделал и  
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переносной. При установке ее на шпангоуте N2 1 5А само
лет использовался в 32-местном,  а на шпангоуте N2 1 5  - в 
36-местном варианте. 

Первым грузовым вариантом самолета стал Ил- 1 4Т, 
созданный на базе Ил- 14П в соответствии с июньским 
1 954 года постановлением праnительства. Как и на Ил- 1 2Д, 
в левом борту фюзеляжа врезали грузовую дверь (шириной 
2, 7 1  м и высотой 1 ,6 м) с калиткой, при этом ширина гру
зовой двери возросла на 0,4 м. Кроме этого, с противопо
ложной стороны имелась входная дверь для экипажа и пас
сажиров, допускавшая, как и через калитку, десантирова
ние парашютистов и грузов в мягкой таре. 

Бортовой транспортер позволял десантировать грузы 
общим весом 2000 кг за 1 2- 1 5  секунд на скорости 300 кмjч. 
Кроме этого грузы могли перевозиться под центропланом 
на балочных держателях. 

Проектом предусматривалась стрелковая установка 
ВУ-55 с крупнокалиберным пулеметом . 

В ноябре 1 954 года конструкторскую документацию на 
Ил- 1 4Т передали на завод в Ташкент. Самолет построили 
весной 1 956 года, и 22 июня В. К. Коккинаки (ведуший ин
женер Д. Н. Симанович) выполнил на нем первый полет. 

Испытания Ил- 1 4Т в Н И И  ВВС,  начавшисся 1 2  сен
тября того же года, в целом подтвердили заявленные дан
ные, но в процессе его опрыгивания парашютистами-ис
пьпателями выяснилось, что скорость десантирования ог
раничили 250 км/ч из-за соприкосновения десантников 
с проемами дверей . По технике пилотирования самолет 
практически не отличался от пассажирского Ил- 1 4П ,  но с 
грузами на внешней подвеске максимальная скорость сни
зилась до 366 км/ч. В октябре испытания продолжили на 
базе военно-транспортного полка, дислоцировавшегося в 
Туле. 

В качестве основного самолета ВТА Ил- 1 4Т продержал
ся недолго, и по мере постуnления самолетов Ан-8, а затем 
и Ан- 1 2  поршневые «грузовики» переходили на второсте
пенные роли, обеспечивая боевую подготовку частей ВВС. 
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Десантны й  вариант Ил- 14Д 

В апреле 1 957 года В ВС приняли решение не устанавли
вать на транспортно-десантные Ил- 1 4Т верхнюю стрелко
вую установку как не обеспечивающую эффективную за
щиту против атак истребителей, но значительно снижаю
щую летно-технические характеристики машины. 

Ил- 1 4Т послужил основой для буксировщика грузовых 
планеров Ил- 1 4ТБ и санитарного Ил- 1 4ТС. Самолет ши
роко использовался и за рубежом,  в частности , во Вьетна
ме, Египте, Лаосе и Польше. 

14 ноября 1 955 года Совет министров СССР принял ре
шение о разработке на базе Ил - 1 4  П транспортно-десант
ного самолета Ил- 14-30Д, рассчитанного на посадочное 
десантирование до 30 бойцов и перевозку мелких грузов 
общей массой до 3000 кг. 

Ил- 1 4-30Д отличался от Ил- 14П удлиненной десантной 
кабиной высотой 1 ,94, шириной 2,67 и длиной 9,89 м. Теп
лоизоляцию десантной кабины и туалета заменили облег
ченной, в кабине установили новую систему отопления и 
изменили освещение. Загрузочный люк переднего багаж
ного отделения отсутствовал. Паиели и балки пола десант
ной кабины усилили,  а вдоль бортов кабины установили 
30 откидных сидений для десантников. 

Для гражданской авиации в 1 956 г. на базе пассажир
ского самолета Ил- 14М,  но с фюзеляжем Ил- 1 4 П  бьт соз-
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Грузовой самолет Ил- 1 4Т 

дан грузовой Ил- 1 4Гр. Другим его отличием от Ил- 1 4Т 
стало отсутствие калитки в грузовом люке (но с подъем
ным краном «гусем» в его проеме). Ил- 1 4Гр построили не
много и использовали в основном для перевозки грузов на 
гражданских авиалиниях, а также в полярной авиации.  
Максимальная грузоподъемность самолета, как и Ил- 1 4Т, 
не превышала 2000 кг. 

Ил- 1 4Гр имел такую же, как у Ил- 1 4-ЗОД, грузовую ка
бину с усиленным металлическим полом и большую грузо
вую двустворчатую дверь на левом борту фюзеляжа за кры
лом. Вдоль бортов грузовой кабины находились откидные 
сиденья. Загрузка и разгрузка самолета осуществлялись с 
помощью наземных погрузочных средств. 

Для Главного управления геодезии и картографии был 
построен самолет Ил- 1 4ФК, предназначенный для фото
картографических работ. Основанием для его создания по
служило декабрьское 1 955 года постановление правитель
ства. Самолет разрабатывался совместно с Н И И - 1 7. 

В опытны й  Ил- 1 4Ф К  переделали серийный Ил- 1 4 П  
(заводской М 07- 1 8) .  Н а  нем кроме размещения фотоаппа
ратуры предусмотрели дополнительные топливные баки в 
консолях крыла объемом 860 литров. К серийному произ
водству Ил - 1 4Ф К приступили в декабре 1 956 г. 
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В 1 963 году в соответствии с приказом ГУГВФ NQ 299 
( 1962 г.) началось переоборудование части самолетов Ил- 1 4  
и Ил- 1 4 М  в варианты «ФК» и «ФКМ•> соответственно. 
Кроме фотооборудования и дополнительных топливных 
баков на них устанавливали автопилоты АП-6Е, автоматы 
программного разворота АПР, дистанционные астроком
пасы ДАК-ДБ-5 и курсовые системы КС-6. 

Были и другие модификации Ил- 1 4, в том числе рыбо
разведчик с радиолокатором обзора земной поверхности 
РОЗ- 1 ,  заимствованным с самолета Ту- 1 24. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ДВУХМОТОРНЫХ ПАССАЖИРСКИХ 
САМОЛЕТОВ, ЭКСПЛУАТИРОВАВIUИХСЯ 

В СССР ПОСЛЕ ВОЙНЫ 

Тип Ил-12 Ил- 14П Ил-14М 
Эrалон 1948 r. 1950 r. 1953 r. 

Двигатель АШ-82ФН АШ-82Т АШ-82Т 

Мощность, л.с. 2х1850 2xl 900 2х1900 

Размах крьша, м 3 1 ,7 3 1 ,7 3 1 ,7 

Длина самолета, м 2 1 ,3 1  2 1 , 3 1  22,31  

Площадь крыла, м2 1 03 100 100 
1 

Взлетный вес, кr 17 250 17 250 -

Вес пустого, кг 1 1 435 12 580- 1 2  500 1 2  700 

Вес горючего, кг 4500 - -

Коммерческая на- 1 
грузка, кг 1 
нормальная 2560 

Скорость, км/ч 
максимальная 384 4 1 2  -
крейсерская 3 1 1  

1 
358 350 i 

Скороподъемность, 1 
М/с i У земли 5,3 

1 
52> -

на одном моторе 0,3 : - -
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Тип Ил-12 Ил-14П Ил-14М 
Эталон 1948 r. 1950 r. 1953 r. - -----1---

Практический nото- - 6500 -
ЛОК, М -- ---------
Дальность макс., км 1 5001 ) 1 600 -- -
Paзбerjnpoбer, м 6 1 0/650 500 1)/430-500 -/445-500 

Экиnаж, чел. 4 2-4 2-4 

Пассажиры, чел. 27 1 8-32 24-36 

П р  и м е ч  а н и е. 1 )  С закрылками, отклоненными на 20 градусов. 

Без исnользования закрылков - 550 м. 2) На номинальном режиме рабо

ты двигателей.  При взлете на одном двигателе, работаюшем на взлетном 

режиме и скорости 190 км/ч - 1 ,6 м/с. 

Как уже говорилось, в соответствии с апрельским 1 953 
года постановлением правительства Ил- 1 4П осенью за
пустили в серийное производство на заводе NQ 84 в Таш
кенте и в том же году приняли решение о передаче лицен
зии на производство самолета в ГДР. 

Первый полет Ил- 14П,  собранного в Ташкенте, состо
ялся 1 4  марта 1 954 г. 

Пилотировал самолет экипаж Н .С. Гаврицкого. Спустя 
год, 9 мая, завершились контрольные испытания Ил- 1 4Авиа. 

В 1 956 году Ил - 14 стали по кидать сборочный цех мос
ковского завода NQ 30. С 1 954 по 1 958  год заводы NQ 30 в 
Москве и NQ 84 в Ташкенте построили 1 065 самолетов Ил-
1 4  различных модификаций. В ГДР на заводе в Дрездене 
выпустили 80 Ил- 1 4П в 1 8-местном варианте. 

В сентябре 1 954 года на чехословацкий завод «Авиа» им. 
Георгия Димитрова начали передавать документацию для 
выпуска самолета Ил- 1 4. Там они выпускались под обо
значением AVIA Av- 1 4. Планировали постройку 24-мест
ных машин, но из-за задержек с получением чертежей вы
нуждены были изготовить стапель самолета на 1 8  пассажи
ров. Эта процедура заняла восемь месяцев. Одновременно 
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изготавливались агрегаты самолета и производилась его 
сборка. 

Первый Ил- 1 4  собрали в мае 1 955 года, но забраковали, 
поскольку использовали некондиционные заклепки. На 
этом же предприятии изготавливали двигатели АШ-82Т и 
воздушные винты АВ-50, но вначале серийные самолеты 
комплектавались двигателями 3-й серии, полученными из 
Советского Союза ( 1 2  экземпляров). Первая машина взле
тела летом 1 956 года, к 1 8  августа на ней выполнили три 
полета по программе заводских испытаний и серьезных де
фектов не обнаружили.  

В июне 1 956 года в соответствии с постановлением пра
вительства серийное производство Ил- 1 4М началось на за
водах NQ 30 и NQ 84. В том же году руководство советской 
гражданской авиации просило Главное управление эконо
мических связей ГУЭС и ГКАТ заключить с Чехасловаки
ей договор на поставку в СССР самолетов только в вариан
те Ил- 1 4 М .  В Чехасловакии построили 203 машины раз
ных модификаций,  преимущественно Av- 1 4-24 ( Ил- 1 4) на 
24 места. С 1 957  года перешли на выпуск 32-местных Av-
1 4-32 и с 1 959-го - 40-местных Аv- 1 4-40. Последний вари
ант предназначался для эксплуатации на коротких (мест
ных) авиал иниях. Кроме этого, выпускались грузовые са
молеты Av- 1 4T ( Ил- 1 4Т) , и в 1 966 году построили малую 
серию фотограмметрических самолетов AVIA Av- 1 4FG с 
застекленной кабиной штурмана в носовой части фюзеля
жа - аналог советского Ил- 1 4Ф К. В ыступающая за обво
ды фюзеляжа пассажирского самолета кабина штурмана 
значительно снизила аэродинамическое качество, и как 
следствие максимальная скорость Av- 1 4FG снизилась до 
350 км/ч, потолок - до 6900 м, а дальность - до 1 290 км. 

О популярности в мире Ил- 1 4  свидетельствует тот факт, 
что к 1 8  мая 1 963 года через Министерство внешней тор
говли СССР экспортировали 246 самолетов. В частности, в 
Китай поставлялись не только грузовые и пассажирские 
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варианты Ил- 14 ,  но и с 1 957 года Ил- 1 4ФК, предназначав
шиеся для аэрофотосъемки .  

С 1 954 по 1 958 год заводы N� 3 0  и N� 8 4  выпустили 1 065 
самолетов Ил- 1 4  различных модификаций. 

В ноябре 1 954 года завершились эксплуатационные ис
п ытания серийного Ил- 1 4П (СССР - Л5063, заводской 
N! 0204),  проведеиные экипажем пилота А.И .  Восканова. 
Тогда « ИЛ>> перевозил грузы, почту и служебных пассажи
ров, то есть сотрудников ГВФ. Первым же Ил- 14П,  пред
назначенным для перевозки пассажиров на авиал иниях 
Аэрофлота, стал Ил- 14П (СССР - Л5054), приписанный к 
Московскому управлению транспортной авиации (МУТ А) 
в октябре 1 953 г. 

Для снижения эксплуатационных расходов с июня 1 954 
года на авиалиниях Ленинград - Свердловск и Москва -
Ленинград начались полеты самолетов Ли-2 без бортмеха
ников, позднее этот опыт переняли экипажи Ил- 1 4. 

Перевозка пассажиров на авиалиниях на Ил- 1 4П в Аэ
рофлоте началась 30 ноября 1 954 года, спустя 1 9  дней по
сле завершения эксплуатационных испытаний. В соответ
ствии с приказом Главного управления ГВФ разрешили 
перевозку 18 пассажиров на доработанных Ил- 14П (по ре
зультатам испытаний), а также на машинах, поступивших 
в ГВФ после 1 ноября 1 954 г. 

Вопреки ожиданиям такие показатели,  как повышение 
эксплуатационной надежности машины и снижение ава
рийности, поначалу оставляли желать лучшего. Причиной 
тому по-прежнему оставались двигатели .  Например, в 1 955 
году из-за разрушения цилиндра и поршня двигателя АШ -82Т 
в катастрофе Ил- 1 4  погибла делегация норвежских жен
щин. 

Правительство, обеспокоенное этим, в августе 1 955 го
да назначило комиссию во главе с начальником ЦАГИ 
А. И .  Макаревским, поручив ей разработать мероприятия 
по повышению надежности Ил- 14. Итогом ее работы стала 
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Этот И л - 1 4 ,  установленный перед зданием аJропорта в Архангельске, 
когда-то служил метеолабораторией 

рекомендация по улучшению охлаждения гильз цилиндров 
двигателей и через каждые 1 00 часов наработки снимать 
второй и пятый цилиндры для осмотра, в том числе и их 
гильз. 

Рекомендации написал и  и разослали в авиаотряды , но 
летные происшествия ,  связанные с отказом двигателей, 
продолжались. 

Только да 1 96 1  года по причине задира и прогара порш
ней,  разрушения гильз второго и пятого цилиндров двига
телей было 80 вынужденных посадок и 33 полета на одном 
моторе, а в девяти случаях загорались моторы. 

14 ноября 1 974 года потерпела катастрофу летающая ла
боратория Ил- 1 4М (СССР - 91 1 75, заводской NQ 1 4700 1 425). 
Вскоре после взлета из аэропорта Жуляны (Киев) на само
лете загорелся двигатель, потушить который не удалось, и 
огонь перекинулся на крыло . . .  

Согласно приказу МАП от 22 сентября 1 955 года Илью
шину поручили переделать Ил- 1 4  на 24 места. Для этого по 
правому борту салона одинарные кресла заменили парны
ми. В ноябре 1 955 года В . К. Коккинаки провел испытания 
первого 24-местного варианта Ил- 14П (заводской NQ 05-06 ). 
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Однако между этим событием и приказом ГУ ГВФ о пе
реоборудовании в этот вариант линейных Ил- 1 4П пролег
ла дистанция почти в два года. Лишь 1 3  июля 1 957 года в 
дополнение к приказу от 1 2  июня предписывалось пере
оборудовать Ил- 1 4П из 1 8-местных в 24-местные в соот
ветствии с утвержденной главным конструктором В. Н. Бу
гайским компоновкой без переноса передней перегородки 
и буфета. Модификация самолета проводилась на авиаре
монтной базе АРБ-400, а в качестве эталона приняли Ил-
1 4 П  (СССР - Л5053), ранее переоборудованный в этот ва
риант на том же предприятии.  

Но и это не считалось пределом. В соответствии с при
казом ГУ ГВФ N2 2 1  от 21 января 1 960 года самолеты Ил- 14П 
переоборудовались в 28-и 32-местные. 

Чтобы увеличить вместимость пассажиров, шаг кресел 
сократили с 990 до 870 мм. Буфет заменили небольшим от
кидным столиком, термосом (бачком) с питьевой водой,  а 
продукты, посуду и переносные сепараторные решетки для 
хранения бутылок разместили в обычных стандартных че
моданах. Все это оборудование расположили по правому 
борту в отсеке бортпроводника - между стенкой гидроот
сека (шпангоут N2 1 3) и передней перегородкой пассажир
ской кабины. Откидное сиденье бортпроводника крепи
лось на стенке шпангоута N2 1 3 .  

Одновременно н а  месте радиоотсека, находившегося с 
левого борта фюзеляжа между 1 1 -м и 1 3-м шпангоутами, 
расположили передний багажник. При этом часть радио
оборудования сняли,  а остальное - перенесли в кабину 
штурмана и радиста. 

Переднюю перегородку пассажирского салона сделали 
переносной. При установке ее на шпангоуте N2 1 6  самолет 
использовался в 28-местном варианте, а на шпангоуте 
N2 1 5  - в  32-местном. 

Первый Ил- 14 ЛеНИЮ"рЗДского авиапредприЯ"IИЯ (СССР 
Л 1 776) приземлилея на аэродроме Шоссейная 23 августа 
1 956 года и в том же месяце приступил к пассажирским пе-
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Ил- 1 4Т. Под uентро!Uiаном крыла видны узлы крепления балок 
дЛЯ подвески грузов 

ревозкам на линии, связывающей Москву с Северной сто
лицей. Спустя чуть больше месяца, 1 октября, на Ил- 14 на
чались полеты по маршруту Ленинград - Мурманск. В ян
варе 1 957 года география применения Ил- 1 4  расширилась, 
на нем выполнялись регулярные рейсы в Горький , Киев, 
Архангельск, Хельсинки, Стокгольм, Берлин. 

К 1 959 году самолет был доведен до полной кондиции, 
и это позволило в июле начать его испытания со взлетным 
весом 1 8  000 кг. 

До начала 1 960-х годов Ил - 1 4  был лидером пассажир
ских перевозок в Ленинградском аэропорту и лишь с появ
лением Ту- 1 04, Ту- 1 24,  Ан-24 и Ил- 1 8  стал сдавать свои 
позиции .  

Последние рейсы Ил- 1 4  с пассажирами по расписанию 
состоялись в 1 973 году, но флагман пятидесятых годов не 
торопился сдавать свои позиции , продолжая перевозить 
грузы, решать задачи , связанные с аэрофотосъемкой. 

Эксплуатация Ил- 1 4  в Аэрофлоте прекратилась в конце 
1 980-х, и причиной этого стало не только физическое ста
рение, главным образом силовых установок, но резкое со
кращение производства в стране авиационного бензина 

Несмотря на высокую аварийность, во второй половине 
1 950-х годов Ил- 14П был главным действующим лицом на 
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международных авиалиниях, связывавших Москву с зару
бежьем.  Например, 1 7  июля 1 957 года Ил- 1 4 П  СССР 
Л 1 874, выполнявший рейс Рига - Копенгаген, задел заво
дскую трубу и упал в залив недалеко от Копенгагена. Все 23 
человека, находившиеся на борту, погибли.  По другим 
данным,  Л 1 874 потерпел катастрофу 1 5  августа в гавани 
Копенгагена. Уточнить время этого события автору не уда
лось, поскольку аварийного акта в доступных архивах не 
нашлось. 

Спустя ровно месяц над Киевом столкнулись два Ил - 1 4  -
Л 1 360 и Л207 1 .  Были и другие инциденты, но эксплуатация 
машины не прерывалась, более того, она постоянно совер
шенствовалась. 

Так, к середине 1 96 1  года группа самолетов Ил- 1 4 Аэро
флота налетала свыше 5000 часов без капитального ремон
та. Осенью того же года на самолете испытали новые коле
са КТ -97/2 с шинами размером 865х280 мм. Их внедрение 
началось в 1 962 г. 

4 апреля 1 962 года произошел неординарный случай. Во 
время тренировочного полета при заходе на посадку на са
молете СССР - 4 1 852 не вышел левый закрылок. Как впо
следствии выяснилось, разрушился болт, соединявший ка
чалку с тягой. Благо, что все обошлось без жертв, но само
лет сильно пострадал. 

6 июля 1 962 года в районе Ташкента потерпел катастро
фу Ил- 1 4. Чей это был самолет, Аэрофлота или ВВС, уста
новить пока не удалось, известно лишь, что на его борту 
находилось 1 4  человек. 

Четыре Ил- 1 4  эксплуатировались в летном отряде, пре
вратившемся впоследствИи в авиакомпанию <•Космос•> .  
Главной его задачей было обслуживание ОКБ- 1 ,  ныне 
РКК «Энергия•> им. С .П .  Королева. Один из этих самоле
тов с 1 988 по 2003 год находился в экспозиции музея авиа
ции и космонавтики Самарского авиационного института. 
Реликвия, как память о выдающемся конструкторе совре
менности, бьша сдана в утиль. 
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Ил- 14Т полярной авиации когда-то украшал экспозицию Монинекого 

музея ВВС 

Первый Ил- 1 4  для полярной авиации был зарегистри
рован 6 июня 1 956 года как СССР - Н 8 1 9. 

Эксплуатация самолетов на колесном шасси в Арктике 
и Антарктиде возможна лишь с хорошо укатанных засне
женных взлетно-посадочных полос. Для посадки на непод
готовленные площадки, тем более выбранные с воздуха, 
требовалось лыжное шасси,  поскольку снежный наст, с 
виду кажущийся крепким,  на деле нередко оказывался 
хрупким и не выдерживал давления колес. 

Единственным заказчиком лыж для Ил - 1 4  было Управ
ление полярной авиации (УПА) , поэтому их разработкой 
занялись в конструкторском бюро УПА под руководством 
Л.А. Хохлова. 

Первые же опыты с лыжами,  а также устройствами ава
рийного слива топлива в полете проводились на машине 
СССР - Л476. Одновременно на этом же самолете в пер
вом квартале 1 963 года в аэропорту Домодедово испытали 
стартовые ускорители, значительно сокращавшие разбег и 
позволявшие взлетать с <•высокогорных>) площадок южно
го континента. Летные испытания Ил- 14  с данными ново
введениями провел летчик Н И И  ГВФ (ныне ГосНИИ ГА) 
А.А. Лебедев. 

Хотя Ил- 1 4  у полярников наравне с Ли-2 стал пользо
ваться репутацией надежной и безотказной машины, ава
рийных и катастрофических ситуаций хватало. Например, 

285 



2 сентября 1 960 года во время перелета группы самолетов 
Ил- 1 4  с мыса Шмидта в Москву потерпел катастрофу борт 
СССР - 04200. Самолет упал в районе горы Белой около 
деревни Захново (на территории Кенозерского националь
ного парка). 

В Антарктиду несколько « Илов•> доставили морем,  и 
эксплуатировались они практически всегда в экстремаль
ных условиях. При этом в Антарктиде на Ил- 1 4  совершали 
полеты продолжительностью 1 2- 1 4  часов! Естественно, 
без аварийных ситуаций не обходилось. Одни машины по
сле авари й  затерялись в снежных просторах, а из других, 
если позволяли обстоятельства, собирал ись <<новые». На
пример, после аварий из бортов СССР - 04 1 80 и СССР -
4 1 834 собрали машину, сохранившую второй опознава
тельный знак. А бывало, например, и такое: списанный и 
провалявшийся год на свалке Ил- 14  СССР - 4 1 803 реани
мировал и .  Ведь летать на чем-то надо было. Самым сла
бым звеном в Ил- 1 4  были двигатели АШ -82Т. Выпуск 
«ИЛОВ•> давно прекратили, и летали они в основном на ре
монтных моторах, но и у них был свой предел. 

В марте 1 990 года в Антарктиде совершил последни й  
полет самолет Ил- 1 4  СССР - 4 1 808,  поскольку н а  нем 
стояли последние два двигателя первой категории. Больше 
моторов АШ-82Т на складах не было. Из-за отказов двига
телей в полете нескольким экипажам приiiiЛось совершать 
вынужденные посадки. Ушел в прошлое и самолет, кото
рому, казалось, сноса не было. 

После запрета на эксплуатацию Ил- 14  в нашей стране, 
несмотря на появление самолетов Ан-26 и Ан-74, машины, 
способной заменить его, так и не создали.  

Первыми в ВВС Ил- 14П в 1 955 году получили авиато
ры 2-й авиационной Краснознаменной дивизии особого 
назначения (акдон) ,  один из полков которой обслуживал 
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правительство. На этих же самолетах летом 1 95 5  года со
стоялся визит правительственной делегации Советского 
Союза во главе с Н .С. Хрущевым в Индию, Бирму и Афга
нистан. За время визита самолеты преодолели расстояние 
около 22 500 км. 

Спустя несколько лет на одной из машин дивизии дал о 
себе знать скрытый конструктивный дефект. Случилось 
это во время полета Н .С .  Хрущева в Симферополь. Пило
тировал самолет первого секретаря ЦК КПСС командир 
дивизии генерал Н . И .  Цыбин. Когда самолет летел в укра
инском небе, загорелся один из двигателей. Экипаж вовре
мя привел в действие средства тушения пожара и выклю
чил двигатель, воздушный винт которого автоматически 
зафлюгировался. Чтобы не рисковать, Цыбин совершил 
посадку на ближайшем аэродроме в районе Джанкоя. Рас
следование причин пожара показала, что в полете из-за 
вибрации треснула медная трубка бензопровода, и топли
во, хлынувшее в образовавшуюся щель, попало на горячий 
мотор и вспыхнуло. Впоследствии на всех машинах мед
ные трубки заменили бензостойкими дюритовыми. 

С 1 958  по 1 967 год Ил- 1 4  использовались в Балашов
ском высшем военном авиационном училище летчиков. 

С 1958 по 1 967 год в военно-транспортной авиации чис
лилось 259 Ил- 1 4Т и Ил- 1 4Д-ЗО. Но это не означало, что к 
концу 1 960-х годов Ил- 1 4  поставили на прикол. Они еще 
долго эксплуатировались в воинских частях, перевозя раз
личные грузы и служебных пассажиров. Так, автор послед
ний раз летал на Ил- 1 4Т транспортного полка Липецкого 
центра боевого применения и переучивания летного соста
ва в 1 973 г. 

Автору неоднократно довелось летать на Ил- 1 4, но за
помнился лишь один эпизод. Н ачиная с 1 960-х годов с 
подмосковной Чкаловекой в Ахтубинск регулярно два раза 
в неделю летают самолеты. Главной «рабочей лошадкой» 
на этом маршруте до списания был Ту- 1 04А. Иногда его за
менял Ан- 1 0, затем появился Ту- 1 54М,  а сегодня служеб
ных пассажиров возит Ту- \ 34УБ-Л . В те далекие годы, да-
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же если вовремя подал заявку, попасть в переполненный 
самолет удавалось не всегда, поскольку сначала грузили 
лиц с большими звездами на погонах, а уж потом осталь
ных, кому места хватит. Поэтому нередко приходилось 
пользоваться услугами пролетающих бортов. 

Так было и в тот зимний день. В ожидании самолета не
сколько человек с утра болтались по аэродрому, отогрева
ясь в теплушке вместе с техниками.  Но вот послышался 
знакомый с высокими тонами звук - в нашем направле
нии катился Ан-8. Увидев этот <<грузовик•> ,  стало не по се
бе, слишком уж он шумный. 

На душе стало веселей, когда на стоянку зарушш грузо
вой Ил- 14Т. Пусть лететь будем дольше, но зато в тепле и 
тишине, а если повезет, то можно будет и прикорнуть на 
чехлах от моторов. Наконец экипаж, отобедав в летной 
столовой ,  заглянул в теплушку и пригласил нас на борт. 

Поднявшись по качаюшейся стремянке, в дверном про
ем е перед пассажирами показалась гора из коробок с тор
тами киевской фабрики имени Карла Маркса. В те годы 
это был самый престижный подарок из столицы Украины. 
Мой энтузиазм как рукой сняло, торты ведь возят в холо
дильнике, а их на борту оказалось свыше 70. 

Но делать было нечего. Самолет, оторвавшись от В П П ,  
сделал круг над аэродромом и взял курс на юг. Чтобы н е  
испортился сладкий груз, экипаж прикрыл подачу теплого 
воздуха от бензинового обогревателя. Постепенно на борту 
становилось все холоднее. Если учесть, что температура 
воздуха на земле была ниже 20 градусов и она каждые 
1 000 м падала еще на шесть градусов, то нетрудно посчи
тать, какой мороз был на высоте свыше двух километров. 
Почти как в Я кутии,  а ведь лететь предстояло свыше четы
рех часов. 

Где-то на середине пути мы услышали <•выстрелы•> .  На 
лицах появилось недоумение. Но вскоре выяснилось, что в 
чемодане одного из пассажиров был оборудован неболь
шой «погребок>> с сухими винами ,  которые в Ахтубинске 
тогда были редкостью. <<Солнечная>> жидкость не выдержа-
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ла <•тепличных•> условий и, расширяясь, с грохотом вытал
кивала пробки, заливая багаж . . .  

Немало Ил- 1 4  эксплуатировалось в авиации погранич
ных войск. В марте 1 964 года экипаж Ил- 1 4  капитана 
А.А. Берегового, выполняя разведывательный полет, обна
ружил на льду Финского залива неизвестного, шедшего в 
сторону Финляндии , и немедленно доложил по радио в 
штаб пограничного отряда. Вылетев по тревоге , экипаж 
вертолета во главе с капитаном В.А. Сысуевым обнаружил 
следы, а затем и самого нарушителя. Летчик выбрал пло
щадку и высадил поrраничный наряд. Нарушитель, увидев 
вертолет, бросился бежать в сторону границы. Погранич
никам трудно было его догнать, так как нарушитель бежал 
по гладкому льду в специальной обуви. Тогда Сысуев под
летел к нему вплотную, завис над ним и струей воздуха от 
несущего винта сбил нарушителя с ног. Вертолет произвел 
посадку, принял на борт нарушителя и поисковую группу, 
доставив всех на пограничную заставу . . .  

П озже на  Ил- 1 4, принадлежавших этому ведомству, ус
танавливали РЛС <•Гроза-40•> ,  заимствованные с самолета 
Як-40, и автопилоты - с Ту- 1 34. 

Продажа Ил- 14П за рубеж началась в 1 955 г. В том же 
году польская авиакомпания LOT получила из Советского 
Союза первые четыре Ил- 1 4 П .  Два года спустя к ним при
бавилось еще шесть машин,  изготовленных в Германии и 
на заводе «Авиа•> .  Эти самолеты эксплуатировались по 
1 972 год и были списаны после поступления в авиакомпа
нию самолетов Ан-24В и Ил- 1 8. 

В польских В ВС эксплуатировались как салонные Ил-
1 4С,  так и транспортно-десантные Av- 14T. Транспортные 
самолеты использовались не только по своему прямому 
назначению, но и для обучения штурманов. В последнем 
случае на внешней подвеске под центропланом крыла на 
балочных держателях размещалось до шести авиабомб. 

В том же году Китай приобрел первые шесть Ил- 1 4 П ,  
Чехасловакия - четыре и Венгрия - один самолет. 
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В ГДР, в авиакомпанию <<Л юфтганза>> первый Ил- 1 4 П  
(DDR-AВA, заводской NQ 5340709) поступил 30 июля 1 955 г. 
1 6  сентября советский экипаж во главе с пилотом Уваро
вым выполнил на нем официюiьный полет, доставив пре
мьер-министра ГДР Отто Гротеволя в Москву. 

В ноябре из Советского Союза в ГДР поступило еше три 
самолета, а в феврале следующего 1 956 года открылась ме
ждународная авиалиния Берлин - Варшава, затем - Бер
лин - Будапешт - София, Берлин - Будапешт - Буха
рест, а 7 октября - Берлин - Вильнюс - Москва. В 1 957 
году советские экипажи в авиакомпании «Люфтганза» сме
нили немецкие, прошедшие соответствующую подготовку. 

В сентябре 1 962 года эскадрилья транспортных Ил- 1 4Т 
вошла в состав советской авиационной группировки на 
Кубе. Эти машины,  после того как миновал Карибский 
кризис, остались на острове Свободы. В 1 963 году на Кубе 
летали девять Ил- 1 4. Повышенная влажность этого ост
ровного государства наложила свой отпечаток при экс
плуатации машины,  заключавшейся в более тщательном 
уходе. 

Немало Ил- 1 4  эксплуатировалось в Болгарии, Индии и 
Китае. 

Помимо пассажирских и грузовых «ИЛОВ>> имелись и 
многочисленные летающие лаборатории .  В 1 959 году на 
базе Ил- 1 4Т были оборудованы две лаборатории: самолет
аналог и самолет-цель для отработки систем наведения ис
требителей <<Ураган-5» и зенитных ракет, входивших в раз
рабатывавшуюся систему <<Даль•> .  

Известна летающая лаборатория << Пума•> для доводки 
прицельно-навигационной системы, предназначенной для 
установки на самолет Су-24. В мае 1 964 года летающая ла
боратория была передана заказчику - Н И И- 1 3 1  ( Н ПО 
<<Ленинец») ГКРЭ. 

Особое место занимает летающая лаборатория, создан
ная на базе Ил- 1 4  для Главной геофизической обсервато
рии им.  А. И .  Воейкова и предназначенная для исследова-
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Ч ехословацкий аэрофотосъемшик Av- 1 4FG . В застек.1енной носовой 
кабине находилось рабочее место штурмана. а в фюзеляже -

фотокамеры 

ний в области физики облаков и активного воздействия на 
них. Главным преимуществом Ил- 1 4  перед другими само
летами были невысокая скорость полета - 1 80-300 км/ч , 
сравнительно низкая эксплуатационная стоимость и не
герметичная кабина. На этом фоне меркли малая грузо
подъемность и незначительный энергоресурс машины, 
предъявлявшие жесткие требования к весу эксперимен
тальной аппаратуры и количеству бортовых операторов, не 
превышавших семи человек. Тем не менее на самолете уда
лось разместить довольно широкий спектр аппаратуры , 
включая метеорологическую РЛС <• Гроза-40», позволяв
шую определять дальность и азимуты опасных для полета 
кучево-дождевых облаков. И мелись на борту также лазер
ный локатор - лидар, позволявший определять превыше
ние облаков над самолетом,  и три инфракрасных радио
метра, предназначенные для изучения термической струк
туры облаков. 

Эта лаборатория просуществовала до конца 1 980-х го
дов, когда была прекращена эксплуатация Ил- 1 4  в граж
данской авиации и ВВС. 



Глава 12 

САМОЛЕТ ДЛЯ НАРОДА 

ПЕРВЕНЕЦ С ПОРШНЕВЫМИ МОТОРАМИ 

Решая задачу, поставленную в послевоенные годы Глав
ным управлением ГВФ, ОКБ-240 в 1 945 году предложило 
проект четырехмоторного пассажирского самолета Ил - 1 8  с 
герметичной кабиной вентиляционного типа. Создавая 
пассажирские лайнеры, конструкторы ,  как и на Ил- 1 2 , 
окончательно отказзлись от носовой кабины штурмана. 
Рабочие места штурмана, радиста и бортмеханика распо
ложили за креслами пилотов. Все это упростило компо
новку и сократило площадь остекления кабины экипажа, 
что в целом положительно сказалось и на весе планера. 

И мелся вариант компоновки и без штурмана-навигато
ра, что в те годы было довольно смелым решением и отра
жало взгляды руководителей зарубежных авиакомпаний на 
пассажирский авиалайнер. Однако для Советского Союза 
с его скудными средствами радионавигации отказ от штур
мана, тем более при использовани и  машины для военных 
целей,  оказался неприемлем. Впрочем, на Ил - 1 8  задача 
размещения рабочего места навигатора решалась безболез
ненно путем соответствуюшей перекомпоновки кабины 
экипажа. 

Выбор фюзеляжа диаметром 3 ,5  м позволил разместить 
по пять пассажирских кресел в ряд, а багаж и грузы - в 
подпольном пространстве. Данное решение оказалось на
столько удачным,  что такой же диаметр фюзеляжа впо-
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следствии сохранился и на лайнере Ил- 1 8  с турбовинтовы
ми двигателями (ТВД). 

Первые наброски машины были сделаны в бригаде об
щих видов под руководством В. М. Германова, а компонов
ка Ил - 1 8  утверждена С. В.  Ильюшиным в апреле 1 945 года. 

О самолете Ил- 1 8  с поршневыми двигателями в архивах 
сохранилось очень мало сведений .  В частности , в отчете 
завода NQ 240 за 1 946 год сказано,  что проектирование ма
шины закончено. Причем, кроме специального варианта, 
разработали пассажирский - на 67 мест. Все проектирова
ние заняло восемь месяцев. Что это за специальный вари
ант, в документах не раскрывается, но, видимо, речь шла о 
машине в варианте <<салоН>) ,  используя современную тер
минологию - варианте VI P. Другого объяснения я не 
имею. 

Нормальным считался вариант первого класса с разме
щением 60 кресел для пассажиров (по пять в ряд, три крес
ла справа и два слева с проходом шириной 0,44 м с шагом 
не менее 960 мм) в герметичном отсеке фюзеляжа объемом 
около 1 30 мз, при шести членах экипажа. В перегрузочном 
варианте размещалось 66 пассажиров. 

Для полета на предельные расстояния в ночное время 
проработали компоновку на 28 спальных мест, а десантно
транспортный вариант обеспечивал перевозку до 90 сол
дат. Большой объем салона допускал различные варианты 
размещения пассажиров, для которых на борту предусмот
рели все удобства, включая гардероб, до трех туалетных по
мещений и буфет. Салон отличался хорошо продуманным 
интерьером без декоративных излишеств и создавал необ
ходимый уют пассажирам. 

Уже тогда во избежание появления трещин в районе 
вырезов в фюзеляже перешли от прямоугольных иллюми
наторов к круглым. Наддув кабины п илотов и пассажир
ского салона осуществлялся от турбокомпрессоров, уста
новленных на двигателях. При полетах на больших высо
тах нагрузка от избыточного давления воспринималась 
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цилиндрическим корпусом и двумя сферическими перего
родкам и, передней из которых являлась носовая часть фю
зеляжа. 

Другой особенностью машины стало крыло, размах ко
торого в 1 2  раз превышал среднюю аэродинамическую 
хорду (САХ). Такое удлинение несущей поверхности, свой
ственное самолетам, летающим на большие расстояния, 
снижало ее индуктивное сопротивление. При этом нагруз
ка на крыло в зависимости от полетного веса изменялась 
от 300 до 340 кгjм2.  Для обеспечения требуемых взлетно
посадочных характеристик несущую поверхность оснасти
ли шелевыми закрылками типа «Фаулера» ,  улучшавшими 
взлетно-посадочные характеристики, что в совокупности с 
выбранными размерами колес шасси допускало эксплуата
цию машины с грунтовых аэродромов. 

Для снижения лобового сопротивления на взлетно-по
садочных режимах и защиты ниш уборки основных опор 
шасси от грязи створки их отсеков закрывались. 

Крыло и оперение имели электротермические противо
обледенительные устройства. Лопасти воздушных винтов 
омывались спиртаглицериновой смесью, а лобовые стекла 
кабины пилотов - антифризом. 

Начиная с Ил- 1 2  на всех самолетах, созданных в ОКБ-240, 
шасси имело носовую опору. Не стал исключением и Ил- 18 .  

По сведениям, полученным из ОКБ,  Ил- 1 8  разрабаты
вался сначала с дизельными двигателями А Ч-72. Но таких 
дизелей в природе и даже в проектах не существовало. 
Скорее всего речь шла об опытном двигателе АЧ-32. Одна
ко этот мотор, как и его предшественники АЧ-30 и АЧ-3 1 ,  
видимо, обладал низкой надежностью и был капризен в 
эксплуатации, особенно на больших высотах. Единствен
ным реальным двигателем для машины с герметичной ка
биной были звездообразные моторы АШ-72ТК, развивав
шие до 1 900 л.с.  на высоте 9000 м. Именно под них в 1 945 
году Владимир Михайлович Мясишев предложил копиро
вать американский бомбардировщик В-29 фирмы « Боинг>> . 
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Решение об организации серийного производства дви
гателей АШ-72ТК правительство приняла в ноябре 1 945 
года. Однако эти планы в начале следуюшего года приш
лось пересмотреть в пользу более перспективного и маш
нога мотора АШ-73ТК с приводным центробежным нагне
тателем и турбокомпрессорами ТК - 1 9. Заводские и госу
дарственные испытания АШ-7 3ТК запланировали на 
октябрь 1 946 года и август 1 947-го соответственно. 

Первые серийные двигатели АШ-73ТК имели ресурс 
25 часов, затем он возрос до 50 часов, а среднестатистиче
ский налет на один отказ не превышал 3 ,5  часа. Забегая 
вперед, отмечу, что по этой причине 25 июня 1 947 года на 
взлете разрушился один из двигателей самолета, но все 
обошлось, и машина благополучно приземлилась на аэро
дроме. 

На Ил- 1 8  установили АШ-73 без турбокомпрессоров, с 
винтами АВ- 1 6НМ-95 двойного действия, при этом диа
метр пропеллеров на внутренних двигателях был 4,8 м, а на 
внешних - 5,055 м, что, видимо, связано с необходимо
стью снижения уровня шума в салоне. Отсутствие же тур
бокомпрессоров значительно ухудшило почти все парамет
ры машины. 

В 1 946 году руководство Главного управления ГВФ ут
вердило требования (соответствовавшие передовым запад
ным образцам) к перспективным летательным аппаратам,  
предназначенным для перевозки пассажиров и граЖдан
ских грузов. В их числе был и пассажирский лайнер с гер
метичной кабиной и четырьмя моторами АШ-72, предна
значавшийся для транспортировки 60 пассажиров (ком
мерческая нагрузка 8000 кг) с крейсерской скоростью 
490 км/ч (максимальная - 600 км/ч) на расстояние до 3000 
км (максимальная дальность 6000 км). Практический по
толок задавался в 1 О 000 м. Предполагалось, что пассажир
ский Ил- 1 8  будет использоваться на авиал иниях, свя
зывающих Москву с городами Сибири , Средней Ази и  и 
Дальнего Востока. 
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Под эти требования и рассчитывался Ил- 1 8 , но с че
тырьмя двигателями АШ -73ТК номинальной мощностью 
по 2000 л.с.  Максимальная коммерческая нагрузка, соглас
но проекту, доходила до 7600 кг. При этом его расчетные 
скорость 600 км/ч и нормальная дальность 3000 км соот
ветствовали требованиям ГВФ, но максимальная даль
ность получалась на 1 000 км ниже. 

Параллельна с разработкой и постройкой машины про
ходила наземная отработка наиболее ответственных ее уз
лов и агрегатов, что в будущем стало гарантом надежности 
турбовинтового самолета Ил- 1 8 .  

В марте 1 946-го ведущим инженером по машине назна
чили В . Н .  Бугайского, занимавшегося Ил- 1 8  до апреля 
1 947-го, до его назначения главным инженером предпри
ятия. Постройка Ил- 1 8  проходила в довольно сложных ус
ловиях, поскольку в 1 946 году значительная часть произ
водства переводилась на опытный завод N2 482, который 
вошел в состав ОКБ-240 после расформирования О КБ 
В . М .  М ясищева. Для сокращения сроков сдачи машины 
многие агрегаты и узлы приходилось изготавливать по эс
кизам. 

Окончательная сборка машины осуществлялась на но
вой территории,  примыкающей к Центральному аэродро
му столицы. Несмотря на трудности, связанные с переез
дам ОКБ-240 на новую базу, самолет построили раньше 
срока и выкатили на аэродром в конце июля 1 946 года. 
1 7  августа экипаж В . К. Коккинаки (второй пилот и борт
механик - его братья К. К. Коккинаки и П . К. Коккинаки) 
впервые опробовал машину в полете. До конца года вы
полнили 16 полетов и в декабре начали дооборудование 
машины по чертежам нормального стандарта. 

По оценкам летчиков-испытателей, Ил- 1 8  был самоле
том довольно приятным в пилотировании, допускал полет 
на скорости свыше 250 км/ч по прибору с брошенной руч
кой . Он мог летать на трех и даже двух двигателях, но в 
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этих случаях вес машины не должен был превышать 42 500 
и 36 000 кг соответственно. 

На основании апрельского 1 947 года постановления 
правительства Ил- 1 8  модифицировали в десантно-транс
портный с установкой двигателей АШ-73ТК, которые за
вод NQ 1 9  должен был поставить не позднее 1 июня. Проек
том майского 1 947 года приказа Министерства авиацион
ной промышленности Ил- 1 8  с АШ-73ТК должны были 
подготовить к воздушному параду, запланированному на 
18 августа, при этом предусматривалось к 1 О июля завер
шить статические испытания машины. Работа шла в уско
ренном темпе,  и не зря , ведь авиационный праздник со
стоялся на полмесяца раньше. Кроме пилотов братьев 
Коккинаки, в экипаж машины входили В. Семенов, А. Ви
ноградов, П. Голубев, П .  Малютин и В.  Ерофеев. 

По плану М инистерства авиационной промышленно
сти на 1 947 год самолет Ил- 1 8  с АШ-73ТК и экипажем из 
шести человек должен был летать на расстояние до 2700 км 
с 67 пассажирами и на 4000 км - с 28 пассажирами .  При 
этом его максимальная скорость задавалась не ниже 
425 км/ч у земли и 575 км/ч на высоте 9000 м. Практиче
ский потолок - 1 О 000 м.  Подниматься на высоту 5000 м он 
должен был за 1 3 ,7  минуты. Длина разбега задавалась не 
более 800 м.  

Заводские испытания Ил- 1 8  завершились осенью 1 947 
года, при этом совершили 41 полет. Но передача машины 
на государственные испытания задерживалась из-за отсут
ствия двигателей АШ-73ТК. В одном из документов, те
перь уже бывшего М инистерства авиационной промыш
ленности, удалось обнаружить, что фюзеляж самолета так 
и не был полностью герметизирован и это, в том числе и 
установку высотного оборудования,  планировалось сде
лать после получения моторов АШ-73ТК. 

В следующем 1 948 году Ил - 1 8  в третий раз показали на 
традиционном воздушном празднике в Тушине, и тогда же 
машину доработали в последний раз, превратив в букси-
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ровшик сверхтяжелого грузового планера Ил-32, полетный 
вес которого доходил до 16 000 кг.  Но после этих испыта
ний и последовавшего отказа от принятия на вооружение 
грузового планера работы по доводке Ил- 1 8  прекратили.  
Аналогичная участь постигла и четырехмоторный самолет 
Ту-70, созданный в ОКБ- 1 56 под руководством А. Н .  Тупо
лева на базе американского бомбардировщика В-29, хотя 
на этом лайнере стояли полноценные двигатели АШ-73ТК 
с турбокомпрессорами .  

Осенью 1 949 года и з  Министерства обороны обрати
лись с просьбой продемонстрировать буксировку планера 
Ил-32 самолетом Ил- 1 8  высшему командованию Воору
женных сил Советского Союза на сборах на подмосковном 
аэродроме Чкаловская. Но, как следует из ответа началь
ника одного из главков М инистерства авиационной про
мышленности Шишкина, «Ил- 1 8  не узаконен как букси
ровщик и не подготовлен для полетов•> .  Видимо, на этом 
биография лайнера и завершилась. 

С ТУРБОВИНТОВЫМИ ДВИfАТЕЛЯМИ 

При создании турбовинтового лайнера, получившего в 
О КБ обозначение Ил - 1 8А, взяли за основу его предшест
венника с поршневыми моторами, подчеркивая тем самым 
их преемственность. Особое внимание при проектирова
нии самолета конструкторы обратили на возможность бо
лее полного обеспечения безопасности полета, на получе
ние высоких экономических и эксплуатационных показа
телей и на создание необходимого комфорта пассажирам. 

Когда началась разработка машины, казалось, что дос
таточно установить на поршневой Ил- 1 8  ТВД, удлинить 
фюзеляж на 3,6 м, изменить конструкцию крыла с введе
нием кессонных топливных баков в его консолях и увели
чить взлетный вес на 4000 кг, доведя его до 46 500 кг.  Тре
бовалось также заменить все основные системы машины, 
включая специальное и высотное оборудование, переком-
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Первый прототип Ил- 1 8  �москва>> с турбовинтовыми двигателями 

поновать фюзеляж и разработать новое шасси, рассчитан
ное на больший вес самолета. 

Разработка Ил- 1 8  под ТВД Н К-4 началась в соответст
вии с апрельским 1 956 года постановлением правительства 
и приказом министерства от 4 июня. Документом преду
сматривалось, чтобы самолет перевозил 75 пассажиров и 
4000 кг грузов,  включая багаж, с крейсерской скоростью 
600-650 км/ч на высоте 8000 м на расстояние до 3000 км, 
на расстояние 2000 км - коммерческую нагрузку 12 тонн и 
на 5000 км - нагрузку 4 т. Оговаривались и взлетно-поса
дочные характеристики. Так, разбег не должен был превы
шать 650, а пробег - 600 метров. При этом задавался эки
паж из пяти человек, включая стюардессу. 

Отдельным пунктом правительствен ного документа 
требовалось предусмотреть использование самолета (с ми
нимальными переделками) для перевозки 1 00 человек по
садочного десанта и до 70 лежачих раненых. В октябре 1 957 
года машину предписывалось передать на государственные 
испытания в ГВФ и ВВС. 

В создании подобного самолета были очень заинтересо
ваны не только в ГВФ, но и в В ВС.  В июле 1 956 года заказ
чику предъявили эскизный проект машины. Спустя месяц 
утвердили совместные технические требования к самолету, 
а в декабре подписали протокол макетной комиссии. 

Разрабатывая Ил - 1 8 ,  конструкторы постарались соз-
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дать пассажиру условия, близкие к наземным. Кроме удоб
ных кресел и индивидуальных вентиляции и освещения, 
для отделки салонов подобрали расцветки отделочных ма
териалов, оказывавших на пассажира благоприятное влия
ние. Система кондиционирования позволяла сохранять 
почти постоянной температуру воздуха в салонах в преде
лах 20 градусов независимо от времени года и высоты по
лета. 

Давление в кабине пилотов и салонах самолета до высо
ты 5200 метров сохранялось, как на уровне моря, и по мере 
дальнейшего подъема оно падало и на высоте 1 О км соот
ветствовало высоте 2400 метров. 

Большое внимание уделялось и выбору звукоизоляции, 
хотя в полной мере эту задачу решить не удалось по причи
нам, не зависящим от конструкторов самолета. 

Машину построили довольно быстро, и 24 июня 1 957 
года начались ее заводские испытания. В ее  пассажирском 
салоне предусмотрели размещение 75 кресел. По одной из 
версий, в том же месяце во время осмотра самолета руко
водителями партии и правительства Е.А. Фурцева (тогда 
первый секретарь Московского горкома КПСС) предло
жила назвать его «Москва». 

4 июля экипаж В . К. Коккинаки опробовал машину в 
воздухе, взлетев с Центрального аэродрома столицы. В том 
же 1 957 году завод N2 30 приступил к серийному производ
ству Ил- 1 8 .  В тематическом плане ОКБ-240 на 1 958 год 
числились кроме транспортно-санитарного Ил- 1 8Т специ
альный вариант лайнера на 27 пассажиров, 95-местный 
Ил - 1 8  и установка нового аэронавигационного и радио
связного оборудования. 

Второй опытный самолет, получивший обозначение 
Ил- 1 8-8А, построили в 1 958 г. В отличие от первого прото
типа он имел крыло с двумя разъемами,  технологически 
делившееся на центроплан , две средние и две отъемные 
части. В центроплане имелись мягкие топливные баки, а в 
средних и отъемных частях - кессон-баки, полностью за-
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ливавшиеся горючим. Это увеличивало запас топлива на 
2000 кг и соответственно - дальность. Из-за второго разъ
ема консоли крыла пришлось разрезать закрылки на две 
части. 

Одновременно перекомпоновали пассажирскую кабину 
с размещением буфета, раздевалки и туалетов в зоне вин
тов. 

За пять дней до передачи первого опытного Ил- 1 8  на 
гасиспытания в Н И И  ВВС 5 мая 1 958 года потеряли пер
вый Ил- 1 8А, проходивший войсковые испытания во 2-й 
акдон. 5 мая самолет вылетел из аэропорта Шереметьева с 
семью членами экипажа и тремя представителями завода 
NQ 30. Тренировочный полет закончился трагически. При 
заходе на посадку самолет упал около деревни Шереметье
ва и взорвался. Правительствен ная комиссия, расследо
вавшая летное происшествие и возглавлявшаяся марша
лом Н .С.  Скрипка, предположила, что катастрофа про
изошла из-за отрицательной тяги винта второго двигателя, 
возникшей при переходе его лопастей на нулевой угол ус
тановки. 

Из-за этой трагедии и последовавшего расследовани я  
е е  причин полеты на Ил - 1 8  во 2-й акдон возобновились 
лишь в апреле 1 959 года. 

Государственные испытания в Н И И  ВВС опытного Ил-
1 8  начались 1 0  мая и завершились 20 августа 1 958 года. 
Возглавлял государственную комиссию по испытаниям 
Ил- 1 8  заместитель начальника Главного управления ГВФ 
Н. Захаров. Ведущими по машине были инженер Лапоч
кин, летчик Э.В. Голенкин (второй пилот Добровольский) ,  
штурман Изюмов. 

Испытания показали,  что по технике п илотирования 
Ил - 1 8  в нормальном полете прост и доступен для летчиков 
средней квал ификации. Лайнер, весивший 56 тонн ,  мог 
продолжать взлет при отказе одного из двигателей. В этом 
случае, после отрыва от В П П ,  его вертикальная скорость 
достигала 2-3 м/с. Практический потолок самолета весом 
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И нтерьер пассажирского салона Ил- 1 8 

53 200 кг на трех двигателях доходил до 8000 метров. Уход 
самолета на второй круг на трех двигателях практически не 
отличался от полета на четырех двигателях, а на двух мото
рах на второй круг можно было уйти при весе лайнера до 57 т. 

В то же время полеты в сложных метеоусловиях, а также 
над малоориентирной местностью, над водной поверхно
стью и на международных авиалиниях считались довольно 
сложными из-за отсутствия на машине работоспособной 
радиолокационной станции,  систем ближней и дальней 
навигации, надежных астрономических систем, м ногока
нальной ультракоротковолновой радиостанции,  комбини
рованных радиоприемников для посадки с использовани
ем системы СП-50. 

Управление самолетом и контроль работы силовой ус
тановки представляли для пилота значительные трудно
сти, особенно в сложных метеоусловиях полета. 

В заключении Н И И  ВВС отмечалось, что самолет ис
пытания выдержал и мог рекомендоваться для эксплуата-
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ции в ГВФ и ВВС. Там же говорилось, что летные данные 
Ил- 1 8  соответствуют постановлению Совета министров за 
исключением длин разбега и пробега, и самолет может 
эксплуатироваться на линиях, связывающих Москву с Ир
кутском, Петрапавловском-на-Камчатке, Владивостоком 
и Алма-Атой. 

1 О июня 1 958-го начались совместные с ГВФ испыта
ния Ил- 1 8А, и в том же году построили 20 лайнеров. Веду
щим летчиком на этом этапе бьш В . К. Коккинаки (второй 
пилот Б.А. Анопов, впоследствии ведущий летчик-испыта
тель Ил- 1 8  в Гас Н И И  ГА) . 

Несмотря на удовлетворительную работу Н К-4, до на
чала пассажирских перевозок, но не позднее 1 января 1 959 
года, рекомендовалось повысить безопасность полетов, 
исключив самопроизвольное возникновение обратной тя
ги в полете при отказах двигателя и автоматики винта. Ис
пытатели высказали пожелание снять ограничения высоты 
полета при работе двигателей на взлетном режиме, устано
вить автомат включения первой очереди пожаротушения 
на двигатели ,  проверить в естествен ных условиях систему 
защиты планера и двигателей от обледенения, провести 
специальные летные исследования для определения срыв
ных характеристик машины. 

Машина еще проходила испытания, а в октябре 1 957 го
да приказом начальника ГУ ГВФ для переучивания на нее 
назначили первые три экипажа во главе с Б.А. Лахтиным, 
В .  И .  Тарасовым и А. И .  Тюленевым. В том же году на базе 
63-го авиаотряда МУТА ГВФ во Внуково создали группу 
(командир М . П .  Лозгачев) для эксплуатационных испыта
ний Ил- 1 8А. 

Когда первая опытная машина еще находилась в стапе
лях, правительство приняла решение о развертывании се
рийного производства Ил- 1 8  на московском авиационном 
заводе NQ 30. Первый серийный Ил- 1 8А взлетел 26 октября 
1 957 г. В отличие от прототипа на нем перекомпоновали 
пассажирские салоны и бытовые отсеки, увеличив число 
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Первый серийный Ил- 1 8  в эксnозиции Киевского музея авиации 

пассажирских мест с 75 до 89. При этом убрали передний 
багажник, что позволило, перенеся заднюю перегородку 
вперед, заметно снизить уровень шума в первом салоне. 
Число же пассажирских мест там возросло с 10  до 1 9. П ре
терпел изменения и задний салон. Сократив шаг пасса
жирских кресел, удалось разместить еще пять мест. Естест
венно, машина потяжелела на полторы-две тонны. 

Как уже отмечалось, по мнению летчиков-испытателей 
В ВС, Ил- 1 8  по технике пилотирования (не считая особых 
случаев) оказался прост и был доступен пилотам средней 
квалификации. В то же время управление и контроль рабо
ты четырех двигателей представляли для них значительные 
трудности , особенно в сложных метеоусловиях и особых 
случаях полета. 

Проведеиные в ходе государственных испытаний лет
ные исследования с имитацией отказа Н К-4 и регулятора 
винта Р-68 на работавшем двигателе позволили выработать 
соответствующие рекомендации для рядовых пилотов. 

Существенным недостатком машины бьш высокий уро
вень шума. Самой тихой считалась пилотская кабина (85-
95 д б), а самой звуканапряженной - кухня ( 1 08- 1 1 7 д б).  
Для пассажиров же самые комфортные места находились в 
хвосте , где минимальный уровень шума не превышал 
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88 дб. Для сравнения скажу, что согласно техническим тре
бованиям ВВС тех лет уровень шума не должен был превы
шать 90 дб. На удалении 5 км от В П П  уровень шума дости
гал 94- 1 02 дб, при этом Ил- 1 8  считался самым тихим лай
нером. 

Забегая вперед, отмечу, что с шумом на Ил- 1 8  так и не 
удалось справиться, несмотря на перекомпоновку салонов, 
а замена двигателей на АИ-20 еще больше усложнила эту 
задачу. Например, на Ил- 1 8 В  самым шумным местом яв
ляется туалетная комната. Дребезг в ней таков, что создает
ся впечатление, будто вот-вот оторвется обшивка. 

Н есмотря на успешное завершение государственных 
испытаний ,  опытная эксплуатация Ил- 1 8  задерживалась 
из-за массовых отказов ТВД Н К-4. Достаточно сказать, 
что с 7 марта по 3 декабря 1 958 года со всех Ил- 1 8  сняли 20 
двигателей, из них досрочно - 1 6. Средний налет на каж
дый досрочно снятый двигатель не превышал 60 часов при 
заводской гарантии 200 часов. Главной причиной оказа
лись не заложенные в него технические решения, а произ
водственный брак авиамоторного завода N2 24. 

Тем не менее это не помешало в ноябре 1 958 года эки
пажу В . К. Коккинаки установить на Ил- 1 8  три м ировых 
рекорда. В первом полете груз весом 1 О тонн подняли на 
высоту 13 1 53 метра, во втором - 15 тонн подняли на высо
ту 1 2  47 1 метра, а в третьем - 5 тонн - на высоту 1 3  274 
метра. 

К январю 1 959 года серийный завод построил 27 Ил- 1 8  
с двигателями Н К-4 и девять - с АИ-20. В сентябре 1 958  
года на проходившей всемирной выставке в Брюсселе за 
создание Ил- 1 8  С .В .  Ильюшина наградили золотой меда
лью. Так впервые машина получила мировое признание. 

24 февраля 1 959 года в Н И И  В ВС начались гасиспыта
ния серийного Ил- 1 8А с двигателями АИ-20. Одновремен
но с заменой двигателей на машине N2 0705 увеличили 
число пассажирских кресел до 95 и провели ряд доработок, 
устранив часть выявившихся в ходе предыдущих государ-
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ственных испытаний дефектов. Замена ТВД на АИ-20 при
вела к утяжелению самолета на 670 кг, а усиление крыла, 
фюзеляжа и оперения, а также размещение дополнитель
ных пассажирских кресел - на 1 1 89 кг. 

Из-за больщей тяги винтов улучщились взлетные ха
рактеристики мащины,  но уровень щума возрос до 1 04-
1 20 дб, что особенно чувствовалось в буфете-кухне и в рай
оне первых семи рядов кресел пассажирского салона. 
В связи с этим НИИ ВВС рекомендовал до поступления в 
эксплуатацию Ил- 1 8Б и разрабатывавщегося Ил- 1 8 В  снять 
первые семь рядов кресел и на освободивщейся площади 
перевозить багаж и грузы. 

В своем заключении специалисты Н И И  ВВС констати
ровали, что Ил- 1 8  с двигателями АИ-20 испытания выдер
жал и пригоден для эксплуатации в ГВФ и ВВС. Там же от
мечалось, что до установки на самолеты системы всере
жимного автофлюгирования лопастей воздущных винтов к 
полетам на авиалиниях ГВФ необходимо допускать только 
слетаиные экипажи с опытными борттехниками,  прощед
щими совместную вывозку на ознакомление с особыми 
случаями. В полетах на режимах работы двигателей ниже 
90 процентов от номинальной мощности командиру ко
рабля и борттехнику рекомендовалось внимательно сле
дить за приборами, контролирующими функционирова
ние силовой установки. 

В феврале 1958 года в соответствии с декабрьским 1 957 -го 
постановлением правительства началась разработка пер
вой модификации Ил- 1 8А - санитарно-транспортного са
молета Ил- 1 8Т, рассчитанного на перевозку до 69 раненых 
на носилках с двумя медработниками и до 1 20 десантни
ков, включая двух командиров или 69 больных (раненых) . 
Самолет мог перевозить горюче-смазочные материалы в 
бочках, минометы калибра 82 мм (видимо, в разобранном 
виде) ,  артиллерийские безоткатные орудия и прочие гру
зы, проходивщие через стандартные двери для пассажиров. 

При переоборудовании пассажирского самолета в воен-
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но-транспортный вместо мягких кресел, гардеробов, буфе
та и туалетов по бокам и в середине салона устанавливали 
складные сиденья для десантников. Для транспортировки 
лежачих больных (раненых) вдоль бортов устанамивались 
специальные арки, к которым носилки крепились в не
сколько ярусов. Сверху вдоль бывшего салона проходил 
рельс, необходимый для перемещения тельфера с грузами. 

В 1 960 году санитарно-транспортный самолет прошел 
испытания в Н И И  ВВС. Спустя два года на государствен
ные испытания предъявили Ил- 1 8Т с другой компоновкой 
грузового отсека. Но к тому времени взгляды военных на 
использование переоборудованных гражданских лайне
ров, включая Ту- 1 04 и Ан- 10 ,  изменились. В достаточном 
количестве в ВВС поступали самолеты Ан- 1 2 ,  а Ил- 1 8Т так 
и остался в единственном экземпляре. 

30 сентября 1 958 года совершил первый полет Ил- 1 8 Б  с 
ТВД АИ-20А. На этой машине за счет усиления крыла и 
шасси увеличили вес коммерческой нагрузки с 1 2  до 1 4  т, 
при этом взлетный вес возрос с 58 до 6 1 ,2 тонны. Внешне 
новый лайнер, вмещавши й  89 пассажиров, отличался от 
предшественника расположением иллюминаторов в пасса
жирских салонах. В ходе ремонта Ил- 1 8Б не только изме
нялась компоновка салонов, но и устанавливались вспо
могательные силовые установки ТГ - 1 6 ,  о чем разговор 
пойдет чуть позже. Всего построили 65 Ил- 1 8Б .  

1 0  декабря 1 959 года впервые поднялся в воздух Ил- 1 8В .  
Самолет, первоначально рассчитанный на  78 пассажир
ских мест, отличался от предшественника новой компо
новкой пассажирского салона и служебных помещений.  
В нем имелось три салона различных классов. Первый са
лон вмещал 20, второй - 50, а третий - 8 пассажиров. 
В двух первых салонах устанавливали кресла туристского 
класса (два слева и три справа) с шагом 900 мм,  а в зад
нем - по четыре в ряд с шагом 1 1 20 мм. 

В 1 96 1  году появился вариант компоновки 1 5А, рассчи
танный на 84 пассажира в трех салонах (20+50+ 14 мест) с 
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Грузовой самолет Ил- 1 8Гр 

шагом кресел 900 мм. Однако уже в ходе эксплуатации и 
этого показалось мало. Сократив шаг кресел до 840 мм (ва
риант 1 7А), число пассажирских мест довели до 89. Но как 
вскоре выяснилось, и это не предел. Например, в том же 
196 1  году в латвийской авиагруппе эксплуатировался Ил - 1 8  
в 1 05-местном варианте, разработанном в ОКБ. Согласно 
же техническому описанию Ил- 1 8  В, изданному в 1 964 го
ду, эти машины уже вмешали по 1 1 0 пассажиров, и сущест
вовал вариант на 1 27 мест. 

В 1 963 году завершились испытания Ил- 1 8 В  с двигате
лями АИ-20К. В таком виде самолет серийно выпускалея 
до декабря 1 965 года, всего же построили 334 самолета это
го типа. 

На Ил- 1 8 , начиная с машины N2 260 1 ,  устанавливали 
вспомогательные силовые установки ТГ- 16 ,  но, случалось, 
заказчику сдавали машины и с аккумуляторами.  Впослед
ствии появилась ВСУ ТГ - 1 6А, позволявшая эксплуатиро
вать самолеты на высокогорных аэродромах и обеспечи
вавшая запуск двигателей на высотах до 4200 м .  
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Ил- 1 8 В  стал, по сути, первым самолетом, в котором бы
ли полностью решены вопросы безопасности полета. На
пример, отказ одного двигателя с последующим автомати
ческим или принудительным флюгированием лопастей 
воздушных винтов позволяет продолжить горизонтальный 
полет на высотах до 8000 метров. Не исключается полет и 
на двух двигателях, но потолок машины при этом меньше. 

Для безопасности топливные баки расположены как 
можно дальше от герметичных кабин - в консолях крыла. 
В силовых установках все горячие части изолированы от 
элементов конструкции крыла стенками ,  выполненными 
из жаропрочной стали и титанового сплава. В ыхлопные 
трубы двигателей проложены над несущей поверхностью и 
выведены к его задней кромке. Способствует безопасности 
полета интенсивное охлаждение и вентиляция мотогон
дол. И меется мощная система огнетушения. 

Для повышения надежности важнейшие навигацион
ные приборы, агрегаты радио- и высотного оборудования 
дублированы. П илотажно-навигационное оборудование 
позволяет летать при плохой видимости и в сложных ме
теоусловиях. Вдобавок имеется высокоэффективная элек
тротермическая противообледенительная система. 

В электрооборудовании применены кольцевая много
канальная система энергоузла и четырехканальное двух
стороннее подключение питания к распределительным 
шинам. Это сохраняет работоспособность электрообору
дования до выхода из строя последнего источника элек
троэнергии .  

На борту лайнера для пассажиров созданы условия,  
близкие к наземным. На мягких пассажирских креслах 
предусмотрены отклоняющиеся спинки со съемными сто
ликами , устанавливающимися на подлокотниках. Имеют
ся индивидуальные вентиляция и освещение. 

Дальнейшим развитием Ил- 1 8В стал Ил- 1 8Е ,  отличав
шийся от него, в основном, облегченным и более совре
менным оборудованием ,  включая пассажирские кресла. 
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Усовершенствованная система кондиционирования возду
ха создавала комфортные условия пассажирам и экипажу 
при стоянке на земле, особенно в регионах с жарким кли
матом . Самолеты этого типа сначала комплектавались 
ТВД АИ-20К, а затем в ходе ремонтов АИ-20М . Испыта
ния Ил- 1 8 Е  в Гос Н И И  ГА начались 30 сентября 1 965 г. 
Всего построили 23 машины этого типа. 

В начале 1 960-х годов специалисты ОКБ-240 предложи
ли доработать Ил- 1 8В с целью расширения его эксплуата
ционных возможностей.  В частности, для беспосадочных 
полетов на расстояние свыше 5000 км в центроплане крыла 
(между лонжеронами) расположили дополнительный кес
сон-бак объемом 6300 литров. Выработка топлива из этого 
бака планировалась в первую очередь путем его перекачки 
в основные баки каждого полукрыла. 

Одновременно предлагалось внутреннюю отделку са
молета выполнить по образцу <<Салонного» варианта само
лета. Для удобства пассажиров вентиляция кабины и сало
нов на земле при работаюших двигателях осуществлялась 
от наземных кондиционеров. 

Вес машины новой модификации на старте возрастал 
до 64 000 кг, что по расчетам позволяло перевозить 65 пас
сажиров на расстояние 6200 км без посадки с аэронавига
ционным запасом на час полета, техническая же дальность 
достигала 6800 км. 

2 1  декабря 1 960 года начались заводские испытания 
второго опытного Ил- 1 8И .  За счет удлинения салона в нем 
удалось разместить 1 25 пассажирских кресел , предельная 
же дальность машины после увеличения запаса топлива 
(видимо, за счет кессон-бака в центроплане крыла) с 23 700 
до 30 300 литров возросла до 6500 км. 

Ил- 1 8И прошел испытания в ГосНИИ ГА осенью 1 96 1  
года с увеличенным объемом топлива (взлетный вес 64 т) . 
В мае следующего года доработанную машину предъявили 
Гос Н И И  ГА на контрольные испытания, показавшие, что 
дальность машины возросла с 4570 км до 597 1 км при поле-
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те на высоте 8000 метров, а в случае полета по «потолкам» и 
до 6570 км. По мнению ГВФ, машину можно было экс
плуатировать как на существовавших трассах Край него 
Севера, так и между Москвой и Джакартой ,  не исключа
лись полеты и в другие отдаленные страны. 

В серию Ил- 1 8И не пошел. О причинах этого в литера
туре не сообщается. Не видел я и отчетов по результатам 
испытаний машины. Но, на мой взгляд, перспективная ма
шина осталась в разряде опытных из-за отсутствия тогда 
более мощных двигателей, необходимых для полета само
лета с весом 64 000 кг. В те же годы руководство ГВФ про
сило доработать ранее выпушенные машины в вариант 
Ил- 1 8И ,  но промышленность отказалась это сделать, мо
тивировав тем,  что центропланы серийных самолетов име
ют другую конструкцию. 

Появлен ие двигателей АИ-20М взлетной мощностью 
4250 э.л.с. , сохранявшейся до температуры окружающего 
воздуха +30 градусов и атмосферного давления 730 мм 
рт.ст. ,  позволило довести взлетный вес Ил- 1 8  до 64 000 кг 
(как и планировалось в варианте Ил- 1 8 И) ,  использовав 
свободное пространство в центроплане под кессон-бак, и 
эксплуатировать машину, получившую обозначение Ил - 1 8Д 
(дальний), с высокогорных аэродромов. Дальность же лай
нера возросла до 6500 км. Вес коммерческой нагрузки Ил-
1 8Д возрос до 1 4  500 кг, а в особых случаях, по согласова
нию с <<АК имени С. В. Илюшина>> ,  и до 1 5  000 кг. 

Одновременно на самолете заменили радиосвязное и 
электрооборудование, ввели пилотажно-навигационную 
систему << Путь-4М>> ,  допускавшую полуавтоматическое 
управление самолетом и систему управления заходом на 
посадку БСУ -3П.  

Первый полет лайнера с увел иченной дальностью 
(СССР - 7558 1 )  состоялся 3 1  июля 1 964 года, а его госу
дарственные испытания завершились осенью 1 965 г. В на
чале следующего года машина вышла на пассажирские 
авиалинии. 
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Демонстраuия надувного аварийного трапа 

1 4  октября 1 967 года экипаж Л . М .  Улановой установил 
на Ил - 1 8Д женский мировой рекорд, пролетев по маршру
ту Симферополь - Москва - Магадан 766 1 ,949 км. Спустя 
шесть дней этот же экипаж поднялся на высоту 1 3  5 1 3  м .  
Это были последние мировые рекорды лайнера. 

Завершая рассказ о пассажирских модификациях Ил- 1 8 , 
следует отметить, что в 1 984 году ОКБ (тогда еше М М З  
<•Стрела•>)  предложило модифицировать машину в вариант 
Ил - 1 1 8 ,  оснастив ее двумя дви гателями мошностью по 
10 000 э.л.с. с соосными винто-вентиляторными движите
лями. Несмотря на ожидавшееся сушественное улучшение 
летно-технических данных машины, особенно дальности и 
снижение уровня шума, руководство гражданской авиации 
не приняло данное предложение, и проект остался на бу
маге. 

Кроме пассажирских на базе Ил - 1 8  построили несколь
ко учебно-штурманских самолетов Ил- 1 8УШ, предназна
ченных для летных училиш гражданской авиации .  В сало-
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не машины разместили 20 рабочих мест, оснашенных на
вигационным оборудованием, включая радиотехническую 
и астронавигационную аппаратуру, необходимую для обу
чения самолетовождению будуших штурманов. 

Когда руководство Министерства гражданской авиа
ции, поддержанное МАЛом, решило снять с эксплуатации 
выработавшие свой ресурс самолеты Ил- 1 8  в пассажир
ском варианте, ОКБ предложило грузовую модификацию 
лайнера. Переоборудование машин осушествлялось, начи
ная с 1 978 года, на авиаремонтных предприятиях и заклю
чалось в снятии пассажирских кресел, теперь уже ненуж
ных буфета с гардеробом и усилении пола, на котором ус
танавливали легкосъем ное роликовое оборудование с 
замками для перемещения и фиксаци и грузов. Загрузка 
машины осуществлялась с помощью автомобильного транс
портера или автопогрузчика через входные двери.  Экс
плуатация первого" экземпляра грузового Ил- 1 8 Гр нача
лась 4 марта 1 978 г. По данным ОКБ, в Ил- 1 8Гр переобору
довали 59 машин. 

В конце 1 980-х годов в ОКБ М М З  <•Стрела>� (так стали 
именовать ОКБ-240 со второй половины 1 960-х годов) раз
работали еще оди н  грузовой вариант Ил- 1 8 Гр с дверью 
шириной 3 , 5  и высотой 1 ,85 м, расположенной между 
шпангоутами N:! 7А и N:! 1 5 . На усиленном грузовом полу 
установили рольганги для перемещения контейнеров и 
поддонов с грузами. Для исключения опрокидывания ма
шины на хвост при погрузочно-разгрузочных работах пре
дусмотрели съемную предохранительную опору. 

Первыми командирами гражданских Ил- 1 8  были пило
ты В . И .  Вергун , Е . К. Каминский, Микулик и П ысин. Для 
передового летного подразделения ГВФ эксплуатацион
ные испытания лайнера во внерейсовых полетах были и 
почетным, и нелегким делом.  В марте 1 958 года Ил- 1 8  со
вершил дальний перелет по маршруту Москва - Ир
кутск - Петрапавловек- Камчатский - бухта Тикси -
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Москва. Расстояние, протяженностью около 1 8  000 км, 
было успешно преодолено за 27 часов 34 минуты. Полеты 
несколько раз прерывали,  дорабатывая машину с учетом 
рекомендаций экипажей Внуковского авиапредприятия. 
Ведь перед всеми стояла задача как можно быстрее вывес
ти лайнер на авиалинии.  Но события развивзлись не по 
написанному сценарию. 

1 0  января 1 959 года новенький Ил- 1 8А с двигателями 
Н К-4, два дня назад принятый с завода экипажем пилота 
М .Е .  Заики, вылетел из Внукова в Баку. Спустя 1 5  минут 
на высоте 5 500 м экипаж почувствовал сильный глухой 
удар, сопровождавшийся вздрагиванием лайнера и запа
хом гари. Через окно увидели ,  что на второй силовой уста
новке вырвало центральную часть смотрового лючка зад
него узла подвески ТВД. Вслед за этим на табло высвети
лись один за другим транспаранты «Пожар», начиная со 
второго двигателя ,  и <•опасная разгерметизация». 

Экипаж, введя лопасти винта второго ТВД во флюгер
ное положение, выпустил шасси, задросселировал двига
тели и начал аварийное снижение, введя в действие огне
тушители.  Затем началась тряска машины с последующим 
отрывом второго двигателя. Снизившись до 200 м, экипаж 
на трех моторах привел израненную машину в аэропорт 
Внуково. Оторвавшуюся же силовую установку вскоре об
наружили в районе деревни Хорошево Тульской области. 

Со следуюшеrо месяца прекратили эксплуатацию «Илов» 
с ТВД Н К-4 и до конца года их дорабатывали, меняя двига
тели на АИ-20. Но, как показал последующий опыт, поль
зы это не принесла. 

20 апреля 1 959 года экипаж Ил- 1 8  из 63-го летного от
ряда МУТА ГВФ ( Внуково) под управлением командира 
корабля В .И.  Бергуна (руководитель полета А. М. Аверкин) 
открыл регулярные пассажирские рейсы по трассе, связы
вающей Москву с Алма-Атой. В тот же день экипаж летчи
ка Б .А. Лахтина начал регулярные рейсы Ил- 1 8А с пасса
жирами на борту на линии Москва - Адлер (Сочи).  Вслед 
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за ним проложили новые маршруты в Свердловск, Ленин
град, Томск, Тюмень .. .  Памятным для коллектива авиаот
ряда стало открытие авиалинии Москва - Норильск. 

Ветеран Внуковского авиапредприятия заслуженный 
пилот СССР А. М .  Аверкин рассказывал впоследствии :  
«Вначшtе мы летшtи только зимой на аэродром Снежный. По 

сути никакого радионавигационного обеспечения тогда не бы

ло. Снижение и заход на посадку выполняли с помощью един

ственной приводной радиостанции. Заход на посадку услож

няли горы, окружавшие аэродром. Не очень-то удобной была и 

взлетно-посадочная полоса. Зато экипажи, особенно штур

маны, прошедшие школу этой трассы, становш/Uсь поистине 

мастерами своего дела. Техника пшютирования при заходе на 

посадку на таком аэродроме оттачившtась до ювелирной. 

После посадок в НорШ!ьске экипаж можно было отправлять 

в любой рейс!» 

Главным же событием для коллектива ОАО «Внуково• 
стал рейс по маршруту Москва - Красноярск - Якутск 
в феврале 1 959 г. Выполняли его командир эскадрильи 
А. Аверкин,  пилот-инструктор А. Крюков, штурман Д. Ба
ганов, бортмеханик В. Антонов и бортрадист Н. Зелен
ский. Руководили техническим обслуживанием самолета 
инженеры И. Фридман и С. Колоколов. 

А.В .  Крюков впоследствии рассказывал об этом полете: 
«Целью технического рейса в Красноярск и Якутск была про

верка работы всех систем самолета Ил- 18 не только на тех 

широтах, но и после длительных стоянок в аэропортах с низ

кой температурой окружающего воздуха. Предстояло уз

нать, как при этом меняются характеристики машины. 

Технический рейс предполагшt многочасовую стоянку как в 

Красноярском, так и якутском аэропортах. Ведь в дшtьней

шем при регулярных полетах по этой трассе стоянки самоле

та в указанных аэропортах будут неизбежны. 

На пути в Красноярск наш самолет садился в Свердлов

ске, Омске, Новосибирске. Там проверялись готовность на

земных средств к обеспечению полетов Ил- 18 и их техничес-
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Летаюшан лаборатория Ил- 1 8  •Uиклон• 

кому обслуживанию, состояние аэродромов. В полете все сис

темы и оборудование машины, включая радиотехническое, 

функционировали нормально. А на земле были выявлены неко

торые особенности поведения отдельных систем самолета 

при низких температурах. В целом же полет из Москвы в 

Якутск длшzся более девяти суток. А из Якутска в Москву (с 

посадкой в Красноярске) - девять часов». 

С 1 4  по 1 9  декабря 1 959 года комиссия ГУ ГВФ выпол
н ила технический рейс на Ил- 1 8  по маршруту Москва 
Красноярск - Якутск с целью проверки готовности аэро
портов. На основани и  заключения комиссии с 5 января 
1 960 года началось регулярное движение Ил - 1 8  по этой 
трассе общей протяженностью 5890 км .  

2 сентября 1 959 года из-за отказа силовой установки во 
В нукове потерпел аварию Ил - 1 8  Б Московского управле
ния транспортной авиации.  Спустя два года, 22 июня, этот 
же лайнер совершил вынужденную посадку. В тот день из
за поломки стартер-генератора СТГ- 1 2  ТМО на самолете 
загорелась четвертая силовая установка, и машину приш
лось сажать в поле под Тулой. Ил- 1 8 Б  быстро восстанови
ли, но поскольку он оказался непригодным для дальней
шей эксплуатации, то его передали в качестве учебного по
собия в Рижский институт инженеров ГВФ. 

Забегая вперед, отмечу, что спустя год, 7 мая, по анало
гичной причине на Ил- 1 8  NQ 7578 1 Туркестанского терри-
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ториальмого управления загорелась первая силовая уста
новка. В полете двигатель оторвался, но несмотря на это 
экипаж соверш ил благополучную посадку во Внукове. 

В декабре 1 959 года потеряли второй самолет. Ил- 1 8 , 
вылетевший из Кабула, врезался в горы недалеко от Таш
кента. Погибло 29 человек. 

В августе 1 959 года 63-й летный отряд вошел в состав 
московской международной авиагруппы и в том же году 
перебазировался в аэропорт Шереметьево. В 1 960 году в 
отряде числилось семь Ил- 1 8, которые летали на более чем 
70 регулярных авиалиниях. 5 января того же года экипаж 
Ил- 1 8  под управлением И .  И .  Фролова и В . Е .  Цыганкова 
открыл первую международную линию, связывавшую Мо
скву с Бухарестом и Софией. Спустя 1 3  дней экипаж 
В.А. Соколова на Ил- 1 8  выполнил технический рейс из 
Москвы в Каир ,  положив начало освоению маршрутов в 
Африку. 

В ходе эксплуатации Ил- 1 8  специалисты 63-го отряда 
разработали методику взлета самолета с несимметричной 
тягой на трех двигателях. Это позволило сократить про
стои машин в чужих аэропортах. 

8 марта 1 958  года в ленинградском небе впервые по
явился Ил- 1 8 . Экипаж воздушного корабля во главе с 
Б .А. Лахтиным совершил технический рейс Москва - Ле
нинград. Самолет преодолел это расстояние на высоте 7000 
метров за 1 час 1 0  минут. В декабре ленинградский экипаж 
пилота П .Ф. Андреева (второй пилот Г.Я. Курзыкин, борт
механик Васин, бортрадист Лучков) полностью закончил 
тренировочные полеты на Ил- 1 8. 

9 января 1 959 года экипаж п илота П . Ф .  Андреева вы
полнил первый технический рейс из Ленинграда в Омск, 
затратив в два раза меньше времени по сравнению с Ил- 1 4. 

С 2 1  мая Ил - 1 8  начали летать на линии Ленинград -
Адлер. 

5 января 1 96 1  года экипаж п илота В. Федорова открыл 
авиалинию Ленинград - Норильск, 3 февраля - в Красно-
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ярск, 22 мая - в Баку, а 23 мая - в Магадан. Затем после
довали рейсы в Архангельск, Калининград и Мурманск. 

В 1 960 году Ил- 1 8  выполняли ежедневно по шесть пар
ных рейсов из Москвы в Адлер, по два парных рейса в Ал
ма-Ату и по одному в Ашхабад, Баку, Ригу, Сталинабад и 
Фрунзе, а также по трассам Алма-Ата - Адлер, из Баку в 
Ташкент, Ленинград, Ростов- на-Дону и Киев, Сверд
ловск - Адлер. Однако избежать аварийных ситуаций не 
удалось. 

27 апреля 1 960 года в районе Свердловска потеряли еще 
один Ил- 1 8 ,  благо обошлось без жертв. Несмотря на то что 
при создании Ил- 1 8  конструкторы особое внимание уде
ляли возможно более полному обеспечению безопасности 
полетов, летные происшествия,  в том числе и тяжелые, 
связанные с отказом техники, довольно долго сопровожда
ли самолет в эксплуатации.  

5 мая 1 960 года на Ил- 1 8 , прибывшем в Бухарест, в кон
це пробега загорелась вторая силовая установка. На сча
стье, оперативно сработали пожарные, ликвидировавшие 
огонь, и никто не пострадал. Расследование показала, что 
разрушился двигатель АИ-20. 

Спустя три дня еше одна трагедия. Выполняя трениро
вочный полет, командир воздушного судна Уланова при 
заходе на посадку дала команду выпустить закрылки в по
садочное положение уже после пролета торца В П П .  В ре
зультате самолет клюнул носом и рухнул на бетонку. Из 
разрушенных топливных баков хлынул керосин, и самолет 
полностью сгорел, унеся жизнь бортмеханика. 

1 7  июля того же года экипаж Ил- 1 8  азербайджанского 
территориального управления с 80 пассажирами и 2500 кг 
груза следовал по маршруту Баку - Москва. Вблизи Кан
темировки на высоте 9000 м экипаж почувствовал сильный 
удар в районе четвертой силовой установки, и самолет раз
вернуло вправо. Вслед за этим лопасти воздушного винта 
аварийного двигателя автоматически вошли во флюгерное 
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положение, и загорелось табло << Минимальное давление 
масла в третьей силовой установке•>.  

Экипаж на двух двигателях сел в аэропорту Ростова. 
При осмотре лайнера обнаружилось полное разрушение 
турбин ы  четвертого двигателя,  а ее осколки повредили 
электропроводку соседней силовой установки. Только слу
чайностью можно объяснить, что куски разрушившейся 
турбины не повредили фюзеляж и не привели к пожару в 
воздухе. 

Тогда трагедии удалось избежать, но ровно месяц спус
тя в районе Киева потеряли машину с двигателями АИ-20А, 
следовавшую из Каира. На этот раз причиной катастрофы, 
приведшей к гибели семи членов экипажа и 27 пассажи
ров, стал пожар четвертой силовой установки. Введенные в 
действие средства пожаротушения оказались неэффектив
ны,  и вслед за двигателем запылало крыло и взорвалось со
держимое топливных баков. На поиски причины и дора
ботку машины потратили восемь месяцев. ( Как оказалось, 
виной всему стала негерметичность двигательной форсун
ки N! 7.)  За это время противопожарные перегородки ТВД 
заменили титановыми, а дюралевые трубопроводы - сталь
ными, изменили расположение топливных пожарных кра
нов. 

На этом фоне 19 июля 1 960 года пять экипажей Ил- 1 8  
отправились с гуманитарной миссией в Конго. За три ме
сяца в очень сложных климатических условиях они пере
везли свыше 2000 пассажиров и 207 т грузов. 

Освоив линию, связывавшую Москву с Тикси,  летом 
того же года экипаж полярного летчика А. Полякова вы
полнил технический рейс по трассе Москва - Чукотка 
продолжительностью около 1 2  летных часов. 

1 8  августа 1 960 года на аэродром Шереметьева переба
зировался 63-й летный отряд (в составе семи самолетов 
Ил- 1 8  и четырех самолетов Ил- 1 4) ,  и на следующий день 
экипаж этого отряда выполнил первый международный 
рейс по маршруту Шереметьева - Бухарест - София. 
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С 1 4  июля по 1 8  августа 1 96 1  года на Ил- 1 8  экипаж 235-го 
авиаотряда ГВФ выполнил спеuиальный рейс с делегаuи
ей, возглавляемой Георгадзе, по маршруту Москва - Бра
зилия - Эквадор - Куба - Москва. Общая протяжен
ность маршрута составила 44 575 км , из них 22 390 км -
над водной поверхностью. 

2 декабря 1 96 1  года экипаж Ил - 1 8  под управлением 
П .Г .  Хмельниикого выполнил технический рейс из Моск
вы в Джакарту и обратно протяженностью свыше 20 000 км. 

1 7  декабря 1 96 1  года в 45 км юга-западнее Миллерава 
упал еще один Ил- 1 8 .  Средь бела дня при благоприятных 
метеоусловиях машина, находившаяся на высоте 8000 мет
ров, неожиданно перешла в отвесное пикирование, выйти 
из которого не удалось. Проведеиное расследование так и 
не выявило виновника трагедии ,  но спеuиалисты предпо
ложили,  что ее причиной (с вероятностью 40 проuентов) 
стал случайный выпуск закрьшков (кто-то из членов эки
пажа задел соответствующий рычаг) на крейсерской ско
рости , приведши й  к потере продольной устойчивости и 
управляемости. 

После этого случая на всех самолетах ввели фиксатор на 
рукоятке выпуска-уборки закрылков. Теперь, прежде чем 
выпустить закрылки, требовалось повернуть uилиндриче
ский фиксатор в соответствующую сторону, нажав на го
ловку рукоятки. 

В июне 1 962 года два Ил- 1 8  (командиры кораблей Г.В. Се
реда и В . Е .  Ларионов) выполнили технические рейсы из 
Москвы в Марокко, Мали,  Гвинею и Гану, преодолев в оба 
конuа около 22 000 км. 

В 1 963 году имели место три серьезных летных проис
шествия. Так, в феврале, выполняя полет по маршруту 
Агадир - Магадан ,  в Охотском море пропал борт СССР -
75732, 5 марта произошла авария в аэропорту Ашхабада, а 
4 апреля - катастрофа борта СССР - 75866 в районе Ка
зани. 

О катастрофе Ил- 1 88 (СССР - 75866), построенного в 
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том же 1 963 году и принадлежавшего Красноярскому авиа
отряду, вообще ходят легенды. Дело дошло до того, что его 
якобы сбили ракетой класса <<земля-воздух>) , но докумен
тального подтверждения тому в открытых архивах найти не 
удалось. Все это домыслы. В акте по результатам расследо
вания катастрофы Ил- 1 8 В ,  упавшего в Тверской области 
1 9  ноября 200 1 года, сказано, что причина катастрофы са
молета связана с отказом системы управления самолетом.  
Тем не менее боль человеческих сердеu не спрячешь за 
грифом <<секретно>) ,  о чем свидетельствует ухоженный па
мятник экипажу самолета Ил - 1 8. 

В 1 963 году Ил- 1 8  по скорости и дальности полета не 
уступал появившемуся позднее лайнеру «Вэнгард>) фирмы 
«Виккерс>) и имел даже несколько лучшие весовые характе
ристики, а ресурс двигателей АИ-20 приблизился к 2000 
часов, что было близко к мировому уровню ТВД. И мел са
молет и хорошие экономические показатели .  Это в нема
лой .степени способствовало популярности лайнера и его 
поставкам за рубеж. Естественно, эти машины отличались 
и дизайном внутренней отделки, и более качественной 
сборкой. Еще более тшательно собирались лайнеры и дви
гатели для 235-го отдельного авиаотряда ГВФ, выполняв
шего особо важные полеты. 

Если на 20 сентября 1 960-го в Аэрофлоте числилось 87 
Ил- 1 8  (в том числе 2 - в ВВС, 4 - в ГКАТ и 1 4 - в зару
бежных авиакомпаниях), то в конuе 1 963 года в ГВФ нахо
дилось 2 1 6 таких машин (в зарубежных авиакомпаниях -
54) . Ил- 1 8  тогда считался одним из самых дешевых в экс
плуатаuии пассажирских самолетов с турбовинтовыми 
двигателями. 

2 1  февраля 1 964-го экипаж п илота В . Г. Лапикова от
крыл регулярную авиалинию Москва - Алжир, а в мар
те того же года командиры кораблей В.А. Алексеев и 
Ю.А. Бархаш открыли авиалинию, связывающую Москву с 
Коломба (о. Цейлон). 23 июля экипаж пилота К.Д. Ясако
ва открыл еще одну линию: Москва - Никасия (о. Кипр). 
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Ил- 1 8 8  авиакомпании «Илавиа» 

20 августа 1 964 года катастрофа Ил- 1 8В в районе Крас
нодара. 

2 сентября 1 964 года в Южном Сахалине из-за ошибки 
диспетчера и отсутствия РЛС в местном аэропорту Ил- 1 8  
(командир А.А. Смирнов) , летевший из Красноярска но
чью, начал преждевременное снижение и столкнулся с 
сопкой. Погибло 87 человек. 

1 9  октября 1 964 года врезался в гору Ил- 1 8В,  принадле
жавший 2-й акдон (командир корабля майор М . П .  Сысу
ев). Катастрофа с советской военной делегацией во главе с 
маршалом С.С. Бирюзовым произошла при заходе на по
садку в аэропорт югославской столицы. 

3 января 1 965 года потерпел катастрофу Ил - 1 8  с ТВД 
АИ-20К 240-го отряда Кавказского управления ГА (коман
дир К.С. Артамонов) , выполнявший рейс по маршруту 
Москва - Омск - Алма-Ата. Погода в тот день в районе 
аэродрома назначения была ниже установленного мини
мума, и командир, заходя на посадку, несмотря на коман
ды диспетчера, увел машину вправо, столкнувшись с зем
лей. Из 95 человек, находившихся на борту, спаслись 44, 
включая 39 пассажиров. 

22 ноября 1 966 года произоuша катастрофа по вине эки
пажа. В тот день экипаж 240-го авиаотряда (Алма-Ата) вы
полнял рейс в Семипалатинск с 58 пассажирами на само
лете Ил- 1 8 . В процессе разбега по В П П ,  покрытой талым 

322 



снегом, экипаж не заметил отключения третьего двигате
ля, винт которого автоматически зафлюгировался. Вслед 
за этим самолет сошел правой тележкой шасси на грунт, но 
командир продолжил взлет. Пытаясь преодолеть овраг, на
ходившийся по курсу, командир резко взял штурвал на се
бя и ударил хвостовой частью самолета о бугор, погубив 
двух пассажиров. 

6 апреля 1 967 года произошла загадочная катастрофа 
Ил- 1 8  235-го отряда (командир Э . В .  Немцов) в районе 
аэропорта Домадедово сразу после взлета. Специалисты , 
входившие в состав аварийной комиссии, высказывали 
различные предположения. В частности, свал ивание на 
крыло и отказ силовой установки. Первую версию откло
нили, поскольку самолет перед выходом на большие углы 
имеет интенсивную предупредительную тряску. Со второй 
версией было сложнее, но последующие исследования по
казали,  что двигатели не имели разрушений, способных 
привести к фатальному исходу. Дело закрыли,  так и не ус
тановив причину трагедии.  

В том же году открылись линии, связывавшие Москву с 
Магаданом, Ферганой и Якутском. Первую из них открыл 
женский экипаж во главе с пилотом Любовью Улановой, 
пролетевший на Ил- 1 8Д расстояние 6270 км за 1 0  часов 
17 минут. Продолжительность полета Ил- 1 8Д до Ферганы 
(расстояние 3200 км) составляла 5 часов. 

1 6  ноября 1 967 года в район аэропорта Кольцова 
(г. Свердловск, ныне Екатеринбург) потерпел катастрофу 
Ил- 1 8Е СССР-75538 (командир Ю. Г. Абатуров) с двигате
лями АИ-20К. Вскоре после взлета самолет, находившийся 
на высоте 1 40- 1 50 м (скорость 340-350 кмjч) ,  резко раз
вернулся и столкнулся с землей ,  унеся жизни 89 человек. 

29 февраля 1 968 года в районе Братска Ил- 1 8Д (коман
дир Е.А. Бережнов) стал по неизвестным причинам резко 
снижаться с высоты 9000 м и развалился в воздухе. Погиб
ло 82 человека . . .  

С появлением лайнеров Ту- \ 34 и Ил-62 количество 
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рейсов Ил - 1 8  на международных линиях стало сокращать
ся. Причиной тому были не только низкая скорость само
лета, но и высокий уровень шума, сильные вибрации. Не 
на последнем месте была и недостаточная надежность си
ловой установки. Сначала Ил- 1 8  сняли с линий в Европу, 
сохранив маршруты в Азию и Африку. 

6 февраля 1 970 года при заходе на посадку в аэропорту 
Самарканда из-за нарушений диспетчером и командиром 
корабля Н . Н .  Ляхом схемы снижения и захода на посадку в 
облаках потерпел катастрофу Ил- 1 88 с двигателями АИ-20К 
203-го Ташкентского отдельного авиаотряда Узбекского 
управления Г А. В итоге погибло 92 человека. 

3 1  декабря 1 970 года вскоре после взлета из аэропорта 
Пулково (Ленинград) упал Ил- 1 88 Армянского уnравле
ния ГА, следовавший в Ереван. Погибло 78 человек. Как 
показало расследование, экипаж нарушил руководство по 
летной эксплуатации лайнера и требования <<контрольной 
карты» обязательных проверок, связанных с невыпуском 
закрылков на старте и дальнейшими ошибками в технике 
пилотирования. 

Аварийность Ил- 1 8  была довольно высокой, в основ
ном из-за силовой установки. Например, с 1 965 по 1 97 1  год 
было 37 случаев внутреннего разрушения деталей двигате
лей, обнаруженных системами сигнал изации о пожаре и 
вовремя ликвидированных. 

3 1  августа 1 972 года в районе Магнитогорска упал горя
щий Ил- 1 8Д (командир В . И .  И шутин)  Алма-Атинского 
ОАО из-за возгорания во втором багажном отделении гру
за одного из пассажиров. Как показало расследование, 
экипаж начал экстренное снижение с эшелона 7200 метров 
для захода на посадку. Погибло 1 02 человека. 

1 октября 1 972 года вскоре после взлета из аэропорта 
Адлер упал в Черное море Ил- 1 8 8 с двигателями АИ-20К 
2 1 6-го летного отряда Московского территориального уп
равления гражданской авиации (командир В .Г. Тихонов). 
Вторым п илотом этой машины была Слободская Валенти-
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Ил- 1 88 ВВС России 

на Ивановна. Соrласитесь, женщина за штурвалом самоле
та - довольно редкое явление и такой трагический исход. 

Вскоре после взлета на высоте 1 50-250 метров машина 
начала правый, а затем перещла в круrой левый разворот и 
на удалении 6,5- 10,5 км от берега упала в воду. В результате 
погибли 1 1 8 человек. Аварийная комиссия рассматривала 
самые разнообразные версии катастрофы от столкновения 
с птицами до пожара на борту. Некоторые очевидцы траге
дии говорили о какой-то вспышке рядом с самолетом не
посредственно перед его падением. 

24 февраля 1 973 года около Лениизбада (в 40 километ
рах от Ура-Тюбе) потерпел катастрофу Ил- 1 8 В  1 86-го 
авиаотряда Душанбинского ОАО. Причину трагедии так и 
не установили, но констатировали, что разрушение лайне
ра произощло в воздухе под действием нагрузок, превы
шавших допустимые. 

1 1  мая 1973 года в результате катастрофы Ил- 1 8  под Се
мипалатинском погиб 6 1  человек. Катастрофа произощла 
из-за разрушения лайнера в воздухе, вызванного отрица
тельными переrрузками, значительно превышавшими рас-
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четные после экстрен ного снижения. Причину трагедии 
так и не установили ,  но предположили,  что она связана со 
столкновением на высоте 9000 метров с посторонним 
предметом, повредившим крыло и оперение. 

Однако в 2002 году в ходе расследования катастрофы 
Ил- 1 88 специалисты высказали версию причины катаст
рофы под Семипалатинском, связав ее с неисправностью 
автопилота. 

27 апреля 1 974 года на Ил- 1 88 (командир Н . В. Дани
лов) , вылетевшем из аэропорта Пулково (Ленинград) ,  
вскоре после взлета загорелся четвертый двигатель АИ-20К 
вследствие разрушения третьей ступени компрессора. Эки
паж принял решение вернуться, но не долетел 2 ,5  км до 
8ПП.  По этому поводу в аварийном акте отмечалось, «что 

многолетний опыт дефектации двигателей А И-20К при их 

ремонте показывает, что работоспособность дисков первых 

трех ступеней компрессора недостаточна». Погибло 1 1 8 че
ловек. 

24 июня 197 4 года катастрофа Ил - 1 8  Е. Самолет принад
лежал 2 19-му летному отряду Ташкентского ОАО. На 4 1 -й 
секунде на взлете произошло автоматическое флюгирова
ние винта и выключение четвертого двигателя.  Командир, 
считая, что оставшейся части 8 П П  достаточно для прекра
щения взлета самолета, двигавшегося на трех опорах шас
си,  и учтя метеорологические условия, а также находив
шийся по курсу жилой массив, решил прекратить взлет. 
Из-за поспешных действий экипажа, как следует из ава
рийного акта, машина выкатилась за пределы 8ПП.  Даль
ше события развивались еще драматичнее. Не использовав 
все возможности тормозов колес, командир, пытаясь избе
жать столкновения с противоположным берегом реки Ка
ра-Су, поднял носовую опору шасси. Ударившись хвосто
вой частью, самолет упал на противоположном берегу, 
снес шасси и разрушился. Как выяснилось, причиной от
ключения силовой установки стало попадание в ее газо
турбинный тракт птицы. 
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1 3  января 1 977 года потеряли еще один Ил- 1 8 . Спустя 
месяц 1 5  февраля в М инеральных Водах при уходе на вто
рой круг разбился Ил- 1 8 В  Ташкентского ОАО. Погибло 77 
человек. Причиной трагедии стали неправил ьные дейст
вия экипажа, убравшего полностью закрылки за один при
ем. При этом резкое взятие штурвала на себя привело к вы
ходу машины на критический угол атаки с последующим 
сваливанием. Это бьша последняя катастрофа Ил- 1 8  перед 
более чем 20-летним затишьем. 

На 1 января 1986 года в ВВС эксплуатировались 2 1  Ил- 1 8, 
а за рубежом - 75 самолетов различных модификаций. 

25 октября 2000 года при заходе на посадку в сложных 
метеоусловиях в 20 км от Батуми столкнулся с кронами де
ревьев на склоне Плачущей горы (барометрическая высота 
950 м)  Ил- 1 8Д из 8-й акдон . Погибло 1 1  членов экипажа 
(двойного) и 73 пассажира. 

Последняя катастрофа произошла 20 ноября 200 1 года 
на границе Тверской и Ярославской областей. Ночью 1 9  но
ября 200 1 года в простых метеоусловиях потерпел катаст
рофу Ил- 1 8 В  авиакомпании « ИРСаэро•> ,  выполнявший 
рейс из Хатанги в Москву. Следуя на высоте 7800 метров, 
машина в районе г. Калязина Тверской области перешла в 
интенсивное снижение и столкнулась с землей ,  унеся жиз
ни девяти членов экипажа, сформированного лишь нака
нуне вьшета в Хатаигу, и 1 8  пассажиров. 

В результате расследования комиссия приiiiЛа к выводу, 
что возникновение аварийной ситуации с высокой степе
нью вероятности является следствием неожиданного (при
мерно за две секунды) вывода самолета отказавшим авто
пилотом на отрицательные перегрузки. Истинную же при
чину, непосредственно приведшую к летальному исходу, 
установить не удалось, хотя можно с уверенностью сказать, 
что в очередной раз сработал человеческий фактор. 

Вслед за этим Министерство транспорта России распо
ряжением от 1 4  октября 2002 года запретило перевозку 
пассажиров на машинах данного типа. Тогда же отобрали 
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Ил- 1 8Д ВВС РФ продолжает служить Отечеству 

лицензию на авиаперевозки у компании «И РСаэро•> ,  до
пустившей нарушение «Руководства по летной эксплуата
ции» лайнера. Соrласитесь, решение суровое, но справед
ливое ли? Ведь в конечном итоге виноват не самолет как 
таковой, а его комплектующие изделия, за которыми от
сутствовал необходимый, кстати, предусмотренный «Руко
водством по летной эксплуатации», контроль. 

Запрет на перевозку пассажиров на Ил- 1 8  распростра
няется лишь на авиакомпании. В то же время военные про
должают на них перевозки пассажиров. 

К середине октября 200 1 года в российском реестре гра
жданских воздушных судов числилось 1 8  Ил- 1 8 ,  из них 1 4  
предназначались дл я  пассажирских и грузо-пассажирских 
перевозок. На 1 января 2003 года в гражданской авиации 
РФ числилось 1 9  Ил- 1 8  разных модификаций, в том числе 
И В ГfК «РОССИЯ», Где ОН В качестве самолета-ретраНСЛЯТО
ра- 1 8  продолжает летать. 

ОСНОВНЫЕ дАННЫЕ ПАССАЖИРСКИХ САМОЛЕТОВ 
СЕМЕЙСТВА ИЛ-18 

ТИn Ил-18 Ил-18А Ил- 18Б Ил- 18В Ил-18Д OnWТIIWЙ 

Двигатели АШ-73 АИ-20 АИ-20 АИ-20К АИ-20М 
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ТИп 
Ил-18 Ил- 18А Ил-18Б Ил-188 Ил-18Д Оn��ПНЬ�й 

Взлетная тяга, 4х2400 л.с. 4х4000 4х4000 4х4000 4х4250 
кгс ! 
Размах крыла, м 4 1 , 1  37,4 37,4 1 37,4 37,4 

Длина, м 29,96 35,9 35,9 1 35,9 35,9 

Площадь кры-
ла, м2 

140 140 140 140 140 

Взлетный вес 47 500 59 100 61 200 6 1 200 64 000 
макс., кr 

Вес пустого, кr 28 490 31 5 1 1 - 31 500 3 1  500 

Вес топлива, кг 7000 - - 1 8 600 i 23 000 

Коммерческая 1 нагрузка, кг 
нормальная 5760 12 000 1 3  500 1 3  500 1 3  500 
максимальная 7600 14 000 14 000 14 000 

Скорость 

1 макс., км/ч 
на высоте, км 501/2,32 750/6 65 1/- 686/8 655/8 ' 
крейсерская 450 600 - - 625-650 

Скороподъем- 1 5  1 7  

1 
1 3,4 16,3 

ность у земли, 
м/с 

Практический 6500 9500 9800 1 0370 1 0480 
потолок, м 

Дальность 4000 5440 - 5000 6500 
практическая с 
макскмальным 
запасом топли-
ва, км 

Разбег/ пробег, 746/- 930/925- - 800- 1 350/900 
м 955 1 200/ 

660-800 

Ил- 1 8  широко использовался для полетов во всех кли
матических зонах, от Северного до Южного полюсов пла
неты. Эти машины можно было встретить на аэродромах 
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Амдерма, Анадырь, Батагай, Мыс Шмидта, Норильск, Пе
век, Сургут, Тикси , Черски й ,  Чокурдах, Ухта и Хатанга. 
П ричем полеты порой совершались при полном отсутст
вии средств радионавигации,  используя главным образом 
РЛ С «Эмблема>) .  

В 1 959 году в Управление полярной авиации (УПА) по
ступил и два Ил- 1 8Б.  С 1 960 года в УПА начали поступать 
Ил- 1 8 В. 

Большая дальность Ил- 1 8 В  (еще более возросшая после 
установки в салоне дополнительного топливного бака) по
зволила в 1 96 1  году выполнить полет в Антарктиду. 1 2  де
кабря Ил- 1 8 В  (командир экипажа А.С. Поляков) в паре с 
Ан - 1 2 , оснащенные дополнительным навигационным 
оборудованием, вылетели в Антарктиду. Долететь туда бы
ло полдела, требовалось еще и вернуться домой.  Взлет в 
Мирном был сложным. Несмотря на тщательную укатку 
снега, взлетно-посадочная полоса была мягкой с засыпан
ными снегом проемами, из-за чего застревали колеса, за
тягивая разбег. Тем не менее перелет завершился успешно. 
Маршрут протяженностью 25 793 км преодолели за 44 часа 
34 минуты со средней скоростью 580 км/ч. 

Спустя два года полет на ледовый континент по тому же 
маршруту на станцию М ирный повторили снова. В переле
те , начавшемся 20 ноября, участвовали две машины.  Их 
командирами были пилоты И. В. Ляхович и Б . М .  Майоров. 
После этого наступило длительное затишье. 

Весной 1 977 года Ил- 1 8  впервые приземлилея на ледо
вый аэродром в Северном Ледовитом океане для эвакуа
ции экспедиции «Север-77>) .  Задача была не из простых, и 
главным препятствием на пути лайнера к Северному по
люсу считались воздушные винты, лопасти которых в не
штатных ситуациях могли задеть торосистые льды. За вре
мя эксплуатации Ил - 1 8  в полярной авиации потеряли две 
машины, в 1963 и 1969 годах. 

Впервые о разработке модификации Ил- 1 8  для ледовой 
разведки заговорили в 1 965 году. Предназначавшаяся для 
этой цели аппаратура «Торос» выдержала государственные 
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испытания на самолете Ан-24 летом 1 967 года, но до ее ус
тановки на Ил- 1 8  дело не дошло. Решение Совмина СССР 
о переоборудовании Ил- 1 8  в ледовый разведчик, оснашен
ный РЛС бокового обзора <•НитЬ», вьшшо в июне 1 979 г. 

Однако реализовать эти замыслы удалось лишь не
сколько лет спустя, переоборудовав два Ил- 1 8Д в вариант 
Ил-24 с РЛС бокового обзора <•Н ить>> в вариантах «д» и 
<<К>> .  Самолеты оснастили аппаратурой <<Ирис» и навигаци
онным комплексом « Мальва-4>> для автоматизированного 
самолетовождения в Арктике. В мае 1 987 года Ил-24Н при
влекалея для ледовой разведки при проводке атомного ле
докола «Сибирь» в ходе эвакуации дрейфуюшей станции 
СП-27. 

Использовались бывшие пассажирские лайнеры и для 
поиска рыбных косяков. Для М и нистерства рыбного хо
зяйства весной 1 985 года переоборудовали два Ил- 1 8Д в 
вариант Ил- 1 8ДОРР для разведки рыбных косяков в уда
ленных акваториях. Эти самолеты бьши оснашены инфра
красной и лазерной аппаратурой ,  многозональной аэрофо
токамерой, позволявшими не только получать достоверную 
информацию о рыбных запасах морей, но и осушествлять 
ледовую разведку. 

Другим самолетом аналогичного назначения стал Ил-
1 8Д <<Помор>> ,  отличавшийся от Ил- 1 8ДОРР установкой 
РЛС с подфюзеляжной антенной и способный разведывать 
рыбные запасы практически с любой высоты полета. 

Однако эти самолеты использовались по своему прямо
му назначению недолго. После развала Советского Союза 
новоявленные коммерсанты нашли им другое, более при
быльное дело. 

В 1 980 году возобновились полеты самолетов Ил- 1 8 , но 
уже в варианте <•д» из Москвы в Антарктиду. На этот раз 
опробовали более короткий маршрут через Одессу, Каир, 
Аден ,  Мапуту на станцию Молодежная. Самым ответст
венным участком перелета был последний, но дальности 
Ил - 1 8Д для этого вполне хватало, а надежность лайнера не 
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вызывала сомнения. Самым непредсказуемым элементом 
полета была погода, которая могла резко измениться к мо
менту подлета лайнера к пункту назначения. В качестве за
пасного выбрали аэродром в Новолазаревской , правда, с 
очень короткой В П П ,  больше подходяшей для Ил- 1 4. 
Крайним был вариант посадки на воду, для чего на борту 
кроме индивидуальных спасательных жилетов предусмот
рели надувные плоты. Ил- 1 8  при благоприятных условиях 
после приводнения мог держаться на поверхности океана 
около 30 минут, этого вполне хватало для развертывания 
спасательных средств. 

Для Ил- 1 8  в Молодежной под руководством Г. Ключ
никона соорудили взлетно-посадочную полосу, напоми
навшую слоеный п ирог. С помощью специальных дорож
ных машин строители оплавляли снег и тут же его укатыва
ли. Слой за слоем. 

Перелет начался 10 февраля на машине с двумя смен
ными экипажами (командиры А. Н. Денисов и Е .П .  Бунчин 
во главе с руководителем перелета Б .Д. Грубием). Послед
ним аэродромом перед стартом в Антарктиду стал аэро
порт Малаване ( Мапуту) в ЮАР. Посередине маршрута, 
откуда еще можно было вернуться в Африку, в океане на 
всякий случай дрейфовал теплоход <<Профессор Визе». По
лет проходил в сложных метеоусловиях, достаточно ска
зать, что из-за сильного встречного ветра крейсерская ско
рость самолета снизилась с 630 до 560 км/ч, а это лишний 
расход горючего. Не помогло и изменение высоты, ветер 
дул с завидным постоянством. Но все обошлось, погода, 
испортившаяся в начале пути, неожиданно разгулялась, и 
Молодежная приняла посланцев Большой земли.  За 79 
летных часов (туда и обратно) было пройдено расстояние 
45 660 км. 

Экспорт Ил- 1 8  начался в ноябре 1 959 года. В 1 9 6 1  году 
в иностранных авиакомпаниях летало 25 самолетов. К се
редине мая 1 963 года за рубеж продали еще 29 Ил- 1 8  и до 
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окончания серийной постройки лайнера - свыше 1 07 ма
шин. 

Первый самолет приобрела КНР. Всего же Китай при
обрел не менее одиннадцати Ил- 1 8 В  и Ил- 1 8Д, в том числе 
и для авиакомпании СААС. 

Вслед за К Н Р  восемь Ил- 1 8  приобрела авиакомпания 
«Аирвейс>) (Республика Гана),  а два самолета Советский 
Союз передал В ВС как бы в аренду. Первый самолет заре
гистрировали в Гане под индексом 9Г ААК. Этот и второй 
самолет перегнал и в Гану 29 ноября 1 960 года пилоты 
В.А. Вахрушев и В. Е. Ларионов. 

Тогда и <<полезли наружу>) многочисленные недостатки 
машины, усугубившисся отсутствием со стороны изгото
вителя авиатехники сервисного обслуживания. Один лишь 
пример. В аэропортах Ганы отсутствовали автомобили 
АПА, предназначенные для запуска двигателей и снабже
ния электроэнергией самолетов на стоянке. Это приводи
ло к тому, что запуск ТВД осушествлялся от бортовых ак
кумуляторов, но агрегатов для их зарядки не хватало. Со
ветский представитель с тревогой сообшал об этом в 
Москву, тем более что в Гане уже появились самолеты 
«Венгард>) подобного класса, но с газотурбинными вспо
могательными установками. Последние не только обеспе
чивали полную автономность лайнера, но и позволяли 
включать бортовые кондиционеры на земле,  что во всех 
метеоусловиях, а в Африке тем более, очень ценилось пас
сажирами. Кончилось это тем , что все Ил- 1 8  вернули 
СССР. 

В начале 1990-х годов в Афганистане имелось два Ил- 1 8Д. 
По одному Ил- 1 8В приобрели Алжир и Конго. 

В Болгарии большинство Ил- 1 8  числилось в 1 6-м транс
портном авиаполку ВВС,  имелись они и в гражданской 
авиации .  Любопытно, что первой женщиной - команди
ром самолета с газотурбинными двигателями ,  летавшего 
на авиалиниях в Европе, стала Мария Атонасова - пилот 
болгарского Ил - 1 8 . 

Поскольку речь зашла об Ил- 1 8 , эксплуатировавшихся 

333 



в Болгарии, то расскажу об одном инциденте, произошед
шем в сентябре 1 972 г. Вскоре после отрыва самолета авиа
компании <<Балкан» от ВПП по заявлению болгарских спе
циалистов в два двигателя, расположенных с одной сторо
ны от фюзеляжа, попали птицы. Двигатели остановились, 
и винты зафлюгировались. Экипаж на двух ТВД набрал 
высоту около 350 метров и совершил благополучную по
садку в аэропорту. Случилось так, что в это же время в Бол
гарии находился заместитель главного конструктора ММЗ 
«Стрела>> Кутепов. Выслушав сообщение болгарских спе
циалистов, он возразил против такого объяснения, моти
вировав тем ,  что вероятность попадания птиц одновремен
но в два двигателя очень мала, и предположил, что второй 
двигатель был ошибочно остановлен бортмехаником. Оп
ровержения от болгарских специалистов не последовало. 

Девять лайнеров приобрела венгерская авиакомпания 
<<Малеев». Нарушение технологии подготовки к вылету од
ного из них в аэропорту Бухареста едва не стоило жизни 
79 пассажирам. 24 февраля 1 962 года во время рейса в Ни
косию один за другим остановились все двигатели с после
дующим автоматическим флюгированием воздушных вин
тов. Как показало расследование, причиной аварийной 
посадки с убранным шасси на берегу моря стало прекра
щение подачи в двигатели горючего. В полете на большой 
высоте механические примеси и превратившаяся в лед во
да, присутствовавшая в неочищенном керосине, закупори
ли топливные фильтры. 

23 ноября того же года в парижеком аэропорту Ле Бур
же потерпел катастрофу венгерский Ил- 1 8В ,  унеся жизни 
2 1  человека. 

С января 1 960 года Ил- 1 8 В начали эксплуатировать в 
Чехословакии,  а спустя пять лет к ним п рисоединились 
Ил- 1 8Д (в общей сложности 1 1  машин). 28 марта 1 96 1  года 
компания <<Чехословацкие авиалинии» (CSA) потеряла 
первую машину, следовавшую по маршруту П рага - Цю
рих - Бомако. Катастрофа унесла жизни 52 человек. При-
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чины трагедии, разыrравшейся 28 марта в небе над Нюрн
бергом, до сих пор не разгаданы.  1 2  июля 1 96 1  года в рай
оне Касабланки (Марокко) погиб еще один Ил- 1 8  этой же 
авиакомпании. 

Поскольку первая трагедия произошла над территорией 
ФРГ, то первыми к месту падения Ил- 1 8  прибыли амери
канцы, которые тщательно все осмотрели и сфотографи
ровали. 

Аварийная комиссия под руководством начальника 
Летно-исследовательского института Строева по горячим 
следам выяснила, что разрушение Ил- 1 8  в воздухе про
изошло за короткий промежуток времени в результате воз
действия на самолет перегрузок, значительно превышав
ших разрушающие, установленные для данного лайнера в 
соответствии с нормами прочности СССР и И КАО. 

Деформация и характер разрушения осмотренных ос
танков самолета, кратковременность процесса и после
дующие расчеты позволили предположить, что п ричиной 
катастрофы стало воздействие на машину, не связанное с 
состоянием атмосферы в районе полета. При этом предпо
ложили,  что решающим фактором стало разрушение хво
стового оперения. 

Читая выводы заключения отечественных специали
стов о причине трагедии, так и хотелось воскликнуть: « Его 
просто сбили!>> ( Вспомните недавнюю трагедию с Ту- 1 54,  
уничтоженным украинской ракетой комплекса С-200.)  
Умышленно или случайно, это неважно. Тем более, как 
следует из официальных документов, «немецкая админист

рация ограничивала доступ советских и чехословацких спе

циалистов к обломкам < . . . >, мешала нормальной работе и не 
принимала мер для сбора нужных деталей самолета». «Хо
лодная война>> часто напоминала о себе. Однако катастро
фа Ил- 1 8  авиакомпании « И РСавиа>> в 200 1 году поставила 
под сомнение эту версию. 

Последняя катастрофа Ил- 1 8  чехословацкой авиаком
пании произошла 28 июля 1 976 года. После остановки двух 
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двигателей винт одного из них вошел во флюгерное поло
жение, а другой - авторотировал, и машина, быстро теряя 
высоту, упала в озеро под Братиславой.  Пока самолет на
ходился на большой высоте, он мог сесть на один из близ
лежащих аэродромов, но экипажу не разрешили аварий
ную посадку. В итоге из 76 человек спаслось только трое. 

Осенью 1 959 года делегация авиакомпании <<Немецкая 
Люфтганза» ( Deusche Lufthansa, DLH, ГДР) согласовала в 
Москве поставку первых трех самолетов Ил- 1 8В. Вслед за 
этим в Ульяновской высшей школе летной подготовки на
чалось переучивание первой группы летного персонала. 
28 марта 1 960 года советский экипаж перегнал в аэропорт 
Шенефельд (Берлин) первый Ил- 1 8В ,  и до конца месяца в 
ГДР поступили все три машины. 

3 апреля 1 960 года Ил- 1 8  под флагом компании DLH 
выполнил первый рейс в Москву, но до регулярных поле
тов было еще далеко. Тогда же стало ясно, что Ил- 1 8  ста
нет флагманом пассажирского флота ГДР. В последствии 
для зарубежных авиаперевозок образовали вторую авиа
компанию « Интерфлюг>) .  

Первыми большими проверками для Ил- 1 & и их экипа
жей стали полеты в 1 964 году с правительственными деле
гациям в Индонезию, Камбоджу, Бирму, Цейлон и И н
дию. 22 января 1 965 года открылась авиалиния, связавшая 
Берлин с Каиром, а год спустя - с Никаеней и Дамаском 
(впоследствии продлили до Багдада) ,  в октябре 1 966-го - с 
Алжиром и Бамако (затем продленные до Конакри и Фри
тауна).  Эксплуатировались Ил- 1 8  и на линиях, связывав
ших Берлин с Ленинградом и Москвой. 

В 1 966 и 1 967 годах <<Интерфлюг>) приобрела два Ил- 1 8Д, 
начавших межконтинентальные перелеты на Кубу, затем в 
Бангладеш.  В ноябре 1 973  года начались полеты в Ханой 
через Москву, Ташкент и Дакку. С 1 967 года Ил- 1 8Д авиа
компании <•Интерфлюг>) использовались на линиях, связы
вавших Берлин с Киевом и Москвой. 

За все время эксплуатации в ГДР потеряли лишь одну 
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машину. Это случилось 26 марта 1 979 года. При вылете из 
аэропорта Луанда отказал один из двигателей, мошности 
оставшихся ТВД не хватило для продолжения полета пере
груженной машины, к тому же при высокой температуре 
воздуха. 

Две машины числились и в Национальной народной 
армии,  одна из них использовалась в качестве калибров
щика аэродромных радиотехнических систем ,  а другая 
N2 493 была правительственной. В ГДР эксмуатировалось 
свыше 1 5  Ил- 1 8 . 

В начале 1 990-х годов в ОКБ М М З  «Стрела» обратилось 
руководство авиакомпания Berliner с просьбой переобору
довать доставшиеся ей в наследство от «Интерфлюга» са
молеты Ил- 1 8В и Ил- 1 8Д в грузовые. В 1 993 году заверши
лись испытания Ил- 1 8ГрМ ,  построенного на базе Ил- 1 8Д 
и способного перевозить до 1 3 ,5  тонны грузов на расстоя
ние 4000 км ( 1 0 тонн - на дальность 5000 км) .  В феврале 
того же года на аэродроме г. Жуковского состоялась пре
зентация грузового Ил- 1 8ГрМ ,  предназначенного для пе
ревозки грузов весом до 1 3 ,5  тонны в стандартных контей
нерах на расстояние до 4000 км. Первые две машины пере
оборудовали в грузовые по заказу немецкой все той же 
авиакомпании Berliner. 

Кроме Германи и  в Ил- 1 8 ГрМ переделали пассажир
ские лайнеры для Румынии и Кубы.  

По крайней мере, половина из  Ил- 1 8 , эксплуатировав
шихся в ГДР,  начиная с 1 990-х годов, неоднократно меня
ла своих хозяев и соответственно регистрационные знаки. 
В 200 1 году полетами на Ил - 1 8  развлекали посетителей 
авиационно-космического салона I LA-200 1 в Берлине. 

В румынской авиакомпании «Таром» находилось 1 4  са
молетов Ил- 1 8 В ,  Ил- 1 8Е и Ил- 1 8Д. 

Полет одного из них в феврале 1 962 года с 79 пассажи
рами и восемью членами экипажа чуть не закончился тра
гедией. На самолете, следовавшем по маршруту Бухарест -
Никосия, самопроизвольно отказал сначала первый,  а за-
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тем четвертый и третий двигатели с автоматическим флю
гированием лопастей винтов. Последним на высоте 3000 
метров в 30 км от острова Кипр вышел из строя второй мо
тор. Планируя, экипаж совершил посадку, не выпуская 
шасси, на берегу моря , сохранив жизни пассажиров. 

П роведеиное расследование показало, что причиной 
остановки всех двигателей стало закупоривание топлив
ных фильтров кристаллами льда и механическими приме
сями. После этого случая больше внимания стали уделять 
очистке топлива и добавлять в него жидкость <<И»,  препят
ствуюшую образованию льда. Аварийную машину доста
вили в СССР и отремонтировали на заводе NQ 30. 

По меньшей мере, два румынских Ил- 1 8  переделали в 
грузовые Ил- 1 8 ГрМ. 

Восемь Ил- 1 8  имелось и в польской авиакомпании LОТ. 
Ил- 1 8  можно было встретить и на Кубе. В 1 975  году там 

летало пять машин. 

До недавнего времени Ил- 1 8  можно было встретить в 
Болгарии ( 1 2) ,  Вьетнаме, Гвинее (три), Джибути (авиаком
пании Air Djibooti и Daallo Airlines) , Египте ( пять),  Иране 
(авиакомпания Kish Air), Йемене (один Ил- 1 8 8) ,  Катаре 
(авиакомпания Qatar Air Cfugo) ,  ОАЕ (авиакомпания ltal 
Air), Северной Корее (четыре, в настоящее время в экс
плуатации находятся два Ил- 1 8Д) ,  Судане (авиакомпании 
Sudan Airways и Air Transport ) ,  Мавритани и  (три) ,  Мали 
(три), Сирии, Северной Корее и Югославии (два Ил- 1 8Д в 
авиакомпании и один - в В ВС). Последний серийный са
молет (Ил- 1 8Д) в апреле 1 969 года поставили во Вьетнам, 
до этого там эксплуатировался один Ил- 1 88.  

По данным журнала <<Авиэйшн УиК>> , осенью 2003 года 
за рубежом эксплуатировалось 1 0  самолетов Ил- 1 8  в авиа
компании Phoenix Aviation («Феникс АвиэйШН>> ,  Кирги
зия) ,  четыре в Молдове, по три на Кубе и Украине,  по 
два - в Северной Корее и Шри-Ланке, по одному грузово
му в Латвии ( переоборудованный Ил-22), Джибути, Казах
стане, Сомали, Румынии и Украине. 
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Значительное количество пассажирских Ил- 1 8  пере
оборудовали в летающие лаборатории. Бесспорным лиде
ром по числу летающих лабораторий является ленинград
ское (ныне санкт-петербургское) Н ПО «Ленинец>> .  

Например, в 1 968 году на  Экспериментальном машино
строительном заводе (ныне ЭМЗ имени В . М .  Мясищева) 
на базе Ил- 1 8  создали по темам 24 и 1 4  летающие лабора
тории, соответственно, для отработки комплектов радио
локационной аппаратуры самолета Т -4 и системы « Пума» 
для самолета Т -6 (будущего Су-24). Ил- 1 8А использовался 
для испытаний и доводки отечественной системы спутни
ковой навигации ГЛ О НАС и РЛС <<Беркут>> для противоло
дочного самолета Ил-38.  Ил- 1 8В - для испытаний систе
мы <<Обзор» для самолета Ту- 160 с имитацией пусков кры
латых ракет Х-55. На Ил- 1 8Д отработали РЛС <<Тайфун-М» 
для перехватчика Су- 1 5ТМ и РЛС <<Коршун» для противо
лодочного самолета Ту- 1 42. Для этого же самолета в 1 968-
1 969 годах рассматривался вопрос о создании на Москов
ском машиностроительном заводе «Вымпел>> летающей ла
боратории «Аналог>> на базе Ил- 1 8  с подвеской глубинных 
бомб. Для отработки изделий этого предприятия привле
калея также самолет Ил- 1 8 В. 

Судя по имеющейся информации,  по  количеству ле
тающих лабораторий, прокладывавших дорогу новым ти
пам летательных аппаратов, Ил- 1 8  не имел себе равных. 

Одной из наиболее важных и трудных научно-техниче
ских задач, стоящих перед человечеством, является управ
ление различными процессами , происходящими в атмо
сфере. В первую очередь ее решение необходимо для пре
дотвращения опасных для сельского хозяйства, авиации , 
гидроэнергетики, судоходства атмосферных явлений (гра
дов, гроз, сильных ливней, ураганов и туманов), часто на
носящих человечеству значительный ущерб, и для вызыва
ния осадков. 

Ноябрьским 1 96 1  года постановлением правительства 
ОКБ-240 предписывалось разработать экспериментальную 
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метеорологическую систему << Метео>> на базе Ил- 1 8 .  Пер
вый же Ил - 1 8Д переоборудовали в метеорологическую ла
бораторию в соответствии с апрельским 1 974 года распо
ряжением Совмина СССР. Однако создать многоцелевую 
летающую лабораторию, получившую имя <<Циклон»,  уда
лось лишь в 1 978  году благодаря совместны м  усилиям 
Центральной аэрологической лаборатории,  ОКБ имени 
С.В.  Ильюшина и Гас Н И И  ГА на базе Ил- 1 8Д.  П ервый 
полет Ил- 1 8  « Циклон>> состоялся 4 апреля 1 980 г. 

В задачу «Циклона» входили исследования мезо- и мак
роструктур атмосферных образований, строения облаков и 
осадков в зонах атмосферных фронтов, циклонов и анти
циклонов, процессов переноса энергии в атмосфере и 
осадкообразования, электрических полей, а также возмож
ности вызывания осадков и контроля окружающей среды. 
В 1 993 году на базе Ил- 1 8Д построили еще одну лабора
торию. 

Как известно, запуск любого космического аппарата 
сопровождается определением как траекторных парамет
ров ракеты-носителя, так и функционирования ее систем. 
Для этого вдоль трассы полета ракет имеются измеритель
ные пункты, жестко привязанные к углу наклона орбиты 
космического летательного аппарата. Однако бывают си
туации ,  когда необходимо вывести косм ический аппарат 
на орбиту искусственного спутника Земли с отличным от 
общепринятого углом ее наклона. В этом случае наземные 
измерительные пункты будут находиться в стороне от трас
сы полета и не смогут контролировать траекторию лета
тельного аппарата. 

В этой ситуации появилось предложение установить 
измерительные пункты на самолет, и в сентябре 1 970 года 
вышло первое постановление правительства об их разра
ботке. Наиболее оптимальной платформой для летающего 
измерительного пункта в те годы был Ил- 1 8Д,  имевший 
большую дальность и продолжительность полета при необ
ходимой грузоподъемности. 
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Для проверки концепции самолетного измерительного 
пункта (СИ Па) и возможности проведения телеметриче
ских измерений на борту воздушного лайнера оборудовали 
летающую лабораторию Ил- 1 8РТЛ . Исследовательские 
полеты на Ил - 1 8  РТ Л позволили уточнить состав оборудо
вания и отработать методику измерений параметров лета
тельных аппаратов в полете. Эта машина послужила базой 
для создания самолета аналогичного назначения Ил-20РТ. 

К 1 974 году построили четыре Ил-20РТ. В 1 975- 1 976 
годах провели испытания головной машины, после чего 
все С И П ы  допустили к опытной эксплуатации. Испыта
ния проводились в Л И И  Межведомственной комиссией 
под председательством летчика-космонавта Г.С. Титова. 
После устранения выявленных дефектов все самолеты пе
редали в 99-й отдельный военно-транспортный полк 5-го 
Научно-исследовательского полигона (г. Ленинск) Мини
стерства обороны и допустили к эксплуатации.  С 1 973  по 
1 983 год отряд СИП Ил-20РТ использовался при испыта
ниях и учебно-боевых пусках целого ряда изделий в инте
ресах ракетных войск стратегического назначения, Воен
но-морского флота и ВВС, как над территорией СССР, так 
и дружественных стран. 



fлава 13 

ВОЕННЫЕ ВАРИАНТЫ ИЛ-18 

САМОЛЕТ ПРОТИВОЛОДОЧНОЙ ОБОРОНЫ 

Ил- 1 8  оказался удачным не только в роли пассажир

ского лайнера. На базе авиалайнера создано немало моди

фикаций различного назначения , в том числе и для реше

ния задач, стоявших перед вооруженными силами. Первой 

военной модификацией Ил- 1 8  стал самолет противоло

дочной обороны Ил-38.  
Противолодочной обороне в послевоенные годы в СССР 

постоянно уделялось большое внимание. С этой целью 

создавались не только надводные корабли, но и самолеты. 

Достаточно вспомнить гидросамолет противолодочной 

обороны Бе-6ПЛО, оснащенный радиогидроакустически

ми буями, аэромагнитометром и противолодочными бом

бами и минами.  С появлением в США атомных подводных 

лодок с баллистическими ракетами <•Поларис>) на борту за

метно усилилась роль противолодочной авиации,  от которой 

теперь требовалось не только обнаружение и уничтожение 

субмарин неприятеля, но и контроль за их перемещением в 

водах Мирового океана, и уточнение предполагаемых рай

онов их боевого дежурства. Но Бе-6, да и созданные впо

следствии гидросамолет Бе- 1 0  и амфибия Бе- 1 2  не годи

лись для патрулирования в отдаленных акваториях М и

рового океана, а установленная на них аппаратура не 

позволяла решать новые задачи.  
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В августе 1 957 года, когда Ил- 1 8  еще только создавался, 
главнокомандующий ВМФ адмирал С.Г. Горшков предло
жил с целью усиления противолодочной обороны создать 
на базе авиалайнера машину с двумя крылатыми противо
лодочными ракетами К- 1 8 ,  предназначенными для унич
тожения подводных лодок, находящихся на удалении от 
500 до 1 000 км от побережья. В том же году был разработан 
проект постановления правительства о создании на базе 
Ил- 1 8  и транспортного Ан- 1 2  противолодочных бомбар
дировщиков, оснащенных ракетами К- 1 8  (дальность пуска 
до 70 км, скорость 2500-3000 км/ч) с ядерными боевыми 
частями. 

На Ил- 1 8ПЛО кроме двух крылатых ракет предписыва
лось разместить до восьми противолодочных торпед АТ - 1  
( ПЛАТ- 1 )  и АТ-2 ( ПЛАТ-2) , авиабомбы, включая проти
володочную атомную (<Скальп» и кормовую артиллерий
скую установку с двумя 23-миллиметровыми пушками. Но 
эти пожелания, в том числе размещение кормовой оборо
нительной установки , так и остались на бумаге, а вместо 
Ил - 1 8ПЛ О разработали Ил-38.  

Постановление правительства о разработке будущего 
Ил-3 8  (тема «Тунец>))  с поисково-прицельной станцией 
(<Беркут>) , состоявшей из РЛС и множества различных дат
чиков, информация от которых обрабатывалась с помощью 
бортовой цифровой вычислительной машины ЦВМ-264, 
вышло 1 8  июня 1 960 г. Документом предписывалось предъ
явить опытную машину на государственные испытания во 
втором квартале 1 962 года. 

По замыслам разработчи ков, система (<Беркут>) позво
ляла обнаруживать подводные лодки противника на удале
нии 30-35 км при волнении моря до 3 баллов, но она ока
залась настолько сложной, что ее доводка затянулась поч
ти на восемь лет. 

В 1 960 году из ГВФ М инистерству обороны передали 
один Ил- 1 8  для летно-морских испытаний противолодоч
ного оборудования в обеспечение разработки будущего 
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Ил-38.  Согласно заданию, самолет противолодочной обо
роны должен был иметь радиус действия 2200 км, продол
жительность патрулирования - три часа при полете на вы
сотах от 500 до 2000 м.  При этом минимальная индикатор
ная скорость ограничивалась 350 км/ч. Минимальная же 
высота полета при использовании магнитометра находи
лась в пределах 1 00-200 м.  

Эскизный проект разрабатывался под руководством 
С. В. Ильюшина, непосредственно же разработка Ил-38 ве
лась в отделе ,  возглавлявшемся В. М. Германовым.  Глав
ным конструктором Ил-38 был Р.П.  Папковский.  

Несмотря на схожесть машины с пассажирским лайне
ром, ее компоновка существенно отличалась от предшест
венника. Прежде всего самолету противолодочной оборо
ны не требовался такой большой герметичный отсек, как 
на Ил- 1 8. С другой стороны, поисково-прицельную систе
му «Беркут>) с ее огромной антенной, чтобы не растягивать 
коммуникации,  желательно было разместить поближе к 
операторам , наблюдавшим за надводной и подводной об
становкой в районах патрулирования. 

Исходя из этого, весь экипаж (два летчика, штурман
навигатор, два оператора радиолокационной станции и 
приемнаго индикаторного устройства СП ИУ, бортинже
нер и бортрадист) разместили в герметичном отсеке объе
мом 28 мз в носовой части фюзеляжа, доходившем до де
сятого шпангоута. В кабине операторов, примыкавшей к 
п илотской, расположили также навигационную и радио
техническую аппаратуру, буфет, кровать, туалет, перенос
ной кислородный прибор и огнетушитель. В состав ава
рийно-спасательного оборудования включили плот ПСН-2 
и морские спасательные костюмы летчиков МСК. 

Под герметичным отсеком - антенну РЛС, входившей 
в состав «Беркута>) , а для защиты ее обтекателя от повреж
дения посторонними предметами при разбеге и пробеге за 
колесами передней опоры шасси установили шиток. 

Поскольку машина военная, то для сокращения време-
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Ил-38 аоиаuии Сеоерноrо флота РФ. Фото А. Зин•1ука 

ни посадки и высадки экипажа вместо боковых дверей на 
Ил-38 предусмотрели нижний люк и дверь, а для аварий
ного покидания - сделали специальную шахту. Верхний 
люк предназначен для аварийного nокидания машины в 
случае ее nосадки на воду. 

Проводку управления рулями высоты и наnравления 
дублировали и разнесли по бортам машины, что увеличи
вало ее живучесть в бою. 

Такая комnоновка фюзеляжа nривела к смещению 
центра тяжести самолета вnеред. Для комnенсации крыло 
с силовой установкой сдвинули ближе к носовой части на 
три метра. Из-за этого уровень шума в кабине эки пажа 
возрос до 1 1 8 дб, что на 28 дб превышало норму в соответ
ствии с общетехническими требованиями ВВС. Чтобы при 
сбросе боевой нагрузки (средств nоиска и поражения под
водных лодок) сохранялся необходимый запас продольной 

устойчивости, с обеих сторон центроnлана крыла оборудо
вали негерметичные грузовые отсеки. В них поддержива
лась постоянная температура. 

Основным средством поиска подводных лодок в погру
женном nоложении в то время были радиогидроакустиче
ские буи : nассивные иенаправленного действия РГБ- 1 ,  
пассивные направленные РГБ-2 и пасси вно-акти вные 
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РГБ-3.  Эти буи выставлялись в районе нахождения под
водной лодки и вдоль маршрута ее следования. 

Чаще всего использовали буи РГБ- 1 ,  которые не только 
транслировали информацию об акустических шумах, но и 
служили для определения их местоположения относитель
но самолета на удалении до 60 км. Буи РГБ-2 предназнача
лись для пеленгования подводной лодки с точностью до 
3-4 градусов, а РГБ-3 - для уточнения местоположения 
субмарины и определения параметров ее движения. 

Вся информация, получаемая от буев, обрабатывалась с 
помощью бортовой ЦВМ и высвечивалась на экране РЛС. 
Кроме того, вся акустическая информация, поступавшая с 
иенаправленных буев РГБ- 1 ,  исследовалась оператором 
самолетного приемно-индикаторного устройства (СПИУ) ,  
проелушивавшим шумы. 

В хвостовой части фюзеляжа расположили аэромагни
тометр АПМ-60 <<Орша>> ,  являвшийся вспомогательным 
средством и служивший лишь для подтверждения контакта 
С ПОДВОДНОЙ ЛОДКОЙ . 

Как следует из протокола макетной комиссии самолета 
Ил-38 ,  для борьбы с подводными лодками предназнача
лись до двух торпед ПЛАТ - 1  , ПЛАТ-2 или снарядов <<Кон
дор>> ,  по десять противолодочных авиабомб ПЛАБ-250- 1 20 
или ПЛАБ-50 или до 98 ПЛАБ- М К. Несмотря на запла
нированную в арсенале Ил-38 противолодочную бомбу 
<<Скальп•> ,  способную в полном смысле слова раздеть суб
марину вероятного противника, ее использование лонача
лу исключали из-за недостаточной высоты боевого приме
нения самолета, ограниченной 2000 метрами ,  в то время 
как для использования ядерного боеприпаса требовалось 
не менее 3 500 метров.  Но впоследствии спецбоеприпае 
вновь ввели в состав вооружения Ил-38.  

Не исключалось и минное вооружение. На борту Ил-38 
могли разместиться до четырех мин И ГДМ (АМД-2М),  
АПМ, «Лира», <<Серпей•> и РМ- 1 или до восьми И ГДМ-800. 
Общий же вес сбрасываемых грузов не превышал 5620 кг. 



Кроме полуавтоматического решения тактических за
дач, включая поиск субмарин (на удалении 30-35 км при 
волнении моря 3 балла) с выработкой прицельных данных 
и выдачей сигналов сброса противолодочного оружия, 
система «Беркут>> обеспечивает автоматический полет по 
маршруту и полуавтоматический - на всех остальных эта
пах, кроме взлета и посадки. Этому способствовали пило
тажно-навигационный комплекс <•Путь-4В-2К>> ,  автопи
лот АП-6Е и автоматический радиокомпас АРК-Б. 

На машине по сравнению с ее пассажирским предшест
венником усилили шасси,  обновили противообледени
тельную и кислородную системы, а также устройство кон
диционирования воздуха. Изменили и топливную систему, 
при этом 30 300 литров горючего заливалось в крыльевые 
баки (включая бак-кессон в центроплане) и 4200 литров 
в фюзеляжные. 

Первоначально Ил-38 рассчитывался под двигатели 
АИ-20, с которыми его взлетный вес не должен был превы
шать 63 500 кг, а вес сбрасываемых грузов - 5620 кг. 

Заводские испытания самолета запланировали на аэро
дроме Кировекое ( Крым) филиала Н И И  ВВС во втором 
квартале 1 962 года, а всей системы - с 1 5  марта 1 963 г. 

Прототип Ил-38 построили на опытном заводе ОКБ-240 
совместно с заводом NQ 30, поставившим готовые агрегаты 
планера и ряд систем. 

27 сентября 1 96 1  года состоялся первый полет Ил-38 с 
двигателями АИ-20А, но без противолодочного оборудова
ния (летчик-испытатель В . К. Коккинаки , второй пилот 
Э .И .  Кузнецов, штурман В.Ф. Воскресенский ,  бортрадист 
И .С. Силими нов). В мае следующего года заказчику предъ
явили макет (фактически готовый самолет с макетами про
тиволодочного оборудования).  Макетную комиссию воз
главлял И . И .  Борзов (с 1 972 года маршал авиации) .  

В сентябре 1 962 года с Иентрального аэродрома имени 
М .В .  Фрунзе в Москве взлетел второй опытный Ил-38.  Ус
тановку на машину аппаратуры «Беркут>> , объединенной 
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с пилотажно-навигаuионным комплексом с помошью 
ЦВМ-264, завершили лишь 16 марта 1 963 года, а гасиспы
тания полностью укомплектованной машины начались в 
апреле следуюшего года. В августе, после завершения пер
вого этапа «А» госиспытаний, стало ясно, что все системы 
самолета и его бортовое оборудование, включая поисково
приuельную станuию << Беркут•> ,  доведены до работоспо
собного состояния и их параметры соответствуют тактико
техническим требованиям. 

Спустя месяu начался второй этап «Б>> совместных госу
дарственных испытаний, но в декабре пришлось сделать 
перерыв до апреля 1 965 года, связанный с заменой обору
дования , исчерпавшего свой ресурс, установкой новых, 
более мошных двигателей АИ-20М и вспомогательной си
ловой установки ТГ- 1 6  (за задним грузовым отсеком),  и 
устранением выявленных дефектов. 

Государственные испытания Ил-38 проходили под ру
ководством ведуших инженера Е .Б .  Полякова, О .А. Во
ронько и С.К. Аполлонава (летчики-испытатели С.М.  Су
хин, А.Ф. Степанов, Е .М.  Никитин,  М . В. Власенко) и за
вершились в 1 968 году. 

Успешный же ход летных испытаний позволил сокра
тить программу государственных испытаний, а ее главный 
объем пришелся на систему <<Беркут». 

Сначала планировалось серийное производство Ил-38 
на омском заводе N2 1 66 (ныне производственное объеди
нение <<Полет») с последуюшей коопераuией с заводом 
N2 30. Но переход предприятия в Омске на выпуск ракет 
заставил начать изготовление противолодочных самолетов 
в Москве, на тех же плошадях, где ранее строились Ил- 1 8 . 
Первый серийный Ил-38 с двигателями АИ -20М взлетел 
в сентябре 1 967 года, и его сдали заказчику 23 декабря , а 
1 7  января 1 969 года самолет приняли на вооружение. По
стройка Ил-38 завершилась в феврале 1 972 года выпуском 
58 машин, пять из которых продали в Индию. 

Использование более мошных двигателей, по сравне-
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нию с прототипом, позволило увеличить максимальный 
взлетный вес серийных машин на 2500 кг и ,  соответствен
но, вес <<коммерческой•> нагрузки до 8000 кг, дальность и 
п родолжительность (до 1 6  часов) полета. Ил-38 приняли 
на вооружение в январе 1 969 года, его тактический радиус 
действия,  при продолжительности патрулирования в за
данном районе 3-3,5 часа, составлял 2200 км. Пришлось 
менять колеса в связи с перераспределением на них нагру
зок. Размер колес основных опор уменьшился до 900х285 мм, 
диаметр передних возрос до 800 мм при ширине 225 мм. 

Хотя доводка системы <<Беркут» продолжилась на пер
вом серийном Ил-38 ,  в конце 1 968 года командуюший 
авиацией ВМФ И . И .  Борзов решил начать эксплуатацию 
Ил-38  на флоте. Однако, как часто бывает, к освоению 
этой машины приступили в марте 1 968 года еше до приня
тия Ил-38  на вооружение. Первыми осваивали самолет 
экипажи 24-го отдельного противолодочного авиаполка 
дальнего действия ( оплапдд) авиации Северного флота, 
дислоцируюшегося в Североморске, под командованием 
подполковника В . П .  Потапова, впоследствии командую
щего авиацией ВМФ. Переучиванне личного состава пол
ка на новую машину проходило в 33-м учебном центре 
(г. Николаев). В 1 969 году полк в полном составе был под
готовлен к боевым действиям,  а со следующего года один 
из отрядов полка, базируясь за рубежом,  начал патрулиро

вание акваторий Средиземного моря. 

Пока самолет испытывали и организовывали серийное 
производство, в его арсенале появились корректируемые 
авиабомбы КАБ-500ПЛ <<Загон•>. Последняя имела акусти
ческую систему наведения и небольшие рули на ее носовой 
части. Приняли на вооружение и новейшую ракету-торпе
ду <<Орлан». Аэромагнитометр АП-60 заменили АП-73. То
гда же круглый обтекатель РЛС системы «Беркут•> замени
ли каплевидным. 

В 1 970 году Ил-38 освоили экипажи 289-го полка в Ни
колаевке ( Владивосток) , впоследствии переименованного 
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в 77-й оплап (командир полковник И .И .  Ивкин) Тихооке
анского флота, на долю которого выпало патрулирование 
акваторий Тихого и Индийского океанов. Весной того же 
года Ил-38 24-го оплапдд впервые участвовали, к тому же в 
самых крупномасштабных, в учениях <•Океан•> ,  проведеи
ных в Советском Союзе. 

<•Ил-38 с поисково-прицельным комплексом «Беркут•> , 
рассказывал заслуженный военный летчик СССР, в про
шлом начальник боевой подготовки противолодочной 
авиации ВМФ А. Шульженко, - начали поступать в авиа
цию В МФ как первое серьезное средство противостояния 
вероятному противнику, угрожавшему ракетно-ядерным 
оружием, размешенным на подводных лодках. 

Вскоре после появления Ил-38 на флоте НАТО при
своило ему свое кодовое имя М ау, что в переводе с англий
ского означает <<Май•>.  

Самолет оказался на уровне требований того времени и 
сравнительно легко был освоен авиаторами сначала Север
ного (24-й оплапдд в Североморске) и Тихоокеанского, а 
затем и Балтийского флотов. 

Высокая дальность и большая продолжительность по
лета Ил-38, простота и удобство его пилотирования, в том 
числе и на предельно малых высотах вблизи водной по
верхности, значительный уровень автоматизации управле
ния и решения специальных задач с применением различ
ных средств поиска и поражения подводных лодок, вывели 
машину на первое место в системе противоЛодочной обо
роны всех сил флотов. 

При мечательно, что самолет оказался не только про
стым в обслуживании и пилотировании,  но и самым на
дежным в летной эксплуатации среди всех летательных ап
паратов, находяшихся на вооружении флотов. За все время 
эксплуатации, в том числе и на боевой службе в районе мо
рей и океанов с высоким уровнем солености морской во
ды, не было ни одного летного происшествия из-за отказа 
ТеХНИКИ>> .  
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В 1 973 году сформировали 1 45-й оплаэ (отдельную про
тиволодочную авиационную эскадрилью) Ил-38 на Бал
тийском флоте, дислоцировавшуюся на аэродроме Скулте 
( Рига). Это подразделение просуществовало менее 20 лет, в 
1 992 году эскадрилью вывели из Риги и расформировали, а 
ее материальная часть пополнила полки в Североморске и 
Николаевке, а также Центра летного состава авиации ВМФ 
в Острове. 

В январе 1 980 года отряд Ил-38 из 1 45-й оплаэ переба
зировали в Демократическую Республику Йемен. Сначала 
он находился в Адене, а с 1 98 3  года - на авиабазе Эль
Анад, откуда выполняли полеты над Аравийским морем и 
северной частью Индийского океана. 

В 1 985 году 1 45-ю оплаэ сменил отряд 77-го оплап, до 
этого находившийся на авиабазе в Асмаре, где они от уда
ров эритрейских сепаратистов потеряли на земле два Ил-38. 
Это были первые и последние боевые потери противоло
дочных самолетов. 

Во время ирано-иракского вооруженного конфликта по 
договоренности с правительством Южного Йемена из Ин
дийского океана в Аравийское море и Персидекий залив 
направили корабли 8-й оплэск (отдельной противолодоч
ной эскадры).  Противолодочное обеспечение этой опера
тивной эскадры осуществляли самолеты Ил-38 Северного, 
Тихоокеанского и Балтийского флотов. 

В начальный период освоения Ил-38 основной такти
кой поиска подводных лодок была лишь «барьерная•> ,  ко
гда на предполагаемом пути субмарин выставляли барьеры 
из радиогидроакустических буев.  В начале 1 970-х годов 
пришли к более эффективному методу поиска подводных 
лодок противника путем постановки буев по всей площади 
их предполагаемого нахождения, дополнившему <<барьер
ную» тактику. Это потребовало не только внесения изме
нений в Програм мное обеспечение бортовой Ц В М .  но и 
размещения на борту самолета дополнительного оборудо
вания, в частности, автоматического навигационного при-

351 



бора АНП-38,  повысившего точность маневрирования при 

слежении за подводными объектами противника. 

В 1 972 году, глядя на применение заокеанского самоле
та <<Орион>> аналогичного назначения, опробовали методи

ку полетов Ил-38 на трех и двух двигателях. Исследования 

проводились в 3-м управлении Н И И  ВВС в Феодосии. 

Летные исследования подтвердили возможность увеличе
ния продолжительности полета на двух двигателях, были 

даже определены полетные веса, допускавшие безопасное 
выполнение задания строевыми летч иками.  Но дальше 

опытов дело не пошло. Скорее всего командование авиа

ции ВМФ себя подстраховало, руководствуясь правилам, 

как бы чего не случилось. 

В декабре 197 1  года ряду ведущих специалистов, созда

телям противолодочного Ил-38 во главе с С . В. Ильюши

ным, присудили Государственную премию в области точ

ной механики и оптики. 

В 1 982 году на экраны советских кинотеатров вышел ху
дожественный фильм <<Случай в квадрате 36-80», в котором 

Ил-38 «сыграл>> роль американского патрульного самолета. 

В сентябре 1 983 года Ил-38 из 77-го оплаб привлекали к 

поиску останков пассажирского самолета « Боинг-747>> 

южнокорейской авиакомпании КАL, сбитого, скорее все

го, не над территорией СССР и упавшего в Охотское море, 

а американцами над нейтральными водами вдали от наших 

берегов. 

В 1 989 году противолодочные самолеты оказывали по

сильную помощь экипажу терпевшей бедствие подводной 

лодки <<Комсомолец>> .  

Первую машину потеряли в декабре 1 987 года на  ТОФе. 

В тот день командиру корабля В .Н .  Кошкину из 77-го оп

лап дд показалось, что самолет медленно разгоняется, и он 

принял решение прекратить взлет, когда стрелка указателя 

скорости показывала 250 кмjч. Тяжелая машина, несмотря 

на экстренное торможение, выкатилась за пределы В П П  и 
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остановилась, получив настолько серьезные увечья, что ее 
пришлось списать. 

Случались и трагедии. Так, 3 февраля 1 994 года при за
ходе на посадку в сложных метеоусловиях Ил-38 авиации 
Северного флота задел крылом землю и потерпел катаст
рофу, унеся жизни семи членов экипажа. 

В 1 995 году российская делегация на Ил-38 впервые 
официально посетила авиабазу США Элмендорф (Аля
ска) , а летом следуюшего года самолет противолодочной 
обороны стал: участником международной авиационной 
выставки, проходившей на базе Королевских воздушных 
сил Великобритании Фейфорд. 

Как следует из газеты <•Красная звезда>>, 1 5  апреля 1 999 
года в ходе патрульного полета Ил-38 экипаж командира 
эскадрильи В.  Землянова, вылетевший из Елизова, обнару
жил у берегов Камчатки иностранную АЛЛ .  В тот день 
около 1 7  часов по камчатскому времени один из сброшен
ных радиогидроакустических буев неожиданно передал 
сигнал засечки подводной лодки. Дополнительно сбро
шенные буи позволили классифицировать контакт и, опо
знав в ней лодку типа <•Лос-Анджелес», определить харак
тер ее движения. Это произошло в районе Авачинекой бухты, 
примерно в 1 00 милях к юго-востоку от Петропавловска
Камчатского. После доклада в штаб ВМФ экипаж следил 
за АЛЛ около полутора часов. После чего работой борто
вой РЛС в активном режиме с разрешения командования 
дал понять «гостье>>, что она обнаружена и ее пребывание 

вблизи российских берегов нежелательно. 

В 1 990-е годы на Ил-38 опробовали комплекс аэрогра
фической разведки «И кар>>, предназначавшийся для зон
дирования поверхности Земли и водных акваторий с высо
кой разрешающей способностью. 

После развала СССР несколько Ил-38 осталось в Ук
раине. Они базируются на аэродромах в Николаеве и Ки
ровском. Как ни удивительно, но, несмотря на заслуги, до 
сих пор для «всеобщего» обозрения выставлен лишь один 
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Ил-38, но не в России, а на территории Луганского авиаре
монтного завода. 

Последней мирной операцией Ил-38 стал поиск экипа
жа теплохода «Синегорье»,  затонувшего в октябре 2006 го
да у берегов Кореи.  Тогда экипажу противолодочного са
молета удалось найти тела двух наших моряков. 

Но время идет, самолеты физически и морально старе
ют. Первые попытки модернизации самолета в вариант 
Ил-38М относятся к началу 1 970-х годов, когда его осна
стили устройством дозаправки топливом в полете с теле
скопической штангой. Дозаправку в воздухе осушествляли 
от такого же Ил-38МЗ, укомплектованного универсаль
ным агрегатом заправки УПАЗ-38 ,  радиотехнической сис
темой ближней навигации РСБ Н-20В для поиска и встре
чи самолетов в районе дозаправки и дополнительными 
баками в его грузовых отсеках. В итоге полетный вес за
правляемого самолета возрос до 69 000 кг, а его продолжи
тельность патрулирования - на 1 ,5-2 часа. Государствен
ные испытания усовершенствованной машины начались 
осенью 1 974 года и завершились в мае 1 977-го с положи
тельным результатом,  но дальше дело не пошло. Рассказы
вают, что в случае принятия Ил-38М на вооружение по
явилась бы нездоровая конкуренция с Ту- 142 .  

Не забывали и об оборонительном вооружении самоле
та, только на этот раз речь об установке на его борту пушек 
или ракет класса «воздух-воздух>> не пойдет. Куда важней 
стало размещение на машине станций постановки радио
электронных помех. В начале 1 970-х испытали Ил-38 с 
системами С П С- 1 5 1  и СПС- 1 53 .  Это были опыты, а на 
строевых самолетах появились станции радиотехнической 
разведки «Вишня» . 

Спустя свыше 20 лет о модернизации Ил-38 заговорили 
снова. По мнению специалистов, после прекрашения фи
нансирования программ создания самолетов А-40 и Ту-204П 
модернизация самолетов ПЛО Ил-38 становится основной 
п рограммой. Модернизация Ил-38 заключается,  прежде 
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всего, в замене <<Беркута•> системой <<Новелла» . Новый 
комплекс полностью uифровой , имеет меньшие массу и 
габариты при больших возможностях. 

<<Новелла•> включает РЛС, телевизионно-тепловизион
ную подсистему и инфракрасный датчик (отсутствуют на 
Ил-38),  радиогидроакустическую систему, магнитометр и 
систему радиоэлектронной разведки. Планируется, что са
молет будет оборудован новой оборонительной системой, 
включающей станuию предупреждения об облучении, ин
фракрасный датчик обнаружения запуска и приближения 
ракет, станuию активных помех, устройство отстрела лову
шек. На самолете будут заменены навигаиионное и радио
связное оборудование. 

Как уже отмечалось, единственным импортером Ил-38 
стала Индия, которая приобрела пять машин.  Самолеты 
Ил-38 вошли в состав противолодочной эскадрильи INAS 
3 \ 5  Winged Stallions (<< Крылатые жеребuы>> ). В задачи эс
кадрильи входят выполнение разведывательных и поиско
во-спасательных операuий, обнаружение и противодейст
вие подводным лодкам противника. Вместе с Ту- 1 42 эти 
самолеты обеспечивали почти полный контроль над под
водными лодками, заходившими не только в воды Индий
ского океана, но и в более удаленные акватории.  

Появление в конuе 1 990-х годов поисково-приuельной 
системы (ППС) пятого поколения <<Новелла•> ,  разработан
ной в санкт-петербургской халдинговой компании <<Ле
нинеu», позволило не только улучшить, но и расширить 
функuиональные возможности Ил-38 .  Приступая к мо
дернизаuии самолета в вариант Ил-38Н,  в АК имени 
С.В. Ильюшина не ограничились заменой П ПС <<Беркут» 
на <<Новеллу•> ,  способную обнаруживать воздушные uели 
на расстоянии до 90 км, надводные - до 320 км и одновре
менно удерживать в поле зрения 32 uели как над, так и под 

ВОДОЙ . 

П редстояло обновить практически весь состав радио
технического, пилотажно-навигаuионного и прочего обо-
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рудования, добавить новые, ранее не использовавшиеся 
системы.  В частности , на борту Ил-38Н появились ко
мандная Р-862 и связная Р-865НЖ радиостанции , радио
высотомер РВ-2 1 ,  система спутниковой навигации А-737. 

В дополнение к «HoвeJUJe•> самолет оснастили теплови
зорной, телевизионной и лазерной аппаратурой , позво
ляющей с большей достоверностью обнаруживать и иден
тифицировать как надводные, так и подводные цели.  Поя
вилась на борту Ил-38Н и аппаратура радиотехнической 
разведки, установленная в контейнере на фюзеляже. В ито
ге самолет приобрел совершенно новый облик. 

В вариант Ил-38Н до 20 1 0  года предполагается модер
низировать все отечественные машины с продлением сро
ка службы машин до 45 лет. Напомню, что в настоящее 
время ресурс самолета составляет 40 000 часов. 

К разработке документации на установку нового обору
дования модернизируемого <<Ила» в 1 999 году первым при
ступили в конструкторском бюро 20-го авиаремонтного 
завода в г. Пушкине (Ленинградская область) с после
дующим ее технологическим оформлением в АК и м .  

С . В .  Ильюшина. 

Первый этап переоборудования машины завершился в 
марте 200 1 -го, и в том же году начались ее летные испыта
ния, продолжавшиеся до середины лета. Второй этап лет
ных испытаний полностью доработанного и укомплекто
ванного оборудованием самолета начался в августе 2002 
года. 

После завершения программы гасиспытаний Ил-38Н 
предполагалось до 20 1 5  года модернизировать в вариант 
Ил-38Н более половины находящихся на вооружении авиа
ции ВМФ России самолетов Ил-38.  Испытания Ил-38Н 
проходили настолько удачно, что еще до их окончания 
ФГУП <<Рособоронэкспорт•> заключило контракт с индий
скими ВМС о модернизации пяти машин в Ил-38SD с экс
портным вариантом П ПС «Новелла»,  получившим назва
ние <<Морской змей•> (Sea Dгagon). 
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Ил-38 *Морской змей• В ВС Индии 

«Морской змей» способен отслеживать одновременно 
более 30 целей (корабли,  подводные лодки, а также мор
ские мины и воздушные цели), находящихся на удалении 
до 320 км. Комплекс может быть подключен к системе 
спутниковой навигации ГЛОНАСС. Расширили и состав 
вооружения самолета, введя в его состав, в частности, про
тивокорабельные ракеты Х-353. 

В 2000 году представители Индии и АК им. С.В .  Илью

шина достигли предварительной договоренности о модер
низации до 2004 года пяти Ил-38 путем установки на него 
П ПС <• Морской змей>> и продления срока их эксплуатации 
еще на 1 5  лет. Первый индийский самолет прилетел в Мо
скву в марте 2002 г. После доработок и ремонта на опыт
ном заводе АК им. С. В. Ильюшина 3 июля следующего го
да обновленный Ил-38SD IN -305 перелетел в П ушкина, 
где будет окончательно оснащен всем необходимым обору
дованием. В состав экиnажа самолета входили командир 
В . М .  Иринархов,  второй пилот Н .Д.  Куимов, штурман 
В.  Гречко, бортинженер А.С. Журавлев, бортрадист С. И. Ор

лов и бортэлектрик В. Липкин. Это был последний взлет с 

легендарной Ходынки ,  просуществовавшего с 3 октября 

1 9 1 0  г. С этого аэродрома свои первые полеты совершали 

многие самолеты, начиная с UКБ-26, созданные n ОКБ 
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С. В .  Ильюшина и пилотируем ые заслуженным летчиком
испытателем СССР генерал-майором авиации В.  К. Кок
кинаки. 

Второй этап летных испытаний полностью доработан
ного и укомплектованного оборудованием самолета начал
ся в августе 2002 г. 

1 октября 2002 года в индийском штате Ба произошла 
трагедия. При выполнении показательных полетов столк
нулись два Ил-38 ,  унеся жизни 1 2  членов экипажа. Не
смотря на это, оставшиеся три машины должны быть мо
дернизированы в вариант Ил-38SD. 

Первый индийский самолет Ил-38 оснастили поиско
во-прицельной системой «Морской змей» летом 2005 года 
на опытном производстве АК им. Ильюшина, а его полная 
модернизация завершилась в конце того же года. П рове
деиные работы продлят срок службы машины еще на 1 0-
1 5  лет. 

В январе 2006 года Россия передала Индии модернизи
рованный Ил-38SD. В будущем Ил-38SD планируется ос
настить сверхзвуковыми противокорабельными ракетами 
<<БраМос>), 

РАЗВЕДЧИК ИЛ-20 

Вслед за противолодочным Ил-38 в ОКБ московского 
машиностроительного завода <<Стрела>) в соответстви и  с 
решением Комиссии президиума Совета министров СССР 
по военно-промышленным вопросам от 23 марта 1 965 года 
на базе Ил- 1 8Д началась разработка самолета Ил-20 «Игла>),  
Основным назначением новой машины стало ведение ра
диоэлектронной разведки без вторжения на территорию 
<•противника». 

Кроме аппаратуры радиотехнической разведки <•Квад
рат>) , <<Ромб-4>> и <<Вишня», в носовой части фюзеляжа ма
шины разместили аэрофотоаппараты А-87П для перспек
тивной съемки, объективы которых закрываются дистан-
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Разведчик Ил-20 

ционно управляемыми створками. Антенну РЛС бокового 
обзора «Игла>) с фазираванной решеткой расположили в 
подфюзеляжной гондоле длиной около 8 м между 8-м и 27-м 

шпангоутами.  Установка гондолы привела к небольшому 
снижению запаса путевой устойчивости самолета, что осо
бенно чувствовалось в случае отказа (даже с зафлюгиро

ванным винтом) правого крайнего двигателя. Учитывая 
высокую продолжительность полета, на борту машины 

предусмотрели отсек для отдыха, буфет, гардероб и туалет. 

Кроме пяти человек основного летного экипажа в его 
состав входило шесть операторов разведывательной аппа
ратуры. Кстати,  с самолета Ил-38 заи мствовали кресла с 

парашютами для членов экипажа. 

Учитывая большую продолжительность полета, для от

дыха экипажа в хвостовой части фюзеляжа предусмотрели 
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специальное помещение с гардеробом, буфетом и туале
том , а для аварийного покидания самолета - соответст
вующий люк в правом борту задней части фюзеляжа. 

В мае 1 967 -го начали переоборудование серийного Ил- 1 8Д 
в вариант разведчика Ил-20. 2 1  марта следующего года со
стоялся его первый полет, но без РЛС бокового обзора. Ве
дущими на этапе заводских испытаний были летчик-испы
татель С. Г.  Близнюк и инженер В .М.  Володька. 

Испытания Ил-20 завершились в 1 969 году, а в августе 
1 970-го машина участвовала в войсковых учениях <<Двина>> .  
В мае следующего года Ил-20 лидировал авиационное со
единение во время показа авиационной техники,  прохо
дившего на аэродроме Н И И  ВВС и полигоне Грошева под 
названием « Кристалл>> в г. Ахтубинске Астраханской об
ласти. С тех пор Ил-20 находится на военной службе. Всего 
построили около 20 машин этого типа. 

Этот самолет был идентифицирован иностранной раз
ведкой не позже 1 978 г. Тогда же НАТО приеваила ему ко
довое имя Coot-A. 

Во второй половине 1 970-х годов разработали и начали 
серийное производство варианта Ил-20М. По сравнению с 
предшественником на нем, в частности, добавили одно ра
бочее место и расширили состав разведывательного обору
дования. Постепенно ранее выпущенные Ил-20, находив
шиеся на территории СССР, были доработаны в вариант 
Ил-20М. Из первых серийных Ил-20 до наших дней сохра
нился лишь один,  использующийся в качестве летающей 

лаборатории. 

Применялея самолет и в ходе боевых действий в Афга
н истане. Экипажи Ил-20 постоянно выполняли разведы
вательные полеты над нейтральными водами М ирового 
океана, где неоднократно их <<перехватывали» самолеты 
вероятного противника. Так, весной 1 985 года самолет 
электронной разведки был встречен <•Си Харриером» 80 1 -й 
эскадрильи авиации ВМС Британии над Северной Атлан
тикай вблизи Норвегии. 
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3 1  августа 1 993 года Ил-20М (командир майор Иван Ан
типов) ,  выполнявший «учебно-боевое задание>), был ус
ловно перехвачен над нейтральными водами Японского 
моря сначала истребителями F - 1 5  вооруженных сил Рес
публики Корея , а затем самолетами японских сил само
обороны, видимо, тоже решавших <<учебные>) задачи.  По
литики не упустили возможность заявить о нарушении 
российским самолетом границ Я понии. Однако после рас
следования <<и нцидента� выяснилось, что экипаж Ил-20 
этого не делал. 

В декабре 1 995 года Ил-20М привлекалея для поисков 
пассажирского самолета Ту- 1 54 над Татарским проливом, 
куда он по первым предположениям мог упасть, взлетев с 
Сахалина. 

По образу и подобию Ил- 1 8 РТ впоследствии выпусти
ли четыре самолета Ил-20РТ. Первые два из них передали 
в эксплуатацию в 1 975-м, а остальные осенью следующего 
года. Тогда же на аэродроме « Крайний>) (г. Ленинск, кос
модром Байконур) сформировали отряд из Ил-20РТ, ко
мандиром которого назначили майора Г.П.  Самуилова. 

Экипаж Ил-20РТ состоял из 1 1  человек. Шесть из них 
летный экипаж, включая бортинженера-электрика. Экс
плуатацией радиотелеметрической и измерительной аппа
ратуры занимались два оператора и два инженера во главе с 
начальником С ИПа. 

«Боевая>) работа Ил-20РТ началась в 1 977 году, обеспе
чивая запуски космических аппаратов с Байконура и по
садку спускаемых капсул разведывательных искусствен
ных спутников Земли.  Нередко С И П ы  привлекали для 
контроля пусков крылатых, баллистических и авиацион
ных класса <<воздух-поверхность>) ракет, беспилотных са

молетов-разведчиков. 

Использовались Ил-20РТ для телеметрической связи с 
орбитальной станцией <<М ир>) .  В марте 1 983 года два <<Ила>) ,  
стартовав с одного из аэродромов вблизи туркменского 
г. Мары, пролетели над территорией Афганистана в сопро-
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Воздушный пункт управления Ил-22 

вождении целого полка истребителей и провели сеанс те
леметрической связи с беспилотным аппаратом <<БОР-5>) -
свободнолетающей моделью орбитального корабля много
разового использования «Буран>) .  Задействовали Ил-20РТ 
и для сопровождения полета ракеты-носителя «Энергия>) в 
обоих ее пусках. 

Осенью 1 989 года пару самолетов передали на Север
ный флот, затем два - на Тихоокеанский флот, но исполь
зовать их по назначению больше не пришлось. Ил-20РТ 
переоборудовали для перевозки пассажиров и грузов, и, по 
крайней мере, один из них продолжает эксплуатироваться 
на Северном флоте в новом для себя качестве . 

Согласно опубликованным данным на заводе «Знамя 
труда>) построили около 20 самолетов Ил-20 всех модифи
каций. 

ВОЗДУШНЫЙ КОМАНДНЫЙ ПУНКТ 

Самолеты этого типа и по сей день можно встретить в 
различных уголках России, а их конверсированные вари
анты и за рубежом. Воздушный командный пункт созда
вался на базе лайнера Ил- 1 8Д в соответствии с решением 

362 



комиссии Совета министров по военно-промышленным 
вопросам от 1 4  сентября 1 965 г. 

На основании августовского 1 968 года постановления 
советского правительства в КБ Экспериментального ма
шиностроительного завода, впоследствии получившего 
имя В .М.  Мясишева, началась разработка самолетного ко
мандного пункта «Бизон» (тема «36>> )  под обозначением 
Ил- 1 8Д-36 или Ил-22. Внешне эта машина отличалась от 
пассажирских « Илов» прежде всего изобилием антенн. 
В том числе и под обтекателями, размешенными на верши
не киля и под фюзеляжем.  И меются на самолете и люки 
для аварийного покидания членов экипажа. 

Первый полет опытной машины состоялся в 1 972 году 
(ведуший летчик-испытатель К. В. Чернобровкин).  

Всего на заводе NQ 30 построили 14 самолетов этого ти
па. Вслед за ним появилась модификация Ил-22М 1 или 

Ил-22, переоборудованный u летающую лабораторию Н И И  
эксnлуатации и ремонта авиатехники ВВС 
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Воздушный пункт управления Ил-22М 

Ил- 1 8Д-40 (разработана также на ЭМЗ имени В .М.  Мяси
щева по теме «40•>) с обновленным радиосвязным оборудо
ванием. 

Ил-22М ( Ил- 1 8Д-40) <<Зебра» внешне отличается от 
предшественника короткой подфюзеляжной «шлейфовой» 
антенной, при этом иллюминаторы по правому борту но
совой части фюзеляжа заделали. Ил- I ВД-40 выпустили в 20 
экземплярах, включая один ,  переоборудованный из пасса
жирского лайнера Ил- 1 8Д. Известна также одна машина 
Ил-22М под обозначением <<Изделие 4 1 » ,  оставшаяся в 
ближнем зарубежье. Немало самолетов Ил-22 используют
ся для грузовых и пассажирских перевозок как в россий
ских ВВС, так и в ближнем зарубежье. Один из них пере
оборудовали в вариант Ил- 1 8Д. 

В Летно-испытательном центре ВВС имеется один Ил-
22, переоборудованный в вариант <<Метеозащита>>. Под его 
фюзеляжем подвешено устройство УВ-26М для отстрела 
5 1 2 п иропатронов П В -26 с йодистым серебром. Сегодня 
этот самолет, впрочем, как и другие Ил-22, «зарабатывает 
деньги•> ,  делая погоду над Москвой в дни всенародных 
праздников. 

В июне 1 999 года, в ходе учений «Запад-99•> ,  пара стра
тегических ракетоносцев Ту-95М С  36-й ВА впервые после 
развала СССР совершила полет в Северную Атлантику. 
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М иновав Норвегию, самолеты облетели Исландию и об
стреляли ракетами Х-55 цели на полигоне. 

Спустя три месяца российские ракетоносцы вновь про
демонстрировали свои возможности. 1 7  сентября одна па
ра Ту-95 МС 326-й тбад, взлетев с аэродрома Анадырь (Чу
котка), взяла курс в нейтральные воды Тихого океана. Дру
гая пара направилась из Тикси через Северный полюс к 
берегам Канады. В этом вылете их прикрывал один Су-27, 
оснащенный устройством дозаправки топливом в полете и 
пилотировавшийся летчиком-испьrrателем Анатолием Кво
чуром. Действия обеих групп координировались с борта 
воздушного командного пункта Ил-22, барражировавшего 
в районе Камчатки. 



Глава 14 

МЕЖКОНТИНЕНТАЛЬНЫЙ АВИАЛАЙНЕР 

Гражданская авиация СССР еще только осваивала 
сверхдальний лайнер Ту- 1 1 4, а на чертежных досках илью
шинского ОКБ-240 появились первые наброски машины 
нового поколения - будущего Ил-62. Его разработка сов
пала с вхождением в моду схемы самолета с двигателям и ,  
расположенными н а  пилонах в хвостовой части фюзеляжа, 
и ОКБ-240 первым в Советском Союзе решилось внедрить 
это новшество. Данное техническое решение позволило 
резко снизить уровень шума и вибраций в салоне, устра
н ить опасность воспламенения топлива в баках в случае 
аварии силовой установки. А применение двухконтурных 
двигателей Н К-8 обещало увеличить дальность полета. 

Наряду с бесспорными достоинствами данной схемы ей 
присущи и недостатки, в частности, увеличение веса пла
нера. Чтобы как-то компенсировать потери, оборудование 
и агрегаты силовой установки разместили в непосредст
венной близости от двигателей, главные стойки шасси рас
положили впереди центра тяжести пустого самолета, доба
вив четвертую хвостовую опору. Используемая на стоянке 
и при рулении, она препятствует опрокидыванию машины 
при задней центровке, позволяя осуществлять посадку 
пассажиров в любой последовательности. Это техническое 
решение в совокупности с изменением угла установки ста
билизатора позволило снизить площадь горизонтального 
оперения и создать простую и надежную систему управле
ния без бустеров. На английском самолете аналогичного 
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Ил-62 с двигателями Н К-8-4 в экспозиции Монинекого музея ВВС 

класса VC- 1 О горизонтальное оперение получилось почти 
в полтора раза больше. 

Особое внимание уделялось безопасности. Повышение 
тягавооруженности обеспечивало взлет и набор высоты в 
случае отказа одного из двигателей. Устройства реверса тя
ги на внешних двигателях позволяли не только сократить 
пробег, но и при необходимости прерывать взлет, остано
вив самолет в пределах ВПП.  Также гарантировалась без
опасность при посадке на мокрую или обледеневшую по
лосу. 

Аэродинамическая компоновка крыла с наплывом в ви
де <<клюва>) хотя и повышает аэродинамическое сопротив
ление, зато повышает безопасность полета. При попа
дании в турбулентную зону с сильными вертикальными 
порывами воздуха вихри, генерируемые наплывами,  при
водят к появлению пикирующего момента, исключающего 
выход на большие углы атаки и срыв в штопор. 

В случае разгерметизации самолета он может быстро 

снизиться с высоты крейсерского полета до 4200 м, что по
зволяет обходиться без индивидуальных кислородных при
боров. К счастью, в Аэрофлоте подобных случаев не на
блюдалось. Система кондиционирования поддерживает в 
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гермокабине давление, равное земному, до высоты 7200 
метров, затем оно понижается и на высоте 1 3  000 метров 
соответствует высоте 2400 метров. 

Первый полет на Ил-62 выполнил экипаж шеф-пилота 
ОКБ В. К. Коккинаки 3 января 1 963 года, более чем на пол
года опередив Ту- 1 34. В дальнейшем испытания самолета 
проводил летчик Э. И .  Кузнецов. 

Большие надежды создатели лайнера возлагали на дви
гатели Н К-8 .  Однако вовремя они «Не поспели•> ,  и на 
опытную машину пришлось ставить АЛ-7П меньшей тяги. 
Это позволило, исследовав устойчивость и управляемость, 
а также взлетно-посадочные характеристики, сократить 
время доводки машины. 

К сожалению, «ВеК>> прототипа оказался коротки м ,  
2 5  февраля 1 965 года о н  потерпел катастрофу н а  6 1 -м поле
те . В этот день экипажу летчи ка А.С. Липко предстоял 
полет по маршругу Жуковский - Ташкент - Ашхабад для 
определения дальности радиосвязи в коротковолновом 
диапазоне. На взлете отказал внутренний двигатель, и са
молет, преждевременно оторвавшись от В П П  и не имея за
паса скорости, рухнул на землю и сгорел. 

К этому времени уже летала вторая машина, предназна
ченная для доводки двигателя. Серийное производство ос
ваивал Казанский авиационный завод. Третий экземпляр 
лайнера, ставший эталоном для серийного производства, 
поднялся 28 июля 1 965 г. Спустя два года завершились го
сударственные испытания. 

Одновременно велись эксплуатационные испытания 
первых четырех серийных машин.  1 1  и юля 1 967 года эки
паж летчика Б.  С. Егорова выполнил высокоширотный пе
релет по маршругу Мурманск - Северный полюс - Новая 
Земля - Свердловск - Москва, лишний раз подтвердив 
высокую точность навигационного оборудования.  Не
сколько позже самолеты стали комплектоваться модифи
цированными двигателями Н К-8-4 тягой, увеличенной до 
1 0  500 кг. 
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Было время, когда Ил-62 соответствовал всем нормам И КАО 
и nриносил nрибыль. Этот самолет эксnлуатировался советским 

Аэрофлотом и яnонской авиакомnанией Japan Air Lines 

Летные испытания показал и ,  что при отказе одного 
двигателя самолет может продолжать крейсерский полет 
на высотах до 9000 м, а на двух двигателях - до 5000 м. 

1 0  февраля 1 967 года Ил-62 впервые приземлилея в 
Праге. В июне он совершил технический рейс в Монреаль, 
преодолев расстояние 7370 км. Во время одного из визитов 
советской делегации в Нью- Йорк имел место забавный 
случай. К подготовленному к вылету Ил-62 лихо подкатил 
раскрашенный под зебру тягач. Но как он ни пыхтел, сдви
нуть советский лайнер так и не смог. Экипаж, воспользо
вавшись замешательством американцев, запустил двигате
ли и, приведя в действие устройство реверса тяги, на удив
ление правожавших откатил от здания задним ходом. 

8 сентября начались пассажирские перевозки на линии 
Москва - Алма-Ата, а через неделю открылась трасса в 
Монреаль. В этом же году на Ил-62 начались полеты в Па
риж и Рим. 

Задание партии и правительства выполнено. Страна по
лучила новый межконтинентальный лайнер. И хотя мак
симальная дальность и пассажировместимость Ил-62 ока
зались ниже, чем у Ту- 1 14, зато по уровню комфорта, а это 

в многочасовом полете, пожалуй, самое главное для пасса

жира, преимущества оказались весомыми. Улучшились 
взлетно-посадочные характеристики , да и скорость воз
росла более чем на 1 00 км/ч. Были,  конечно, и недостатки, 
как, например, низкий ресурс крыла, которое впоследст-
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вин пришлось усиливать. Не обошлось и без доводок неко
торых систем и агрегатов, но это обычный процесс в само
летостроении. 

Первым зарубежным покупателем Ил-62 в ноябре 1969 
года стала Чехословакия. В апреле следующего года, к 1 00-
летию со дня рождения В .  И. Ленина, первую машину по
лучила авиакомпания ГДР <•Интерфлюг•> .  

В отличие от британского VC- 1 О, довольно быстро со
шедшего с пассажирских линий и переделанного в само
лет-заправщик, Ил-62, подвергшись модификации, и по 
сей день трудится в небе бывших республик Советского 
Союза. По сравнению, например, с <•многовариантным•> 
Ил- 1 8 ,  флагман Аэрофлота имеет лишь две модификации: 
Ил-62М и Ил-62М К  (не считая многочисленных вариан
тов компоновок пассажирских салонов). Наиболее сущест
венной из них является первая. 

В 1 969 году на <•Иле» заменили двигатели более мошны
ми и экономичными Д-ЗОКУ со створчатым реверсом тяги 
вместо решетчатого. В киле, благо он расположен вблизи 
силовой установки, появился дополнительный топливный 
бак, вмещающий до 5000 литров топлива. 

Использование крыльевых интерцепторов в элеронном 
режиме и расширение диапазона углов отклонения стаби
лизатора в совокупности с измененной формой носка руля 
высоты значительно улучшило управляемость машины.  
А замена однощелевых закрьшков двухщелевыми позволи
ла улучшить взлетно-посадочные свойства. Были и другие 
новшества и доработки, связанные как с увеличением 
взлетного веса, так и с повышением эксплуатационных ха
рактеристик. Последние серийные машины Ил-62М-200, 
рассчитанные на 200 пассажиров, комплектовзлись двига
телями Д-ЗОКП- 1  взлетной тягой по 1 2  000 кгс. 

Ил-62М впервые представили зарубежной публике на 
парижеком салоне 1 97 1  г. Как и его предшественник, он 
проходил испытания в ГасНИ И  гражданской авиации .  
В этот период самолету пришлось побывать в различных 
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Ил-62 - летаюшая лаборатория Л И И  

климатических зонах, в том числе на аэродромах Эквадора 
и Колумбии,  расположенных на высоте 3000 м .  В Совет
ском Союзе таких аэродромов нет, но вероятность полетов 
в латиноамериканские государства была высока. Поэтому 
Министерство гражданской авиаuии поручило Гас Н И И  
облетать высотные аэродромы и выдать соответствующие 
рекомендаuии. 

Полеты экипажа ведущего летчика Б. Г. Волкова в Юж
ной Америке показали возможность эксплуатаuии Ил-
62М с высокогорных аэродромов как в штатной, так и в 
аварийной ситуаuии при отказе на взлете любого из двига
телей. 

В январе 1 974 года Ил-62М вышел на пассажирские 
трассы.  Спустя четыре года на самолете был выполнен 
технический рейс из Москвы в Петропавловск- Камчат
ский, а через несколько дней экипаж Е . К. Северова от
крыл регулярное пассажирское сообщение на Камчатку. 

1 6  сентября 1 977 года впервые на Ил-62М (СССР -
86703) женский экипаж Ирины Вертипрахавой установил 
два мировых рекорда. Лай нер пролетел замкнутый мар
шрут Москва - Симферополь - Свердловск - Москва 
протяженностью 5000 км со средней скоростью 972 кмjч. 
Прежний рекорд скорости - 96 1 кмjч , установленный на 
бомбардировщике В-52,  nринадлежал американскому 
летчику Ч. Грисвольду. Одновременно зарегистрировали и 
второй рекорд - 50 1 9  км , nревысивший более чем вдвое 
дальность, достигнутую Мариной Попович на самолете 
Як-25РВ. 
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Шесть дней спустя этот же экипаж пролетел замкнутый 
маршрут протяженностью 1 О 420 км со средней скоростью 
806,272 кмjч. 22-23 октября женский экипаж выполнил 
перелет из Софии во Владивосток. Расстояние 1 0086,669 
км пройдено со средней скоростью 830 км/ч . Ч асть мар
шрута проходила через Нарьян-Мар, Амдерму, полуостров 
Таймыр, бухту Тикси, Верхоянск и Петропавловск- Кам
чатский. 

В 1978 году появилась очередная модификация Ил-62М К. 
Увеличение коммерческой нагрузки на две тонны и числа 
пассажирских мест со 1 86 до 1 95 потребовало усиления 
конструкции крьша. Максимальный взлетный вес машины 
возрос до 167 т. В то же время состав экипажа из пяти чело
век остался прежний. 

В 1 969 году в ОКБ С.В. Ильюшина началась разработка 
самолета большой пассажировместимости (предшествен
ника Ил-86) , и одним из первых его вариантов рассматри
валась модификация Ил-62М. За счет удлинения фюзеля
жа на 6 ,8  м достигалось размещение до 250 пассажиров, 
при этом вес коммерческой нагрузки доходил до 30 тонн. 

Самолеты Ил-62 летали не только на пассажирских 
авиалиниях. До марта 1 997 года Ил-62М бьш основным са
молетом президента России. Ранее эти машины, эксплуа
тировавшиеся в 235-м авиаотряде гражданской авиации,  
обслуживали всех генсеков ЦК КПСС, начиная с Л.И.  Бреж
нева. Несколько машин, включая два «салона•) министра 
обороны,  числятся в В ВС. Несколько самолетов, исполь
зуемых в качестве летающих лабораторий,  эксплуатируют
ся в Л И И  имени М .  М. Громова. 

Один Ил-62М - воздушный командный пункт нахо
дится в подчинении МЧС. Самолет, оборудованный сило
вой установкой с пониженным уровнем шума (звукоизо
л ирующие панели,  установленные на его борту, отсутст
вуют на пассажирских машинах) , а также зарубежным 
навигационным и связным оборудованием, использовался 
как пункт управления при тушении лесных пожаров на 
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Ил-62М авиакомпании �интеравиа� 

Дальнем Востоке и во время ликвидации последствий 
взрыва жилого дома в Каспийске. На этом самолете доста
вили в Харджу заместителя министра иностранных дел 
России и вывезли оттуда экипаж Ил-76, совершивший по
бег из афганского плена. 

За годы серийной постройки выпушено около 250 лай
неров всех модификаций. Из них 75 служили в авиакомпа
ниях Анголы,  Венгрии ,  ГДР,  Китая, КНДР, Кубы, Поль

ш и ,  Румынии и Чехословакии.  Самолеты брали в аренду 
Франция, Япония, Голландия, Египет и другие государст

ва. Сегодня бывшие соцстраны легко расстаются с этими 
машинами,  заменяя их более экономичными <•экологиче
ски чистыми•> западными лайнерами. Кроме стран С Н Г, 
один Ил-62М продолжает эксплуатироваться в авиакомпа
ниях Северной Кореи и Кубы.  

Сейчас для Ил-62 М ,  даже с усовершенствованной сис

темой шумоглушения , наступили тяжелые времена. С 1 ян

варя 1 997 -го США запретили полеты этих машин над их 

территорией. Причина заключается в более жестких, чем в 

Европе, нормах по уровню шума. Лишь предоставление за

интересованными российскими авиакомпаниями офици

альных документов на конкретные самолеты позволит 
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Ил-62М. Хорошо видна механизация крыла 

снять эти ограничения, но чрезвычайно большой расход 
горючего этим не устранишь, и авиакомпании вынуждены 
расставаться с лайнером, долгие десятилетия являвшимся 
флагманом Аэрофлота. 

В заключение приведем высказывание академика 
В. В. Струминского: «Пассажирский лайнер Ил-62 являет
ся, пожалуй, самым выдаюшимся творением генерального 
конструктора. Здесь очень много нового и оригинального 
не только в общей схеме самолета и решениях аэродина
мических и конструктивных проблем, но и в деталях, кото
рые часто определяют судьбу самолета•. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ДАЛЬНЕМАГИСГРАJIЬНЫХ 
ПАССАЖИРСКИХ САМОЛЕТОВ СЕРFДИНЫ 1960-х ГОДОВ 

Ту-114 и..-6z1> Ил-61 И1-61М •Виперс• 
Супер �-10 

Двиrатели НК- 1 2М НК-8 НК-8-4 Д-ЗОКУ ..COnwaySSO. 

Мощность, 4xl5000/- -/4х9500 -1 -1 4xl0200 
э.л.с./тяrа, кrс 4xl0500 4xl l000 

Размах крыла, 5 1 , 1  43,3 43,3 - 44,55 
м 

Длина само- 54, 1 53, 12 53,12 - 52,32 
лета, м 
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Ту-1 14 Ил-621> Ил-62 Ил-62М •Виккерс• 
Cynep VC-10 

Площадь 283,7 282,2 279,55 279,55 272,4 
крыла, м2 

Вес взлетный, 1 75 1 57,5 1 6 1 ,6 167 1 5 1 ,95 
т 

Вес коммер- 30 23 23 23 -
ческой на-
грузки, макс. ,  
т 

Скорость, 
км/ч 
крейсерская 770 850-900 850 870 886 
посадочная - 220-240 265 265 -

Дальность, км 
с макс. за-
правкой и 
коммерческой 
нагрузкой 1 О т 1 0 600 9200 10 ооо4> 1 1  о5о5> 1 0 490 
с макс. ком- 6000 6700 7550 83оо3> 7450 
мерческой на-
грузкой 

Высота крей- - 9,5- 1 2  9,5- 1 2  9,5- 1 2  1 2,8 
серекого по-
лета, км 

Разбег/про- 2700/1 550 1 800/1 000 2930/ 2250/ -

беr, м 1000 1000 

Пассажиры, 1 70-220 - 1 68- 1 86 1 68- 192 -

чел. 

П р  и м е ч  а н и е. 1 .  По данным проспекта В/о «Авиаэкспорт•. 2. Ви

димо, с учетом площади наплывов. 3 .  Без аэронавигационного запаса. 

4. С учетом аэронавигационного запаса - 9200 км. 5. С учетом аэронави

гационного запаса - 10 000 км. 



fлава 15 

ШИРОКОФЮЗЕЛЯЖНЫЕ ((ИЛЫ� 

ИЛ-86 

Начало 1 970-х годов обозначилось появлением в мире 
широкофюзеляжных самолетов, вмещавших 300 и более 
пассажиров. За этими машинами ,  вопреки здравому смыс
лу, прочно закрепилась классификация (<аэробусы».  При
чиной тому стал постоянно возраставший объем пасса
жирских перевозок, приводивший к перегрузке воздушно
го пространства. 

Для самолетов, прибывавших в зону аэропорта, резко 
увеличивалось время ожидания посадки, сокращались ин-

Современный аэробус 
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тервалы между взлетами и посадками.  Все трудней стало 
выбирать места для стоянки лайнеров из-за отсутствия 
свободных площадей .  Особенно это ощущалось в совет
ских аэропортах с одной В П П  в период летних отпусков, 
особенно на трассах южного направления в Ялту, Сочи,  
Минеральные Воды. 

Выход из данной ситуации виделся, прежде всего, в соз
дании самолетов с повышенной пассажировместимостью. 
Работа в этом направлении велась в нескольких ОКБ, но 
претворить в жизнь довелось коллективу ОКБ имени 
С. В .  Ильюшина под руководством Г. В. Новожилова. 

Не вдаваясь в подробности выбора компоновки, доста
точно широко описанной в печати, отмечу лишь, что осо
бенностями данного лайнера стали откидывающиеся вниз 
двери-трапы и принцип <<багаж при себе•> .  По замыслам 
конструкторов (да и заказчик сначала не возражал) ,  это 
должно было способствовать сокращению всего цикла об
служивания пассажиров. Более того, если частота вылетов 
аэробусов окажется в пределах двух-трех часов, допуска
лась возможность продажи билетов на лайнер в автобусе 
по дороге в аэропорт. Расчеты показали ,  что в случае бла
гоприятного стечения обстоятельств время на дорогу «ОТ 
двери до дверИ>> оказывалось меньше, чем при полете на 
сверхзвуковом самолете. 

Но от замысла до реальности долгий путь. В действи
тельности пассажиры оставляли на полках нижней палубы 
лишь личные вещи, остальной багаж упаковывался в кон
тейнеры и размещался в грузовых отсеках самолета. Лишь 
запоздавшие пассажиры могли довольствоваться задуман

ным «сервисом». Причину этому следует искать в Аэро
флоте , пожелавшем все же сохранить привычные формы 
обслуживания пассажиров. 

И еще одна новинка отечественных пассажирских авиа

лайнеров - размещение двигателей на пилонах под кры
лом. То, что данная схема способствует весовому и в неко
торой степени аэродинамическому совершенству самоле-
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Серийный Ил-86 (СССР - 86003) 

та, известно давно. Но нашлись скептики, утверждавшие, 
что возрастет вероятность попадания посторонних пред
метов в двигатели как на земле, так и в полете. Высказыва
лись предположения об увеличении уровня шума в пасса
жирских салонах, склоняясь к схеме Ил-62. 

Ил-62 был тогда единственным самолетом, где зашита 
двигателей от попадания посторонних предметов в значи
тельной степени обеспечивалась экранированием их выпу
щенными закрылками.  Что касается уровня шума в салоне, 
то благодаря шумазащитным устройствам с выдвижным 
эжектором и рассекателем реактивной струи, а также экра
нирующему действию крыла и звукоизоляции ,  уровень 
шума изменяется от 73 дб в переднем салоне до 84 дб в са
мом <<аномальном» месте хвостового пассажирского сало
на. Другим немаловажным преимуществом Ил-86 по срав
нению с Ил-62 стала более высокая скорость, соответст
вующая числам М=О,84-0,85. 

22 декабря 1 976 года экипаж летчика-испытателя ОКБ 
Э.И .  Кузнецова выполнил на Ил-86 nервый полет. Аэробус 
взлетел с Центрального аэродрома столицы и nриземлилея 
в Подмосковье на аэродроме Л И И  имени М . М .  Громова, 
где и прошел этап заводских испытаний.  Вслед за этим 
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Э . И .  Кузнецов облетал первый серийный самолет Воро
нежского авиационного завода. Следует отметить, что уже 
тогда советский аэробус строился в кооперации с зарубеж
ными компаниями. В частности, механизация крыла, хво
стовое оперение и пилоны двигателей изготавливались в 
Польше на заводе PZL. 

Ил-86 стал первым пассажирским самолетом, спроек
тированным по условиям заданного ресурса и сертифика
ции.  В нем учли все требования по летно-техническим и 
экономическим характеристикам. Делалось все, чтобы 
создать конкурентоспособную машину, внедрялись пере
довые технологии и новейшее оборудование, включая ме
теорадар « Гроза-86>> .  

Чтобы оценить действительные возможности самолета, 
проводятся ресурсные испытания специально построенно
го планера. Обычно особых трудностей на этом этапе работ 
не возникало. Планер самолета в расстыкованном виде 
грузили на автомобильный трейлер и, договорившись с ру
ководством городских служб и госавтоинспекцией, от
правляли в ЦАГИ .  С Ил-86 все оказалось намного слож
нее. Фюзеляж диаметром свыше шести метров в букваль
ном смысле слова <•Не лез ни в какие ворота». Оставался 
один путь - по воде. 

Неразъемный фюзеляж сделали разъемным и его от
дельные секции довезли до одной из пристаней на Моск
ва-реке. Погрузив на баржу, доставили в ЦАГ И ,  сэконо
мив при этом четыре месяца и восемь миллионов рублей в 

ценах 1 970-х годов.  Сегодня ресурс самолета составляет 

30 000 летных часов, или 20 000 посадок, что обеспечивает 

эксплуатацию воздушных судов в течение 20 лет. 

Для освоения нового лайнера, начиная с этапа эксплуа
тационных испытаний, более сложного по сравнению с су
ществовавшими типами машин, сформировали как лет
ные,  так и наземные экипажи из наиболее опытных спе
циалистов Аэрофлота. Ил-86 по тем временам представлял 
собой новейшее слово отечественного авиастроения. Дос-
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таточно сказать, что пилотажно-навигационное оборудо
вание лайнера позволяет экипажу из трех человек (два пи
лота и бортинженер) выполнять полеты в самых сложных 
метеоусловиях. Автоматизация полета стала настолько вы
сокой, что практически после взлета экипажу оставалось 
лишь следить на протяжении всего полета за показаниями 
приборов и только на посадке брать управление на себя. 

В одном из испытательных полетов загорелся двигатель 
Н К-86. После этого случая двигатель доработали,  убрав ти
тановое кольцо. 

В сентябре 1978 года состоялся технический рейс из 
Москвы в Минеральные Воды. Год спустя Аэрофлот полу
чил первый линейный Ил-86 (СССР - 86004) , и 29 декаб
ря 1 980 года Ил-86 приступил к перевозкам пассажиров на 
авиалинии Москва - Ташкент, а с июля 1 98 1  года лайнер 
вышел на международную трассу Москва - Берлин. При
мерно в это же время автору довелось воспользоваться ус
лугами Ил-86 во время командировки в Новосибирск. По 
сравнению с другими самолетами, включая Ту- 1 54,  это, 
как тогда казалось, был предел мечтаний. На фоне тради
ционной «аэрофлотовской» курицы, традиционного борт
пайка тех лет, просторный салон с удобными креслами 
вкупе с низким уровнем шума создавал вполне достаточ
ный комфорт пассажирам. Много лет спустя автор вновь 
воспользовался услугами Ил-86. На этот раз довелось срав
нить его с заокеанским « Боингом-767», возраст которого 
был значительно меньше. Вакуумный туалет, чуть мень
ший уровень шума в хвостовой части салона, неудобные 
кресла и плохое кондиционирование воздуха - это един
ственное, что запомнилось от полета на иностранце. Возвра
щаясь в Москву на Ил-86, пусть без европейских <•Штучек•> ,  
я отдыхал в удобном кресле и в «прозрачном•> воздухе. 

Не успели новые самолеты <•обжиться•> в советском не
бе, как в 1 98 1  году на Ил-86 установили целый каскад ми
ровых рекордов. 22 сентября экипаж летчика Г.  Волахова 
пролетел 2000-километровый маршрут с грузом 65 тонн со 
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Ил-86 в эксnозиuии Киевского аоиаuионного музея 

средней скоростью 97 1 км/ч. Через день этот же экипаж на 
1 000-километровом маршруте с контрольным грузом 80 
тонн показал среднюю скорость 956 кмjч. Тем самы м  за 
два полета установили 1 8  мировых рекордов. Конечно, это 
не означало, что уже завтра можно будет перевозить 80-
тонные грузы. Но за последним рекордным достижением 
скрывались резервы машины, использованные много лет 
спустя при создании Ил-96. 

Берясь за разработку пассажирских самолетов, Сергей 
Владимирович всегда напоминал конструкторам о необхо
димости более тщательной, чем у военных маши н,  отра
ботки всех узлов и агрегатов. Этим отчасти и объясняется 
высокая надежность лайнеров с маркой << ИЛ•> .  

В пользу этого говорит следующий факт. На стадии 
предварительного проектирования одним из важнейших 
вопросов стал выбор силовой установки . В то время зару
бежные авиастроители сделали ставку на турбовентилятор
ные двигатели (ТРДД с большой степенью двухконтурно
сти) с повышенной температурой газа перед турбиной. Все 
это способствовало улучшению экономичности как двига
теля, так и самолета. Но в ОКБ рассудили иначе, сделав 
ставку сначала на доведенный, хотя и более «Прожорли
вый» двигатель Д-ЗОКП- 1 .  Тем не менее двигатель, под ко
торый начались первые проработки аэробуса, обешал оп-
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тимальное соотношение себестоимости перевозки пасса
жиров, сроки создания лайнера и надежности. 

Впоследствии остановили свой выбор на двигателе НК-86 
с умеренной степенью двухконтурн ости ( 1 ,3) .  Конечно, его 
удельны й  расход на крейсерском режиме (высота 9 км , 
число М=О,85) по сегодняшним меркам великоват: 0,74-
0,76 кг/кгс в час. Но у этого двигателя в то время было важ
ное преимущество - высокая надежность, а это прежде 
всего безопасность полета. Достаточно сказать, что Н К-86 
по сравнению с зарубежными турбовентиляторными дви
гателями имел количество досрочных съемов с самолета в 
десять раз меньше. 

Полеты на самолетах не обходятся без отказов каких-то 
систем. Техника есть техника, и какой коэффициент без
опасности ни закладывай в конструкцию, избегать инци
дентов не удается. Как и свести их к минимуму. Н агляд
ным примером тому является Ил-86. 

Первое серьезное летное происшествие имело место в 
октябре 1 984 г. Самолет выполнял обычный рейс Таш
кент - Москва. После набора заданной высоты неожидан
но началась сильная тряска, продолжавшалея чуть больше 
минуты . Уже в полете стало ясно - разрушилась одна из 
секций закрьшков. Продолжать полет в этой ситуации бы
ло небезопасно, и командир корабля И . П .  Паиков принял 
единственно правильное решение произвести посадку в 
ближайшем аэропорту г. Актюбинска. Ситуация усугубля
лась тем ,  что В П П  аэропорта оказалась короткой ,  да и бе
тонное покрытие не предназначалось для столь тяжелых 
самолетов. Посадку пришлось выполнять со скоростью ис
требителя без использования механизации крьша. Дефект 
оперативно устранили, и с тех пор по этой причине не бы
ло ни одного инцидента. 

Летные происшествия , замалчивавшиеся в Советском 
Союзе, с развалом страны стали достоянием гласности, а 
вместе с ней нужно и не нужно стали порочить отечествен
ную авиатехнику. Коснулось это и Ил-86. 
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Ил-86 авиакомпании �КрасЭйр• 

В 1 994 году в аэропорту Нью-Дели произошло ЧП.  На
ходившийся на стоянке Ил-86 зацепил руливший <•Боинг•) ,  
да так, что российский лайнер пришлось списать. 

Спустя шесть лет еше одно происшествие. В августе 
2000 года на взлете (аэропорт Шереметьево) задымил один 
из двигателей самолета Ил-86 авиакомпании « Воронеж
ские авиалинии•) ,  следовавшего по маршруту Москва -
Барселона. Командир, совершив полет по кругу, благопо
лучно приземлил тяжелую машину, не слив горючее. Как 
потом выяснилось, причиной происшествия стало разру
шение двигателя. 

2 августа 200 1 года в екатеринбургском аэропорту Коль
цо во совершил аварийную посадку самолет Ил-86, при
надлежаший авиакомпании <•Уральские авиалинии>) и вы
полнявший полет по маршруту Екатеринбург - Анталья. 
На втором часу полета экипаж обнаружил, что неисправен 
один из четырех двигателей, и командир решил вернуться 
в Екатеринбург. Посадка авиалайнера в Кольцове прошла 
благополучно. 

Спустя полтора месяца, 21 сентября, в аэропорту Дубай 
(ОАЭ) экипаж Ил-86, летевшего из Москвы, произвел по-
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садку на фюзеляж с убранными шасси. После приземлемня 
загорелись два двигателя и багажный отсек,  но никто не 
пострадал. 

Одним из первых от Ил-86 начал избавляться Аэро
флот. Произошло это в 200 1 г. Последний самолет данного 
типа Аэрофлот летом 2008 года передал Московскому госу
дарственному техническому университету гражданской 
авиации. Самолет к тому времени налетал около 28 000 ча
сов. 

Почти одновременно <<Внуковские авиалинии>> распро
дали все свои машины, оставив лишь один Ил-86. На этом 
фоне «Аэрофлот-ДоН>> ,  << Воронежские авиал инии»,  «Ат
лант-Союз>> ,  «КрасЭйр>> продолжали эксплуатацию Ил-86, 
приносивших серьезную прибыль. 

Складывается впечатление, что самолет кем-то загово
рен от серьезных напастей. Единственная катастрофа Ил-
86 (авиакомпания <<Пулковские авиалинии»,  опознава
тельный знак RA - 86060) произошла 28 июля 2002 года 
вскоре после взлета из московского аэропорта Шереметье
во. На борту упавшего недалеко от Дмитровского шоссе 
лайнера находился лишь экипаж, из которого спаслись 

только две стюардессы. 

Кстати, в 2002 году российские авиакомпании перевез
ли 3 ,7  млн пассажиров на самолетах Ил-86 из общего объ
ема перевозок в 26,5 млн. 

Вопросы безопасности являются самыми главными при 
создании любого транспортного средства, особенно авиа
ционного. На Ил-86 этому способствует применение уст
ройства, предупреждающего экипаж об опасном сближе
нии с землей, независимо от рельефа местности на этапах 
взлета и посадки, весьма эффективного комrшекса проти
вообледенительных средств, в том числе электроимпульс
ного, для защиты предкрьшков и оперения. 

Этому же способствует использование негорючей жид
кости в гидравлической системе, вывод из герметичной зо
ны фюзеляжа топливных магистралей и трубопроводов го-
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рячей линии системы кондиционирования воздуха и, без
условно, многократное резервирование жизненно важных 
агрегатов с системой автоматического контроля. 

Автоматическая система устойчивости и управляемости 
повышает безопасность полета в широком диапазоне экс
плуатационных центровок при попадании в турбулентные 
потоки воздуха. 

В 1 993 году предполагалась модификация самолета пу
тем замены двигателей франко-американскими CFM-56-5, 
позволявшими улучшить топливную эффективность лай
нера почти в два раза. Применение зарубежных двигателей 
увеличило бы дальность полета и одновременно снизило 
уровень шума и количество вредных выбросов. Однако фи
нансовые трудности и занятость ОКБ самолетом Ил-96 не 
позволили реализовать данный замысел. 

В процессе эксплуатации лайнеров удалось увеличить 
взлетный вес с 2 1 0  до 2 1 5  тонн и довести дальность с мак
симальной нагрузкой 42 тонны до 3600 км. 

Сегодня Ил-86, не соответствуя экологическими харак
теристиками требованиям И КАО, сходит с зарубежных 
трасс, а высокий расход топлива в условиях роста цен на 
него снижает прибыль авиакомпаний. 

Из 1 03 построенных Ил-86 в 1 996 году эксплуатировали 
77 машин. В 2005 году их летало меньше 60 . . .  Самолет по
степенно стареет со всеми вытекаютими последствиями.  

В сентябре 2007 года произошел еще один инцидент, к 
счастью, закончившийся благополучно. Диспетчер аэро
порта Внуково предотвратил возможную аварию самолета 
Ил-86 авиакомпании «Атлант-Союз•> ,  на борту которого 
находились 345 пассажиров, когда лайнер вылетал в Еги
пет. В момент разгона самолета по взлетной полосе один 
из диспетчеров заметил течь топлива из левой консоли 
крыла и запретил взлет. 

В этом году еще ряд авиакомпаний сообщили о выводе 
Ил-86 из эксплуатации и замене их зарубежными авиалай
нерами. 
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Самолет Ил-80 - воздушный пункт управления, 
созданный на базе Ил-86 

Ил-86 стал основой для создания воздушного пункта 
управления Ил-80. Всего построили четыре таких маши
ны, использующихся по своему прямому назначению по 
сей день. 

ОСНОВНЫЕ дАННЫЕ ШИРОКОФЮЗF.ЛЯЖНЫХ 
ПАССАЖИРСКИХ И ГРУЗОВЫХ САМОЛЕТОВ 

Ил-86 Ил-96-300 Ил-96Т Ил-96-400Т 

Двигатели Н К-86 ПС-90А 1 PW2337 ПС-90АI 

Тяга, кгс 4xi 30004> 4xl 6000 1 7030 4x l 7400 

Размах крыла, м 48,06 60, 1  60, 1  60, 1 

Длина самолета, м 59,54 55,35 55,35 63,939 ----
Площадь крыла, м2 330 350 350 350 

Вес взлетный, т 2 1 5  250 270 265 

Вес топлива макс., т 89,7761 ) 1 16,3 15 2620 л 

Вес коммерческой 42 40 92 92 
нагрузки, макс. ,  т 

Скорость, км;ч 1 крейсерская 850-900 850-870 1 850-870 870 
посадочная 2752) 
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1 Ил-96-300 
----г---------

Ил-86 Ил-96Т Ил-96-400Т 

1 74005) 
1 1 с макс. заправкой 1 3500 14000 

с макс. коммсрче- 43005) 9000 1 25007) 5 1 006) 
ской нагрузкой 

Высота крейсерско- 9- 1 1  9- 1 2  9- 1 2  9- 1 2  
го полета, к м  

Дистанция взлет- 2820/2 1 50 3 1 50/2400 3350/2250 2700/ 1 650 
нЗя/посадочная, м 

--
Пассажиры, чел. 350 300 

П р  и м е ч  а н и е. 1 .  1 1 5 840 л. 2. Скорость захода на посадку. Весовая 
отдача по коммерческой нагрузке 20%. 4. На крейсерском режиме тяга не 
менее 4х4000 кгс. 5. С учетом аэронавигационного запаса топлива. 
6. С коммерческой нагрузкой 40 т - 1 3  200 к м. 7.  С грузом 40 т. 

ИЛ-96 

В середине 1970-х годов параллельна с разработкой ши
рокофюзеляжного <<Ила•> в ОКБ имени С.В. Ильюшина ис
следовался дальнемагистральный вариант самолета Ил-86Д. 
Главными его отличиями от предшественника были крыло 
увеличенной площади и турбореактивные двигатели Д - 1 8  с 
большой степенью двухконтурности. Результаты впечатля
ли,  хотя минимизировать расход топлива, доведя его до 
уровня мировых образцов, не удалось. 

С учетом этих выводов в конце 1 970-х в ОКБ приступи
ли к разработке машины Ил-96, но с двигателем НК-56 тя
гой по 1 8  000 кгс, отказавшись от использования агрегатов 
и технических решений, заложенных в Ил-86. Пока проек
тировали Ил-96, технический прогресс в авиастроении 
опередил разработки недалекого прошлого. Так появились 
суперкритические профили,  позволившие при заданном 
числе М увеличить толщину крыла и его удлинение, одно
временно уменьшив угол его стреловидности. Кроме это
го, появилась возможность путем создания цифровой сис
темы управления существенно снизить запас продольной 
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статической устойчивости самолета, не снижая уровень 
безопасности полета, а промышленность предложила вза
мен стрелочным жидкокристаллические цветные индика
торы, заметно снизившие нагрузку на экипаж. 

В таком виде разработка Ил-96 продолжалась около 
трех лет, когда руководство МАПа решило унифицировать 
самолет с Ту-204, сделав ставку на турбовентиляторный 
двигатель Д-90 (впоследствии ПС-90А) . Так постепенно, 
исследуя различные компоновки <•аэробуса•> ,  пришли к ва
рианту Ил-96-300 с четырьмя двигателями тягой по 1 6  те. 

В создании Ил-96 наступил крутой поворот, и машину 
пришлось разрабатывать практически заново. 

В соответствии с требованиями М ГА Ил-96-30 рассчи
тывался на перевозку 300 пассажиров (коммерческая на
грузка 30 тонн) на расстояние 9000 км или 15 тонн - на 
1 1  000 км со скоростью 850-900 км/ч. При этом самолет 
должен был эксплуатироваться на аэродромах с дли ной 
В П П  3200 метров, а топливная эффективность не должна 
была превышать 23 грамма на пассажира-километр. 

Внешне <<трехсотый>> вариант отличается от своего 
предшественника Ил-86 укороченным на 5,5 метра фюзе
ляжем,  крылом большего размаха с законцовками (кры
л ышками) Уиткомба и меньшим углом стреловидности, 
увеличенным вертикальным оперением. Свое слово сказа
ли и дизайнеры, облагородившие интерьер пассажирского 
салона. Багаж пассажиров перевозится в стандартных кон
тейнерах, размещенных на нижней палубе самолета. 

В конструкции планера применили новые конструкци
онные материалы, увеличив долю композитов, что повы
сило весовую отдачу лайнера по коммерческой нагрузке . 

На самолете появилась электродистанционная система 
управления с механическим резервированием и автомати
ческая система контроля расхода топлива, позволяющая 
выдерживать в полете центровку самолета в допустимом 
диапазоне. Как и прежде, особое внимание уделялось на
дежности и безопасности эксплуатации лайнера. 

388 



Ил-96 авиакомnании «КрасЭйр» 

Первый полет опытного Ил-96-300, пилотируемого 
экипажем С.Г.  Близнюка, состоялся 28 сентября 1 988 года 
с Центрального аэродрома столицы. Спустя четыре года 
лайнер получил сертификат летной годности, и в следую
щем 1 993 году начались поставки самолетов в авиакомпа
нию «Аэрофлот)). 

Первый рейс Ил-96-300 по расписанию с пассажирами 
состоялся 1 4  июля 1 993 года из Москвы в Нью-Йорк. Од
новременно началась доводка лайнера, что в советское 
время считалось делом вполне нормальным,  с той лишь 
разницей, что бремя расходов взяло на себя не государст
во, а авиакомпания. Самолеты вместо того, чтобы зараба
тывать деньги, больше стояли на земле, чем летали, в ожи
дании очередных доработок в связи с выявленными дефек
тами и запасных частей. 

К тому же произошел резкий спад пассажирских пере
возок как авиационным,  так и железнодорожны м  транс
портом. Сборка Ил-96 в Воронеже практически останови
лась. 

Лидером в эксплуатации Ил-96 считается авиакомпа
ния <<Аэрофлот)), эксплуатирующая шесть машин этого ти
па. Следом за ним три <<ила)) приобрели «домодедовские 
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авиалинии>> и два президентских Ил-96П У  - государст
венная компания ПК <<Россия>> .  Сегодня в ПК <<Россия» 
эксплуатируется три Ил-96ПУ, четвертый проходит заво
дские испытания в Воронеже. 

Ресурс самолетов семейства Ил-96 достигает 60 000 лет
ных часов (20 000 взлетов и посадок) и 20 лет эксплуата
ции. 

П ервой модификацией российского аэробуса стал 
Ил-96МО, представлявший демонстрационный образец са
молета, созданный в рамках проекта Ил-96М с двигателя
м и  « Пратт-Уитни>> PW2337 взлетной тягой по 1 7  030 кгс. 
Ил-96М предназначался для перевозки от 309 до 4 1 6  пасса
жиров. Его предполагалось оснастить кроме иностранных 
двигателей авионикой компании <<Коллинз>> .  При этом 
предполагалось удлинение фюзеляжа на 1 0,5 м. Это позво
ляло вступить в конкурентную борьбу на авиарынке с са
молетостроительными компаниями <<Боинг» и <<Эрбас>> .  

Первый полет Ил-96МО состоялся 6 апреля 1 993-го, и в 
июне того же года лайнер продемонстрировали на авиаци
анно-космическом салоне в Париже . Отзывы о машине 
были прекрасные, и, казалось, успех гарантирован, но 
жизнь внесла свои коррективы. Распад Советского Союза 
и резкое сокращение пассажирских перевозок сделали са
молет невостребованным. Ил-96М так и остался в единст
венном экземпляре, если не считать его грузовой вариант 
Ил-96Т, построенный также в единственном экземпляре. 

Ил-96Т рассчитывался на перевозку до 92 тонн грузов.  
Таким образом, Ил-96Т стал самым грузоподъемным са
молетом, созданным в России. Грузы размещались на двух 
палубах. Н а  главной палубе располагалось 25 поддонов 
длиной 3 , 1 7 5  м и шириной 2 ,44 м. Загрузка их в самолет 
осуществлялась через боковой грузовой люк шириной 4,85 м 
и высотой 2 ,875 м ,  расположенный по левому борту. Для 
перемещения грузов вдол ь фюзеляжа имелась напольная 
механизация. 

Первый полет Ил-96Т состоялся 16 мая 1 997 г. На его 
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сертификацию по российским Авиационным правилам 
АП-25 ушло менее года. 7 июля 1 998 года АК имени 
С.В.  Ильюшина вручили сертификат на соответствие нор
мам летной годности С ША FAR-25.  Но несмотря на все 
усилия промышленности , главный заказчик <<Аэрофлот>> 
отказался от машины Ил-96Т, оставшейся в единственном 
экземпляре. Дальнейшим же развитием Ил-96М/Т стал са
молет Ил-96-400, отличавшийся от предшественника оте
чественными двигателями П С-90А 1 тягой по 1 7  400 кгс и 
авионикой, а также удлиненным (почти на девять метров) 
фюзеляжем .  Самолет разрабатывался в пассажирском ( Ил 
96-400М )  и грузовом ( Ил 96-400Т) вариантах. Это стало 
возможным благодаря намерениям авиакомпании «Ат
лант-Союз» приобрести десять грузовых машин. Впослед
ствии руководство авиакомпании подписало контракт на 
пять машин. 

П ри взлетном весе 265 тонн Ил-96-400Т способен пере
возить 92 тонны груза (общий объем перевозимого груза -
776мЗ) на расстояние свыше 7000 км. По этому параметру 
отечественный самолет превзошел грузовой DC- 1 0-ЗOF 
(взлетный вес 259,4 т, максимальная коммерческая нагруз
ка - 74 т), а по расходу топлива и M D- 1 1  F компании «Мак 
Доннел-Дуглас» (8000 кг за час полета против 7500 кг у 
Ил-96).  

Первые два Ил-96-400Т поступили в авиакомпанию 
<<Атлант-Союз>> осенью 2008 г. В будущем предполагается 
заменить двигатели перспективными турбовентиляторны
ми НК-93, что позволит сократить расход топлива на 1 0-
20 процентов. 

Пассажирский вариант Ил-96-400 с этими двигателями 
позволит перевозить свыше 500 пассажиров. 

В 2008 году исполнилось 1 5  лет с момента выхода Ил-96 
на авиалинии. За эти годы не отмечено ни одной аварий
ной ситуации,  если не считать скандал , имевший место 
2 августа 2005 года, когда у президентского Ил-96П У  при 
подготовке к вылету из аэропорта Турку (Финляндия) от-

391 



казал гидравлический агрегат УГ - 1 5 1 -7 и возникло необос
нованное опасение отказа тормозов самолета. 

Поскольку событие имело место в 2005-м,  то уместно 
напомнить, что к тому времени количество отказов на 1 000 
вылетов у самолета Ил-96-300 было заметно меньше, чем у 
одного из самых распространенных в нашей стране заоке
анских лайнеров <<Боинг-767». Вы спросите, почему срав
нение идет именно с <<Боингом»? Все очень просто. В де
кабре 2004 года автору довелось лететь на « Боинге•> авиа
компании <<КрасЭйр», и впечатления были не лучшими.  
Впрочем, в своих оценках автор был не одинок. 

Ил-96 появился на линиях гражданской авиации в не 
самое подходящее время, и его <<детские» болезни приш
лось долго лечить. Но сегодня это вполне современный,  
постоянно совершенствующийся самолет, и отзывы о нем 
как технического, так и летного персонала хорошие. 

Первым зарубежным покупателем Ил-96-300 стала Ку
ба. Головная машина для острова Свободы приземлилась 
8 марта 2006 года в аэропорту «Хосе Марти» .  П еред этим 
авиакомпания «Авиация Кубы» (Cubana de  Aviation) экс
плуатировала зафрахтованный у <<Домодедовских авиали
ний» Ил-96-300. Кубинская модификация, по выражению 
заместителя гендиректора ОАО <<ВАСО» А. Анохина, «как 
небо и земля отличается от самолетов Аэрофлота, разуме
ется, в лучшую сторону». 

КОЛИЧЕСТВО САМОЛЕТОВ ИЛ-62, ИЛ-86 И ИЛ-96 
НА 1 ЯНВАРЯ ... 

Год 2002 2003 2004 2005 

Ил-62М 76 69 73 70 

Ил-86 73 73 1 ) 73 66 

Ил-96 10  1 1  1 1  14 

2007 

-

-

2 1 2) 

П р  и м е ч  а н и е. 1 .  По другим данным - 57, в эксплуатации нахо
дился 41 самолет. 2. В эксплуатации находилось 1 8  машин Ил-96-300. 
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fлава 16 

ДЛЯ МЕСТНЫХ АВИАЛИНИЙ 

ИЛ-103 

История этого проекта берет начало в 1 98 8  году, когда 
был объявлен конкурс на создание самолета первоначаль
ного обучения летчиков. В соответствии с требованиями 
конкурса группа молодых специалистов ОКБ во главе с 
А. В .  Пупковым разработала проект машины с 2 1 0-силь
ным поршневым двигателем. Поскольку подобного мотора 
отечественная промышленность не выпускала, ставку сде
лали на американский двигатель I0-360ES компании «Те
ледайн моторе>> с оппозитным расположением цилиндров. 

Ил- 1 14 авиакомпании «Выборг• 
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Пока самолет разрабатывали, страна стала совершенно 
другой, и заказчик ее так и не востребовал. Но проект не 
погиб. 

1 7  мая 1994 года летчик-испытатель И .  И. Гудков впер
вые опробовал Ил- 1 03 в полете. По мнению испытателей, 
машина удалась, теперь главная задача, стоявшая перед 
промышленностью, заключалась в поисках покупателей. 
В России, находившейся в глубоком финансовом и поли
тическом кризисе , желающих приобрести « ИЛ>> нашлось 
немного. Ситуацию усугубила и высокая стоимость заоке
анского двигателя. Поэтому все взоры были устремлены на 
Запад, а для этого требовался соответствующий сертифи
кат летной годности. 

Первый серийный Ил- 1 03 покинул сборочный цех за
вода в конце 1 994-го и 30 января следующего года поднял
ся в воздух. Еще через год самолет был сертифицирован по 
отечественным правилам АП-25. На получение же амери
канского сертификата ушло почти четыре года. Так посте
пенно Ил - 1 03 проб и вал себе дорогу, добиваясь признания 
на мировом рынке. 

До 2000 года существовало две модификации Ил- 1 03 :  
учебная и пассажирская. В конце марта летчик-испытатель 
А.Д. Комаров поднял в воздух сельскохозяйственный ва
риант Ил- IОЗСХ. В отличие от предшественника, вариант 
«СХ» оснастили устройствами распыления жидких средств 
защиты и подкормки растений, отсутствием шумоглуши
телей на моторе. Для улучшения условий эксплуатации са
молета с грунтовых аэродромов увеличили размеры колес. 

Если заглянуть в кабину, кстати ,  герметизированную и 
защищающую пилота от воздействия химических веществ, 
то можно обнаружить на месте кресла справа от п илота 
200-литровый бак для химических жидкостей.  Кроме это
го, на съемной платформе в багажнике самолета размеще
но химическое оборудование. 

Сегодня Ил - 1 03 можно встретить в Белоруссии,  Перу, 
Ч или и Южной Корее. Проявляет к нему интерес и Украи-
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на. В частности, 6 октября 2008 года прошло сообщение, 
что Украина начала переговоры с производителем этого 
самолета РСК « М и Г>> о лицензионной сборке на своих 
предприятиях. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ ИЛ-103 И ИЛ-114 

Тип Ил-103 Ил-103СХ Ил-1 14 Ил-114Т 

Двигатель 10-360 10-360 ТВ7- 1 1 7С ТВ7- 1 1 7С 
ES/2 1 0  ES/2 1 0  

Мощность, л.с. 2 1 0  2 1 0  2х2500 2х2500 

Размах крыла, м 10,56 10,56 30 30 

Длина самолета, 8 8 26,887 26,887 
м 

Взлетный вес 1 3 10 1 3 1 0 23 500 23 500 
макс.,  кr 

Коммерческая 395 200 6500 7000 
нагрузка, кr 

Вес топлива, кr 200 л 150 8360 л 8360 л 

Скорость крей- 1 80-2252> 1 50- 1 70 1) 500 470-500 
серская, км/ч 

Высота полета, м 2400 3-51 > 7600 7600 

Дальность, км 1070 1000 4700 48003> 

Разбеr/пробеr, м 340/250 360/300 950/400 950/400 

Пассажиры, чел. 3 - 52 -

П р  и м е ч  а н и е. 1 .  При авиахимических работах. 2. Максималь

ная - 340 кмjч. 3 .  С грузом 1 500 кr. 

ИЛ- 1 1 4  

К началу 1 980-х самолеты Ан-24, составляющие, кста

ти, до сих пор основу авиации местных авиалиний РФ, ста

ли морально устаревать. Для их замены в 1 98 2  году ОКБ 
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Самолет Ил- \ 03 

имени С .В .  Ильюшина предложило ряд проектов, полу
чивших обозначения Ил- 1 1 2 ,  Ил- 1 14 и Ил- 1 1 6 .  

Под обозначением Ил- 1 12  в разное время <<скрывалосм 
несколько разных проектов пассажирских и грузовых само
летов. Последний из них материализуется в легкую военно
транспортную машину, о чем будет рассказано позже. 

Проект Ил- 1 1 6 ,  nредставлявший собой высокоnлан с 
двумя турбовинтовыми двигателями ТВД-20, относится к 
началу 1 990-х годов. Самолет nредназначался для перевоз
ки до десяти nассажиров на расстояние до 2000 км, однако 
заказчиков в условиях развала страны и ее экономики не 
нашел. 

Примерно такую же судьбу разделил и проект Ил- \ 00 с 
двумя 550-сильными турбовинтовыми двигателями НК- 1 23 .  
Он разрабатывался в грузовом и nассажирском вариантах. 
В nервом случае самолет должен был перевозить до 1 500 кг 
грузов на расстояние 500 км (nерегоночная дальность 
1 700 км), а в nассажирском - 1 2  человек на 700 км. 

Куда более реалистичным оказался nроект 60-местного 
Ил- 1 1 4. Технические nредложения по нему nодготовили в 
1 982 году, когда в стране госnодствовало централизован
ное планирование и ничто не предвещало экономических 
катаклизмов. Летом 1 987 года nостроили макет самолета, 
утвержденный М ГА в декабре. Согласно постановлению 
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правительства Ил- 1 1 4 должны были строить на заводах в 

Ташкенте и московском «Знамя труда>) . Эксплуатация Ил-

1 1 4 должна бьтла начаться во 1 1  квартале 1 99 1  г. Разработ

чики надеялись, что новый самолет не только заменит Ан-

24, но и станет таким же популярным, как и Ил- 1 4. Плани

ровалось начать эксплуатационные испытания в 1 992-м и 

через год - грузовые перевозки ,  в 1 996-м после получения 

сертификата летной годности приступить к пассажирским 

перевозкам. Однако этого не произошло, события развива

лись по иному сценарию. 

Летные испытания Ил- 1 1 4  начались 29 марта 1 990 года 

(ведущий летчик-испытатель В .С.  Белоусов) . Спустя год 

24 декабря взлетел второй прототип Ил- 1 1 4. В августе 1 992 

года взлетел первый серийный самолет, построенный в 

Ташкенте. Пока все шло, хотя и с небольшим отставанием 

Генеральный директор Ташкентского авиационного nроизводственного 
объединени11 имени В.П.  Чкалова В. Кучеров (второй слева) и 

генеральный конструктор АК имени С. В. Ильюшина Г. В. Новожилов 
во врем11 nрезентации самолета Ил - 1 14Т 
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от плановых сроков, благополучно. Неприятности нача
лисъ в июле 1 993 года после катастрофы второго опытного 
самолета из-за самопроизвольной перестановки на взлете 
лопастей винта одного из двигателей в положение, соот
ветствовавшее режиму реверса тяги. Испытания возобно
вили после выяснения причин трагедии, и в сентябре 1 994-
ro серийный Ил- 1 1 4 участвовал в международном авиаци
анно-космическом салоне в Фарнборо (Англия) .  

Тем временем завод в Ташкенте продолжал выпуск 
Ил- 1 1 4, и в конце 1 995-го и весной 1 996 года состоялисъ 
первые турне самолета (командир экипажа И . Р. Закиров) 
по Ирану и Болгарии, но покупателей так и не нашли. 

Первой попыткой поднять привлекателъностъ машины 
стало создание его грузовой версии Ил- 1 14Т с большим 
грузовым люком в правом борту и раллииговой дорожкой. 
Самолет предназначен для перевозки до 7000 кг как в кон
тейнерах, так и навалом. П редусмотрено использование 
машины в грузо-пассажирском варианте , что особенно 
выгодно, когда в одном направлении перевозятся грузы, а 
в другом пассажиры. 

Первый полет <<грузовика» состоялся в Ташкенте в сен
тябре 1 996 года с большой помпой, но привлечь инвесто
ров, к сожалению, не удалось. В результате сертификация 
затянуласъ. 

Другой попыткой сделать проект привлекателъным для 
иностранных авиакомпаний стало оснащение его двигате-

Грузовой самолет Ил- 1 1 4Т 
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Ил- 1 14 - летаюшая лаборатория авиации ВМФ 

лями PW- 1 2 7 H  компании <<Пратт-Уитни•> мощностью по 
2750 э.л.с. С ними самолет получил обозначение Ил- 1 14- \ 00. 
Первый полет машины состоялся в январе 1999 года, и че
рез пять месяцев его с успехом продемонстрировали в Па
риже. Самолетом интересавались многие зарубежные авиа
компании, но заказов не последовало. 

В 2005 году на авиасалоне МАКС в подмосковном Жу
ковском демонстрировали вариант Ил- 1 1 4  с усовершенст
вованными двигателями ТВ7- 1 1 7СМ. 

Первым эксплуатантом Ил- 1 1 4 стала узбекская авиа
компания «Хаво Йуллари>> ,  получившая в июле 1 998 года 
машину с опознавательным знаком UK-91 000. Спустя три 
года пару Ил- 1 14  приобрела авиакомпания <•Выборг». Чет
вертый Ил- 1 1 4  в патрульном варианте приобрел ВМФ РФ. 

В разное время разные авиакомпании высказывали по
желание приобрести этот самолет, а кое-кто даже подпи
сывал протокол о намерениях, но все это пока остается на 
бумаге. 



fлава 17 

fРУЗОВЫЕ САМОЛЕТЫ И ПЛАНЕРЫ 

ИЛ-76 

Самолеты с ТВД, имевшие отличные взлетно-посадоч
ные характеристики и большую дальность, отличались 
дозвуковой скоростью полета. Это обстоятельство значи
тельно затягивало сроки развертывания оперативных во
инских группировок и не способствовало быстрому реаги
рованию на различные вооруженные конфликты, нередко 
возникавшие на планете. 

Создать скоростной высокоэкономичный военно-транс
портный самолет (ВТС) можно было только с использова
нием двухконтурных турбореактивных двигателей.  Это 

Первый опытный экземпляр военно-транспортного самолета Ил-76 
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прекрасно осознавали как в СССР, так и за рубежом. 
Правда, в Советском Союзе для этого не хватало главного -
двигателей. Ситуация изменилась с появлением ТРДД 
НК-8 взлетной тягой 9500 кгс . Исследования, проведеи
ные в ОКБ-240 под руководством С. В .  Ильюшина, показа
ли, что самолет с Н К-8 к середине 1 970-х годов не будет в 
полной мере удовлетворять требованиям заказчика. Необ
ходим был новый ,  более экономичный двигатель тягой 

около 1 2  000 кгс. 
С учетом этого Ильюшин , получив в июне 1 966 года 

указание из уст министра П.В .  Дементьева, поручил эту ра
боту своему преемнику Г .В .  Новожилову. Технические 
предложения по новой машине готавились параллельна с 
проектом постановления правительства, который утверди
ли в ноябре 1 967 г. 

Одновременно правительственным документом ОКБ 
Соловьева предписывалось создание двухконтурного ТРД. 
Последний разрабатывался на базе газогенератора двигате
ля Д-30 сразу в двух вариантах: Д-ЗОКУ для дальнемагист
рального Ил-62М и Д-ЗОКП для будущего Ил-76. 

На конференции по вопросу эксплуатации самоле
та Ил-76, проходившей в 1 996 году, представитель ВТА 
Г.П.  Софрин отметил, что, несмотря на недостатки: 

<•Д-ЗОКП явился значительным шагом вперед в отечест
венном двигателестроении.  Впервые были применены 
б6льшая степень двухконтурности и степень сжатия возду
ха. На этом двигателе весьма совершенные системы запус
ка, смазки и суфлирования. Если сравнить их с системами 
двигателя АИ-20 самолета Ан- 1 2 , то вспомнится адский 
труд по подготовке их к запуску в условиях отрицательных 
тем ператур и с ног до головы облитые маслом авиатехни
ки. После этого казалось, что на Д-ЗОКП вообще ничего 
делать не надо•> .  

Самолет создавался в кооперации с ташкентским и во
ронежским авиационными заводами в соответствии с так
тико-техническими требованиями В ВС,  вопросы его граж-
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данекого при менения не рассматривались. Причем пер
выми начали осваивать производство <•Ила» воронежские 
самолетостроители .  

Первоначально машина рассчитывалась на  перевозку 
грузов массой 33 тонны на расстояние 3000 км. Судя по 
максимальной грузоподъемности, речи о перевозке средних 
танков тогда не было. Об этом заговорили ,  когда грузоподъ
емность модифицированного <•Ила>> довели до 48 тонн. 

В грузовом отсеке самолета длиной 20 м (с рампой -
24 м) ,  высотой 3 ,4 м и шириной 3 ,45 м свободно размеща
лась не только боевая техника, включая моногрузы массой 
до 15 тонн, но и до 145 бойцов (или 126 парашютистов, или 
1 14 раненых) в полной экипировке, включая трех коман
диров. При этом самолет должен был эксплуатироваться с 
грунтовых ВПП.  Этот проект выходил за рамки классиче
ского среднего транспортного самолета, хотя и предмазна
чался для замены Ан- 1 2. 

В ОКБ рассматривался и его гражданский вариант -
самолет-автобус с облегченным фюзеляжем,  на двух палу
бах которого располагались до 250 пассажиров. Летные ис
пытания грузового Ил-76 планировалось начать в четвер
том квартале 1 969 г. 

В киевском ОКБ-473 проектировался самолет анало
гичного назначения, но с ТВД. 

Последующие проработки машины в бригаде общих 
видов ОКБ С.В.  Ильюшина показали ,  что грузовой отсек 
рациональнее использовать для транспортировки грузов 
массой до 40 тонн,  и в этом случае самолет имел резервы 
длЯ дальнейшей модернизации.  Уже на этапе эскизного 
проекта машина московского машиностроительного заво
да ( ММЗ) <•Стрела>> (такое название завод N1 240 и ОКБ 
С.В.  Ильюшина получили в 1 966 г.)  по заявленным пара
метрам значительно превзошла аналогичное предложение 
киевских самолетостроителей ,  и макетная комиссия, рабо
тавшая с 12 по 3 \  мая 196 7 года, рекомендовала ее в ноябре 
к дальнейшей разработке. 

402 



Ил-76 nервых серий 

Очередной <• Ил•> по своей компоновке напоминал аме
риканский C- l 4 1A <•Старлифтер•> .  И хотя советские конст
рукторы старались полнее использовать опыт заокеанских 
авиастроителей (даже известен случай, когда для разгрузки 
прибывшего в Москву С- 1 4 \ А  в качестве грузчиков отко
мандировали ведущих конструкторов ОКБ) , но говорить о 
влиянии американцев не приходится. Дело в том, что ком
поновка С- 14 1А не является каким-то открытием, а выте
кает из объективных законов развития техники и требова
ний заказчика. 

Около восьми лет прошло от принятия решения о соз
дании Ил-76 до его поступления в эксплуатацию. Первую 
опытную машину построили в феврале 197 1  года, и 25 мар
та (за несколько дней до открытия XXIY съезда КПСС) 
Ил-76, пилотируемый экипажем летчика-испытателя Эду
арда Кузнецова, впервые поборол земное притяжение, 
оторвавшись от ВП П Uентрального аэродрома имени М. В. 
Фрунзе, уже тогда находившегася почти в центре Москвы. 

Ил-76 создавался nрежде всего для военных, и в пере
рыве работы XXIV съезда КПСС мин истр гражданской 
авиации Б .П .  Бугайский сказал Г. В. Новожилову: <•Видел, 
как взлетала ваша новая машина. Из-под наших окон под
нялась . . .  Нужен нам такой самолет. Очень нужен.  Ждем 
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Серийный самолет Ил-76. Фото В. Тимофеева 

его. Большую помошь Аэрофлоту окажет . . .  >) Эти слова ми
нистра тогда посчитали как напутствие на ближайшую 
перспективу. 

В течение первых шести месяцев летных испытаний 
грузоподъемность самолета не превышала 30 тонн, и лишь 
после завершения статических испытаний самолета NQ О 102 
отменили ограничение, доведя массу коммерческого груза 
до расчетного значения 40 тонн. 

Заводские летные испытания Ил-76 проходили столь 
успешно, что менее чем через два месяца руководство МАПа 
сочло возможным продемонстрировать его в Париже на 
30-м Международном салоне авиации и космонавтики, а 
за неделю до этого с самолетом ознакомилось правительст
во СССР. 
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Любоnытно, что в Париже , согласно рекламному nро
сnекту внешнеторгового объеди нения <<АвиаэксnорТ», са
молет был nродекларирован как 40-тонник. Мир рукопле
скал <<ильюш инuам», а в npecce то и дело nоявлялись со
обшения о заметных nреимушествах Ил -76 перед его 
коллегой С- 1 4 1А, возможности которого сильно ограни
чивались узким фюзеляжем .  

В апреле 1 972 года с оnытного Ил-76 вnервые десанти
ровали 1 1 5 парашютистов. Спустя восемь месяuев от ВПП 
Центрального аэродрома Москвы оторвался второй nрото
ти n Ил-76, и менее чем •1ерез три месяuа в полет ушел пер
вый серийный самолет, nостроенный на заводе в Ташкенте 
и nилотируемый экиnажем А. М .  Тюрюмина. Последней 
машине довелось в ноябре 1 973 года вnервые nродемонст
рировать свои боевые возможности.  Во время учений 
войск Одесского военного округа с Ил -76 десантировали 
nарашютистов, а под Витебском ( Республика Беларусь) 
кроме бойuов - воинские грузы и технику. Самолет дис-

Кабин<� IIилотов само;Iета Ил-76 
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лоцировался на аэродроме 339-го военно-транспортного 
ордена Суворова 1 1 1  степени авиаполка. Бессменным ко
мандиром корабля в этих полетах был летчик-испытатель 
ОКБ А. М .  Тюрюмин. 

Вскоре после первого полета советская печать рассказа
ла о создании новой машины, а специалисты НАТО поспе
шили присвоить ей свое кодовое имя Candid, что в перево
де с английского означает «Откровенный•> .  Хотя это имя 
натоnцев не увязывалось с обликом Ил -76, но он откро
венно демонстрировал свои возможности. Так, в августе 
1 973 года опытный самолет N10 103 проверили при взлете с 
грунтовой В П П  с аэродрома около Мелитополя. 

Для совместных с заказчиком государственных испыта
ний самолета, завершившихся в декабре 1 974-го, потребо
вался лишь год. Тогда на четырех машинах было выполне
но 1 97 полетов общей продолжительностью 509 часов. 
В этом же году главным конструктором Ил-76 назначили 
Р .П .  Попковского. 

В мае 1 975 года из Тюмени в Н ижневартовск и Надым 
на Ил-76 выполнили демонстрационные полеты, а спустя 
семь месяцев экипаж летчика-испытателя ОКБ Э .И .  Куз
нецова начал пробную эксплуатацию первого прототипа в 

Тюменском регионе. 

Спустя два месяца на Ил -76 установили 25 мировых ре
кордов. В частности, экипаж летчика А. М. Тюрюмина про
летел по замкнутому 5000-километровому маршруту с гру
зом 40 тонн со скоростью 8 1 6  км/ч, а с 70-тонным грузом 
по 1 000-километровому маршруту - со средней скоростью 
850 кмjч. С этой же нагрузкой экипаж летчика Я .  И .  Берни
кова поднял самолет на высоту 1 1  875 м. Но 70 тонн груза 
на Ил-76 больше никогда не размещали,  хотя много лет 
спустя (возможно, с оглядкой на рекордные достижения) 
некоторые командиры <<ИЛОВ>> в погоне за деньгами иногда 
доводили массу товара до 60 тонн, манипулируя на грани 
жизни и смерти. Следует отметить, что рекордные полеты 
выполнялись на обычных самолетах, и чрезмерная масса 
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Рабочее место штурмана 

<<коммерческой•> нагрузки компенсировалась меньшим за
пасом топлива. 

Ил-76 начали покидать заводской аэродром в Ташкенте 
с мая 1 973 г. Первые пять << ИЛОВ•> ,  включая три самолета, 
построенные в Москве, предназначались для испытаний. 
Последуюшие машины поставили ВВС.  Исключение со
ставили лишь два самолета, предназначавшисся для экс
плуатационных испытаний в Аэрофлоте. 

Напом ню, что в Ташкенте самолеты выпускаются се
риями по десять машин и в их заводских номерах сначала 
указывается номер серии,  а затем - машины. 

Ил-76 для ВТА построили в 73 экземплярах. Но не все 
они имели кормовую артиллерийскую установку. Следует 
отметить, что за рубежом от пушечного оборонительного 
вооружения ВТСов давно отказались. В нашей стране ис
ключением стал лишь Ан-22,  но это было связано только с 
желанием облегчить самолет. 
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Грузовой отсек Ил-76 

На Ил-76 по настоянию военных к пушкам вернулись 
вновь. Возможно, что этому способствовала война, начав
шаяся во Вьетнаме, когда пришлось в срочном порядке ос
нащать истребители артиллерией. 

Первыми модификациями грузовика стали Ил-76М/Т. 
Разработка Ил-76М, как и его гражданского варианта Ил-
76Т, началась в марте 1 970 г. Первым построили военный 
Ил-76М , на что ушло почти восемь лет. При этом он пре
терпел существенные изменения. Усилили крыло и пла
нер, доработали топливную систему, обновили десантно
транспортное и навигационное оборудование. Модифици
рованный самолет получил более высотные двигатели Д
ЗОКП 2 (2-й серии)  и новую кормовую установку с парой 
пушек ГШ-23. Коммерческая нагрузка сохранилась преж
няя - 40 тонн. Лервый полет Ил-76М, пилотируемый эки
пажем летчика-испытателя С. Г. Близнюка, состоялся 
24 марта 1 978 г. 

Первый же Ил-76Т покинул сборочный цех Ташкент-
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ского авиационного производственного объединения име
ни В .П.  Чкалова (ТАПОиЧ) в октябре 1978 года, и 4 ноября 
машина отправилась в полет. Его взлетная масса, как и 
Ил-76М, тогда не превышала 1 57 тонн. Первоначально ре
сурс Ил-76Т не превышал 1 5  000 летных часов (6000 поле
тов) , но в 1 994 году было разрешено индивидуальное про
дление до 20 000 летных часов (7000 полетов) . 

Доработанные самолеты с увеличенной дальностью в 
армии получили обозначение Ил-76МД. Первый полет са
молета, построенного в Ташкенте, состоялся 6 марта 198 1  г. 
Серийный выпуск этой машины начался с 1 982  г. 

Самолеты Ил-76МД могут десантировать на парашютах 
до 1 26 полностью экип ированных бойцов в четыре потока 
через боковые двери и грузовой люк. Кроме этого, возмож
но парашютное десантираванне до трех боевых машин 
БМД-3 массой по 1 3 ,2 тонны с общей десантной нагрузкой 
49,8  тонны, боевой техники на двух платформах по 2 1  тон
ны или на четырех - по 7 тонн и прочее. 

Беспарашютным способом с высоты 3-5 м десантиру
ется техника и грузы на платформах с помощью вытяжного 
парашюта. 

Посадочным способом перевозятся средние танки мас
сой до 45 тонн, пусковые установки ракет, самолеты фрон
товой авиации,  авиационное топливо в резервуарах РА-2М, 
Р-4 и Р-6 емкостью от 2,4 до 6 мз и прочая техника в преде
лах грузоподъемности « Ила>) и размеров его грузового от
сека. 

Для перевозки личного состава предусмотрено 145 по
садочных мест в четыре ряда, а в двухпалубном варианте -
до 225 мест. Кроме этого самолеты имеют необходимое 
оборудование для перевозки больных и раненых на носил
ках. 

Ил-76 - грузовой самолет, но нередко возникает необ
ходимость в срочной перевозке пассажиров, чему в нема
лой степени способствует его герметизированная грузовая 
кабина. В 1 979 году для перевозки пассажиров создали 
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специальный быстросъемный модуль, обеспечивающий 
им необходимый комфорт. 

Первый полет самолета Ил-76ТД состоялся 5 мая 1 982 г. 
В 1 994 году было разрешено индивидуальное продление ре
сурса самолетам Ил-76ТД с 1 3  000 летных часов (4500 поле
тов) до 20 000 летных часов (7000 полетов) , как и у Ил-76Т. 

В декабре 2003 года был утвержден <<Акт о результатах 
государственных испытаний двигателя П С-90А-76>> .  Это 
позволило приступить к сери йному производству и экс
плуатации двигателя ПС-90А-76 на военно-транспортных 
самолетах Ил-76МФ и Ил-76 МД-90. Тогда предполага
лось, что заказы Пермскому моторастроительному заводу 
на поставку ПС-90А-76 в последующие годы для Мини
стерства обороны составят около 200 двигателей. Это по
зволило бы модернизировать свыше 50 самолетов. 

Замена двигателей Ил-76 на ПС-90А-76 вошла в феде
ральную целевую программу развития гражданской авиа
ции, и на нее выделили солидные средства. Но, несмотря 
на это, государственная программа вооружений до 20 1 О го-

Ил-76МД ВТА РФ 
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Для уборки основных опор шасси на Ил-76 имеются подфюзеляжные 
отсеки, закрытые обтекателями 

да, предусматривавшая модернизацию Ил-76МД в вариант 
Ил-76МД-90, оказалась проваленной. Из 14 военных «илов� 
модернизировали лишь два. 

Заводские летные испытания Ил-76МД-90 начались 
27 декабря 2005 года в Воронеже. 

Ил-76 получил широкую известность в мире, <•освоил•> 
аэродромы всех континентов планеты, ему даже довелось 
неоднократно бывать в Антарктиде и в районе Северного 
полюса, где равного ему в ряде случаев просто нет. Не каж
дый иностранный грузовик сможет эксплуатироваться с 
грунтовых, порой плохо подготовленных аэродромов. Но 
время берет свое. Техника не только морально, но и физи
чески стареет, и Ил-76 не исключение. 

В 1 993 году авиакомпания «Аэрофлот� предприняла по
пытку оснастить Ил-76 новыми двигателями и заключила 
соответствующий договор с АК имени С.В.  Ильюшина. 
Для этого даже выделили самолет, приземлившийся на 
Центральный аэродром столицы в том же году. Однако по
сле смены руководства авиакомпании от этих планов отка
зались. 

Несмотря на высокие летные и эксплуатационные ха
рактеристики, большую надежность, оставляют желать 
лучшего двигатели и, соответственно, экономичность са
молета. 

Этим вопросам в советские времена практически не 
уделяли внимание, трудности начались, когда ИКАО (Ме-
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ждународная организация гражданской авиации) начала 
ужесточать требования к самолетам по уровню шума и 
эмиссии , выбрасываем ых двигателями веществ, загряз
няющих окружающую среду. 

По этой причине среднесуточный налет гражданских 
<<ИЛОВ>> начал снижаться. Например в 2000 году он составил 
506 часов, что почти на 1 0  процентов ниже, чем в 1 999-м.  
Если не принять срочные меры по модернизации самоле
та, то значительную часть из них придется поставить на 
прикол. В начале 200 1 года в отечественных авиакомпани
ях числились 1 56 Ил-76Т(ГД, а в ВВС - около 400 машин 
Ил-76М/МД. 

Решая эту задачу, можно было пойти по пути установки 
на ТРДД Д-ЗОКП шумозащитных панелей, но эмиссия 
вредных веществ от этого не снизится, и машины в таком 
виде в цивилизованные страны Европы не пустят. Остает
ся единственный путь - замена двигателей современны
ми. П ервоначально специалисты АК им. С. В.  Ильюшина 
предполагали заменить на гражданских самолетах отечест
венные двигатели франко-американскими CFM56. Но это 
было связано с огромными финансовыми затратами (каж
дый двигатель стоит около 25 млн долларов) , и тогда взоры 
устремилисЪ к отечественному ПС-90А-76, стоимость ко
торого почти в два раза ниже. 

Пока основная масса гражданских эксплуатантов раз
думывает, руководство авиакомпании <<Волга-Днепр>> по
дало пример и решило установить на свои <<ИЛЫ>> двигатели 
ПС-90А-76. Это позволяет при приемлемой стоимости до
работок привести экологические параметры самолета по 
эмиссии и шуму в соответствие с нормами И КАО; повы
сить надежность, ресурс и экономичность; в случае необ
ходимости форсировать тягу двигателей до 1 6  000 кгс; по
высить пожаробезопасностъ в результате замены части то
пливных агрегатов пневматическими. Немаловажно и то, 
что допускается замена рабочего колеса вентилятора, наи
более подверженного коррозии в ходе эксплуатации .  
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Загрузка боевой техники в И л - 76 Мд 

В феврале 2004 года было получено дополнение к сер
тификату типа двигателя ПС-90А, касаюшееся П С-90А-76. 
Это позволило приступить к оснашению ими Ил-76ТД-90. 
Тогда предполагалось, что заказы Пермскому моторо
строительному заводу на поставку ПС-90А-76 в последую
щие годы для гражданской авиации составят около 1 00 
двигателей . 

Кроме силовой установки на самолете обновили обору
дование. В частности, пилотажно-навигационный и прицель
ный комплекс К- 1 1 -76 заменили на << Купол - 1 1 1 -76 М - ВД)) 
с выводом информации на два многофункциональных 
жидкокристаллических инди катара. 

Впервые Ил -76ТД-90ВД (последние буквы обозначают 
принадлежиость к авиакомпании << Волга-Днеnр>>)  был 
продемонстрирован на авиасалоне МАКС-2005. На само
лете кроме новых двигателей обновили авионику, в част
ности , механ ические стрелочные инди каторы заменили 
жидкокристаллическими. 

С августа по ноябрь того же года самолет прошел аку-
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Беспарашютное десантирование со сверхмалых высот 

стические испытания в Л И И  им.  М . М .  Громова. Испыта
ния показали ,  что самолет с серийным устройством шумо
глушения соответствует требованиям Авиационных пра
вил АП-36 и стандартам Главы 4 Приложения 1 6  И КАО по 
уровню шума на местности, обладая запасом - 7 дб. Само
лет словно заново родился ,  а срок его жизненного цикла 
продлили еще на 25 лет. 

9 февраля 2007 года впервые после семилетнего переры
ва Ил-76ТД-90 ВД приземлилея в Соединенных Штатах, 
доставив в аэропорт Метрополитен российский груз. На 
следующий день самолет вылетел в Багдад и прибыл туда 
точно по расписанию. 

Кроме описанных выше массовых вариантов Ил-76, 
бьши созданы и другие модификации, построенные в еди
н ичных вариантах, значение их не менее важно, воздуш
ных грузовиков. Так, при подготовке первых космонавтов 
столкнулись с проблемой адаптации человека к условиям 
невесомости. Первые опыты в этом направлении проводи
лись на самолете УТИ- М и Г- 1 5 , но кроме ощущений не
обычного состояния организма это ничего не давало. Впо
следствии для этих целей переоборудовали самолеты Ту- 104, 
но и их возможности, как по длительности создания усло
вий невесомости, так и по размерам пилотируемых косми-
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ческих аппаратов, размещавшихся в его <<салоне•> ,  оставля
ли желать лучшего. На смену Ту- 1 04 пришел сначала Ил-
76К. Решение о его создании было принято в июле 1 972 го
да, а первьтй его экземпляр впервьте взлетел 2 августа 198 1  г. 

В отличие от предшественника, стенки , пол и потолок 
грузовой кабины Ил-76К обили мягкими матами и вдоль 
бортов разместили поручни. 

Для создания невесомости самолет сначала разгоняется 
в пологом пикнравании до скорости 620 км/ч по прибору, 
а затем переводится в набор высоты. На высоте около 7200 м 
двигатели переводятся на режим малого газа, и самолет, 
летя по параболе Кеплера, попадает в область отсутствия 
силы тяжести. По сравнению с Ту- 104, продолжительность 
невесомости возросла почти на 5 секунд, а количество <<ГО
рок» - с 5 до 1 5 .  

Впоследствии н а  смену Ил-76К пришел Ил-76МДК, го
сударственные испытания которого провел экипаж веду
щего летчика А. Андронова. Три таких самолета находятся 
в авиационном полку им. В. С. Серегина и используются по 
своему прямому назначению. 

Оrработка парашютного десантирования боевой машины десанта 
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На самолетах устанавливаются двигатели Д-30КП-Л, 
оснащенные адаптированной к условиям невесомости 
масляной системой. 

23 июля 1 983 года экипаж летчика-испытателя В.  С. Бе
лоусова выполнил первый полет на Ил-76 «СкальпелЬ». 
Самолет - летающая операционная - успешно работал в 
Афганистане и Чечне. 

В декабре 1 984 года взлетел построенный на ТАПОиЧ 
поисково-спасательный Ил-76ПС СССР-76621  (командир 
экипажа Ю . В .  Мазанов) . Самолет мог транспортировать 
и десантировать на парашютах катер <<Гагара» массой 
8500 кг. На его создание с момента принятия решения уш
ло свыше 1 2  лет, но Ил-76ПС так и остался в единствен
ном экземпляре. Известен также Ил-76 в варианте поста
новщика помех. 

Сегодня в мире эксплуатируется свыше 300 грузовых 
самолетов Ил-76 с двигателями Д-30КП-2, и выпуск про
должается. Из них лишь в авиакомпаниях РФ на 1 января 
2005 года числилось 1 28 машин. Большая часть самолетов 
Ил-76, находящихся в эксплуатации, имеет «преклонный>) 
возраст, и оснащать их двигателями ПС-90А-76 экономи
чески невыгодно, для них альтернативой ПС-90А-76 мо
жет стать двигатель Д-30КП-3 «Бурлак>) .  

История этого проекта ведет свой отсчет с начала 1 990-х, 
когда моторастроители из Рыбинска предложили создать 
комбинацию модернизированного газогенератора Д-30КП 
и вентилятора ПС-90. Это позволяло радикальным обра
зом решить проблемы снижения уровня шума до норм 
И КАО и повышения экономичности самолета. Причем 
двигатель предлагалось модифицировать в процессе ре
монта Д-30КП, что положительно сказалось бы на его це
не, которая по расчетам получалась вдвое ниже нового 
ПС-90. Но пермяки сотрудничество отвергли, полагая, что 
установка на Ил-76 их двигателей - единственно верное 
решение. 
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Ил-76ТД авиации МЧС 

Применеине вентилятора нового поколения с КПД, по

вышенным на 6-7 процентов, и звукопоглощающими кон
струкциями позволит снизить удельный расход топлива и 

уровень шума на местности до требований норм главы 4 
И КАО и даже с солидным запасом на будущее. При этом 

возрастет взлетная тяга, а межремонтный ресурс двигателя 

достигнет 4000, а назначенный - 24 000 часов. Приблизи

тельна на 300 км увеличится и дальность полета Ил-76. 

По оценкам Н И И  экономики авиационной промыш

ленности, доля парка машин ,  не вовлеченных в процесс 

модернизации ,  приближается к 60-70% . Около 1 00 само
летов пригодны для дальнейшей коммерческой эксплуата

ции на протяжении 10- 1 2  лет. По некоторым оценкам, в 

случае их переоснащения « Бурлаками>> парк Ил-76 будет 

приносить в год до 200-270 млн долларов прибыли.  

Презентация проекта « Бурлака>> состоялась в апреле 

2000 г. По мнению представителей предприятия-разработ

чика, переделка существующих ТРДД Д-30КП-2 в вариант 

Д-30КП-3 возможна в ходе капитального ремонта. При 

этом сохраняются 75 процентов деталей и агрегатов серий

ных Д-ЗОКП-2 и все узлы подвески и подключения к ком

муникациям летательного аппарата. Упростится и экс-
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Линейка Ил-76МД ВТА перед началом учений 

плуатация двигателей, особенно ранних выпусков, Сохра
нившихея на военных самолетах. В частности, больше не 
придется каждые 50 часов проверять состояние промежу
точных подшипников. Но вопреки планам разработка дви
гателя слишком затянулась. 

Разговоры о модернизации «ИЛОВ•> периодически начи
нались и быстро прекращались, пока за дело не взялась 
авиакомпания <<Волга-Днеnр». 

Судя по затратам,  подобное обновление <<ИЛОВ» окажет
ся доступным и более приемлемым для ВВС и мелких 
авиакомпаний ,  которые не в состоянии позволить себе до
рогостоящие проекты. Исследования, проведеиные спе
циалистами АК им. С.В .  Ильюшина и НПО «Сатурн», по
казали, что подобная доработка обойдется эксплуатанту в 
5 ,5-6,2 МЛН ДОЛЛ. 

Техническим заданием на проектирование Д-ЗОКП-3 
« Бурлак» предписывалось повысить тягу двигателя с 1 2  000 
до 1 5  000 кгс. Стендовые испытания показали, что этот по
казатель не только достигнут, но и превышен. Это позво
лит увеличить взлетную массу самолета до 1 95 тонн, взле-
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тать с более короткой В П П ,  сохранять взлетную тягу до 
температуры + 30 градусов, а за счет снижения температу
ры перед турбиной на 40 градусов повысить срок службы 
двигателя и его ресурс. 

Самолеты, оснащенные <<Бурлаками», будут полностью 
соответствовать всем современным требованиям И КАО, 
что позволит им беспрепятственно совершать перелеты за 
пределы России и после 2006 г. 

Последними и самыми кардинальными модификация
ми самолета стали военно-транспортный Ил-76МФ и его 
гражданский Ил-76ТФ с удлиненными на 6,6 м фюзеляжа
ми и двигателями ПС-90А-76 тягой по 14 500 кгс. Рассмат
ривался вариант Ил- 76МФ с двигателями П С-90А тягой 
по 16 000 кгс, что позволит сократить разбег на 200 м ,  а 
взлетную дистанцию - на 350 м .  При этом длина грузовой 
кабины возросла с 24,5 до 3 1 , 1 4 м ,  а ее объем - с 32 1 до 
400 мз. Появление двигателя ПС-90А-76 с двумя взлетны
ми режимами ( 1 4  500 кгс для обычных аэродромов, распо
ложенных в умеренных климатических зонах, и 16 000 кгс 

для высокогорных и тропических взлетных площадок) по
зволило создать машину грузоподъемностью до 52 тонн, 
увеличить на 30 процентов топливную эффективность, 

Ил-76ТД (RA - 768 1 8) ,  арендованный ООН для решения задач одной 
из своих миссий 
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Ил-76МФ 

почти в 1 ,3 раза - вместимость и на четверть - дальность 
полета. При этом уровень шума и количество вредных вы

бросов сократились до требований, установленных И КАО. 
Обновилось и оборудование,  в частности , вместо пило
тажно-навигационного и прицельного комплекса К- 1 1-76 

установили <• Купол 1 1 1 •> .  Вместо вспомогательной силовой 

установки ТА-6 применили В КТД-43 , унифицированную 

с самолетом Ту-204. 

29 июля 1995 года правительства России и Узбекистана 
подписали соглашение об объединении АК им. С. В. Илью
шина и ТАП О  имени В .П .  Ч калова в единую финансово
промышленную группу с задачей создания новой авиаци
онной техники, отвечающей международным требовани
ям.  А три дня спустя Ил-76МФ, пилотируемый экипажем 
во главе с летчиком-испытателем А. Кнышевым,  совершил 
свой первый полет. 

Как говорилось выше, в соответствии с подписанным в 
декабре 2003 года актом государственных испытаний дви
гатель ПС-90А-76 приняли на снабжение ВВС.  С тех пор 
идет много разговоров о будущем Ил -76, правительства 
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«рассыпалисм в обещаниях, но проку от этого пока нет. 
Более того, постоянно распускаются слухи о переводе про
изводства самолета из Ташкента в Воронеж, но они лопа
ются как мьшьные пузыри. 

В 2005 году было подписано соглашение о поставке в 
Иорданию в 2007 году двух Ил-76МФ, фактически ознаме
новавшее прорыв этих самолетов на мировой рынок. Лишь 
два года спустя 4 июля АК им. С. В.  Ильюшина и ТАПОиЧ 

подписали контракт на постройку двух Ил-76МФ иордан

ским вооруженным силам. Это уже сдвиг, но о закупках 
этой машины Министерством обороны РФ пока не гово

рят. 

Гражданский вариант самолета получил обозначение 
Ил-76ТФ. От Ил-76МФ он отличается измененным соста
вом оборудования и сокращенным экипажем . Согласно 
рекламе его максимальная грузоподъемность возросла до 
60 тонн. 

ЛЕТАЮЩИЙ ТАНКЕР 

Долгие годы в качестве самолетов-танкеров, способных 
переливать огромные запасы горючего воздушным кораб
лям морской и дальней авиации, использовались бывшие 
бомбардировщики М-4 и ЗМ, созданные под руководством 
В. М. Мясищева в середине 1 950-х. Спустя 20 лет их ресурс 

был значительно выработан и встал вопрос о создании но
вого летающего танкера. Как нельзя лучше для решения 

этой задачи подходил Ил-76, обладавший большой грузо

подъемностью и подходящей скоростью полета. 

Исходя из этого, в марте 1 968 года руководители авиа

ционной промышленности и ВВС приняли решение о соз

дании на базе Ил-76М самолета-заправщика, получившего 

обозначение Ил-78. 

В грузовом отсеке машины установили два дополни

тельных съемных топливных бака суммарной емкостью 
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Дозаправка топливом стратегического ракетоносца Ту-95МС 
от танкера Ил-78 

36 460 литров, радиосистему РСБН-7С «Встреча)), два уни
фицированных агрегата заправки УПАЗ-1  с лебедками, то
пливными шлангами и конусами на его концах, размещен
ными под крылом (производительность по 2340 л/мин), и 

одним агрегатом на левом борту задней части фюзеляжа. 
Экипаж - 6-7 человек. Самолет получился универсаль

ным, поскольку с успехом мог решать и транспортные за
дачи,  так как грузовой люк с рампой и створками на нем 
сохранился. 

Дозаправка топливом самолетов в полете осуществляет
ся при скорости 400-600 кмjч. 

Разработка машины началась в марте 1 982-го, и в июне 
следующего года экипаж летчика-испытателя В. С. Бело
усова опробовал Ил-78 в полете. В следующем году завер

шились ее государственные испытания. Ведущим летчи

ком на  завершающем этапе испытаний был А. Андронов. 
В 1 983 году Ил-78 приняли на вооружение. 

Первые пять серийных машин в 1 985 году поступили в 
И вановский центр боевого применения и переучивания 

летного состава ВТ А и затем переданы во вновь сформиро

ванный полк самолетов-заправщиков, базировавшийся в 

Узине. 

В 1 987 году полк Ил-78 приступил к дозаправке фрон

товых бомбардировщиков Су-24 и стратегических Ту-95МС, 

работавших над просторами Мирового океана. Спустя 

семь лет два Ил-78 в группе с ракетоносцами Ту-95МС со-
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вершили перелет через Сибирь в ходе визита из Маздока в 
США. 

В марте того же 1 987 года летчик-испытатель В.С. Бело

усов поднял в воздух модернизированный Ил- 78 М ,  по

строенный на базе Ил-76МД. Благодаря усилению конст

рукции крыла и другим конструктивным мерам взлетную 

массу самолета довели до 2 1  О тонн по сравнению со 1 90 

тоннами у Ил-78. Для Ил-78 М  создан усовершенствован

ный заправочный агрегат УПАЗ - ПАЗ - 1  М с увеличенной 

производительностью. Летаюший танкер может передать 

другим самолетам до 65 тонн топлива на дальности 1 800 км 
от аэродрома базирования или до 35 тонн - на удалении 

4000 км. 

До 1 99 1  года в Ташкенте выпустили 45 Ил-78 и Ил-78М .  

Большая и х  часть осталась в Украине. Один Ил-78 поста

вили в Ливию. В декабре 2004 года завершились поставки 

шести Ил-78МКИ в Индию. К концу 1 998 года В ВС Рос

сии располагали около 20 Ил-78 и Ил-78М ,  дислоцировав

шимися сначала в Энгельсе, а затем в Рязани. 

Еще одним танкером стал опытный противопожарный 

Ил-76МД (СССР-76623), в грузовом отсеке которого раз-

Дозаправка топливом фронтового бомбардировшика Су-24 
и истребителя-перехватчика МиГ-3 1 от танкера Ил-78М 
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местили выливные авиационные приборы ВАП- 1 ,  вме
щавшие до 32 тонн огнегасящей жидкости. На серийных 
машинах, выходивших из сборочного цеха ТАПОиЧ, уста
навливают приборы ВАП-2 ,  вмещающие до 42 тонн жид
кости. Как и Ил-78 ,  летающие пожарные могут быстро 
трансформироваться в грузовые самолеты. Опыт эксплуа
тации при тушении лесных и промышленных пожаров по
казал высокую эффективность этих самолетов. 

САМОЛЕТЫ ДАЛЬНПО 
РАДИОЛОКАЦИОННОГО ОБНАРУЖЕНИЯ 

Возможности первого отечественного самолета дальне
го радиолокационного обнаружения Ту- 1 26 были невели
ки. Его РЛС <•Лиана» могла наблюдать за воздушной обста
новкой,  подсвечивал цели снизу. О селекции воздушных 
целей на фоне подстилающей поверхности тогда л ишь 
мечтали. Поэтому вслед за ним в московском НПО <•Вега
М >> началась разработка нового радиотехнического ком
плекса воздушного базирования <• Шмель» . Единственной 
реальной платформой для нового самолета радиолокаци
онного дозора и наведения был разрабатывавшийся Ил-76. 
Поскольку специалисты ММЗ «Стрела» основные усилия 
сосредоточили на разработке военно-транспортного само-

Самолет дальнего радиолокационного обнаружения и уnравления А-50 
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лета, то создание нового комплекса, получившего обозна
чение А-50, поручили таганрогскому ОКБ Г. М. Бериева. 

Антенну импульсно-доплеровской РЛС, предназначен
ной для наблюдения за окружаюшим пространством, раз
местили в дисковом вращающемся (6 оборотов в минуту) 
обтекателе (диаметр около 1 0,5 м, высота 2,5 м) и закрепи
ли на двух стойках над фюзеляжем.  РЛС работает в не
скольких режимах в диапазоне S .  Дальность обнаружения 
воздушных целей типа истребитель - до 230 км на фоне 
земли, а морских - до радиогоризонта. 

На обтекателях шасси появились ласты, снижающие 
вредную и нтерференцию электромагнитного излучения 
РЛС и самолета. 

Мощности штатных электрогенераторов самолета Ил-
76 явно не хватало для функционирования этой РЛС, и до
полнительно к ним разместили генератор с приводам от 
газотурбинного двигателя АИ-24УБЭ. Кроме этого на бор
ту А-50 появились: комплекс радиоэлектронной защиты от 
истребителей и ракет противника, система дозаправки то
пливом в полете. 

Первый полет опытного, еще полностью не укомплек
тованного аппаратурой А-50 состоялся 1 9  декабря 1978  г. 
После завершения испытаний в 1 983 году А-50 был запу
щен в серийное производство. Самолеты строились в Таш
кенте, а окончательное оснащение радиоэлектронным 
оборудованием осуществлялось в Таганроге. Построили 
около 20 машин. Первые А-50 поступили на вооружение в 
1 984 году, вытеснив устаревшие Ту- 1 26. 

П озже разработали экспортную версию комплекса -
А-503. Согласно рекламным буклетам, эта машина пред
назначена для наблюдения за воздушной и наземной об
становкой, передвижения надводных кораблей ,  взаимо
действия с наземными командными пунктами АСУ видов 
вооруженных сил, наведения истребителей на воздушные, 
морские и наземные цели, радиолокационного обеспече
ния управления воздушным движением и сопровождения 
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(охраны) особо важных (литерных) самолетов и оператив
ного восстановления связи в экстремальных ситуациях. 

Барражируя на высоте 8 - 1 0  км, А-50Э может одновре
менно следить за 300 целями. При этом истребители обна
руживаются на удалении до 300 км, а бомбардировщики -
до 650 км. Крылатую ракету можно идентифицировать на 
расстоянии до 2 1 5  км, а колонны танков - на 250 км. Дан
ные о принятых на сопровождение самолетах передаются 
на пульты трех операторов сопровождения, наведение на 
них истребителей осуществляют четыре штурмана (такти
ческий экипаж А-50Э включает 1 1  человек). Они могут на
водить на противника от 1 2  до 30 истребителей. 

Все это значительно утяжелило самолет. А поскольку 
превышать установленный максимальный взлетный вес 
нельзя, то расплачиваться пришлось меньшей заправкой 
топлива. С учетом возросшего аэродинамического сопро
тивления дальность машины и время нахождения в воздухе 
заметно сократились. Время патрулирования на удалении 
от аэродрома 1 000 км - 4 часа, а на удалении 2000 км - 1 ,5 
часа. 

Для защиты от П ВО противника на А-50 поначалу пре
дусматривались лишь инфракрасные ловушки, но из-за 
строгой инструкции по их хранению и применению экипа
жи старались по возможности не брать этот <•фейерверк•> .  

По мнению главного конструктора системы <• Шмель•> 
В .  И ванова, А-50, уступая американскому самолету Е-3 
<•Сентри» в дальности обнаружения целей и по числу авто
матизированных каналов наведения, превосходит его по 
уровню выделения целей на фоне подстилающей поверх
ности. Система позволяет ретранслировать информацию 
практически с неограниченной дальностью, чего не может 
Е-3. Кстати, в НАТО до недавнего времени насчитывалось 
1 8  АВАКСов. 

О количестве построенных А-50 официально не сооб
щается, но в прессе иногда упоминается о 1 5-20 самоле
тах. Последние самолеты завод в Таганроге сдал заказчику 
в 1 992 г. 
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Самолет дальнего радиолокаuионноrо обнаружении и управления А-50 

Во время событий в Персидеком заливе зимой 1 990/9 1 

годов экипажи А-50 во главе с В. Кубасовым и А. Сереб

ровым патрулировали над водами Черного моря , про
сматривая воздушное пространство у границ СССР. Тогда 

комплекс успешно обнаруживал и выдавал полную инфор

мацию о самолетах, наносивших удары по Ираку с терри

тории Турции. А-50 также использовались для наблюдения 
за действиями авиации НАТО в Югославии. 

В 1 995 году А-50 впервые публично продемонстрирова

ли на авиасалоне в подмосковном Жуковском. 

В конце 2003 года главком ВВС РФ В. Михайлов сооб

щил о начавшейся модернизации А-50, заключающейся в 

замене оборудования. Тогда же было сообщено о замене 

двигателей на ПС-90А. Четыре года спустя появилось со

общение об объявлении конкурса на модернизацию А-50, 

итоги которого планируется подвести в конце 2007 г. При

ступить же к модернизации первого самолета предполага

ется в следующем году. В настоящее время дорабатывается 

радиоэлектронное оборудование, созданное в НПО «Вега». 

Судя по публикациям,  новы й радиолокационный ком

плекс позволит обнаруживать до 1 50 целей на удалении до 

600 км. Это примерно то же, что и у существуюших А-50. 

Существенно возрастет и дальность полета, но за счет чего, 
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не сообщается. Вероятнее всего, ставка делается на новые 
двигатели ПС-90А-76. 

В июне 2007 года первый вице-премьер РФ Сергей Ива
нов, будучи в Таганроге , еще раз заговорил о необходимо
сти модернизации А-50. <•Это хороший самолет, но нужна 
его модернизация, чтобы и дальше можно было эксплуати
ровать эту машину·� . - заявил он на совещании по вопро
сам и нтеграции Т АНТК им.  Бериева в Объединенную 
авиастроительную корпорацию. 

Ил-76МД стал основой при создании в 1 980-е годы в 
И раке самолета ДРЛО <•Багдад- \ •� с РЛС <•Тигр-G» фран
цузской компании <<Томсон-СSF·� с дальностью обнаруже
ния целей до 350 км и размещенной в хвостовой части фю
зеляжа. 

Позже на базе Ил-76МД построили самолет дальнего 
радиолокационного обнаружения и управления <<Багдад-2•� .  
переименованный в честь погибшего в вертолетной ката
строфе весной 1 988 года министра обороны Ирака генера
ла Аднана Хаджараплаха Тальфаха в <<Аднан- 1 ·� . Как и на 
советском А-50, антенну РЛС разместили в круглом обте
кателе над фюзеляжем.  Судя по зарубежной печати, в Ира
ке было три таких машины, одну из них вывели из строя в 
ходе операции <•Буря в пустыне·� в 1 99 1  г. 

В июне 1 997 года на очередном авиасалоне в Ле Бурже 
Россия и Израиль впервые в истории заключили сделку по 
создан ию военной техники. « Росвооружение·� и ТАНТК 
им.  Г. М .  Бериева подписали контракт с израильской фир
мой 1srael Aircraft Industries ( IAI)  на создание самолета 
ДРЛО для Китая. 

Но ВВС Китая напрасно ждали четыре подобных само
лета: летом 2000 года под мощнейшим политическим прес
сингом со стороны США Израиль был вынужден приоста
новить выполнение контракта. Премьер-министр Эхуд Ба
рак обещал , что государственная компания IAI найдет 
другие возможности для выполнения заказа, однако уже в 
200 1 году новый премьер Ар и ель Шарон официально уве-
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Самолет ДРЛО 

домил президента КНР об отказе от сделки. В итоге Китай 
принял решение приобрести чисто российские АВАКСы,  
но  этого не  произошло. Кроме этого китайцы на  базе Ил-
76ТД построили свой самолет ДРЛО КJ-2000, совершив
ший первый полет в ноябре 2003 г. 

Помимо Китая приобрести самолет ДР ЛОУ пожелала и 
И ндия. На самолете, получившем обозначение А-50И (Из
делие <<АИ>>) ,  разместили комплекс, разработанный отде
лением Elta Electronics концерна IAI на базе РЛС EL/M-205 
<<Фалкон>> .  В отличие от А-50 РЛС установили на пилоне в 
неподвижно м обтекателе диаметром l l  ,5 м.  

Первый полет изделия <<АИ>> состоялся 28 июля 1 999 го
да в Таганроге. После 22-го полета в октябре того же года 
самолет перегнали в Израиль для установки бортового 
спецоборудования. В настоящее время работы, по заявле
нию руководства АНТК имени Г. М .  Бериева, близятся к 
завершению. 

Испытания беспилотных летательных аппаратов связа
ны с определением целого ряда их параметров, включая 
траекторные. Поначалу для этих целей создавались назем
ные станции, но по мере увеличения дальности полета ра
кет потребовался контрольно-измерительный пункт, раз-
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мещенный на самолете. Первыми для этой цели использо
вали пассажирские Ил - 1 8 ,  но техника стареет, и им на 
смену пришел Ил-7бМ.  Две таких машины оборудовали в 
1 977 и 1 979 годах. 

Внешне от серийного <<Ила>) они отличались тем ,  что 
место артиллерийской установки занял конический обте
катель, под которым располагалось соответствующее обо
рудование. По бокам вертикального оперения и над каби
ной пилотов располагались приемные антенны радиотеле
метрических систем.  За носовой опорой шасси можно 
было обнаружить и шлейфовые антенны. 

В середине 1 980-х на базе Ил-7бМД и самолета ДРЛО 
А-50 разработали совместными усилиями М М З  «Стрела>) ,  
ЛИИ и ОКБ Г. М .  Бериева самолетный командно-измери
тельный пункт (СКИП),  получивший NQ 976. Компоновка 
кабины экипажа самолета, получившего обозначение Ил-
76СКИП,  сохранилась, как и у военно-транспортной ма
шины. Кроме надфюзеляжной антенны РЛС, размещен
ной во вращающемся обтекателе диаметром около 1 1  и вы
сотой 1 ,5 м,  на концах крыла видны радиопрозрачные об
текатели антенн различных радиотехнических систем. 

В грузовом двухэтажном отсеке смонтировано радиоте
леметрическое оборудование, аппаратура систем траектор
ных измерений и радиокомандного управления,  система 
обработки информации ,  отображения и трансляции.  Эта 
начинка позволяла определять параметры исследуемого 
объекта в реальном масштабе времени. Аппаратура разме
щалась на верхней палубе, а рабочие места 1 5  операто
ров - на нижней .  Створки грузового люка зашили метал
лическими листами. 

Оборудовали пять таких машин, имевших стандартную 
аэрофлотавекую раскраску. На месте кормовой артилле
рийской установки с радиолокационным прицелом раз
местили радар обзора задней полусферы в полусфериче
ском обтекателе.  На фюзеляже перед центропланом крыла 
установили антенны аппаратуры спутниковой связи , за
крытые большим корытообразным обтекателем. 
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Главным,  бросающимся в глаза, отличием самолетного 
командно-измерительного пункта Ил-76С КИП от А-50 является 

остекленная кабина штурмана 

По бокам кабины штурмана видны четыре штанги с 
приемниками воздушного давления, а перед пилотской ка
биной смонтированы четыре антенны. За носовой опорой 
шасси имеются две шлейфавые антенны,  под обтекателя
ми основных опор шасси - еще несколько небольших ан
тенн. Отличий от военно-транспортного « Ила>> очень мно
го, и все их в небольшой монографии не перечислишь. 

Самолеты Ил-76СКИП участвовали в испытаниях поч
ти всех отечественных авиационных ракет. Все они бази
равал ись на аэродроме Л И И  им.  М . М .  Громова. Первый 
Ил-76СК И П  начал эксплуатироваться в 1 986 году, а по
следний оборудовали в 1 987-м. 

Впервые самолеты этого типа были показаны налого
плательщикам на выставке <• Мосаэрошоу» в 1 992 г. С со
кращением ассигнований на разработку вооружения Ил-
76СКИП стали практически не нужны. 

С 2004 года в Л И И  им.  М . М .  Громова СКИПы начали 
переоборудовать в летающие лаборатории по испытанию 
авиадвигателей. 

ЛЕТАЮЩИЕ ЛАБОРАТОРИИ 

Высокое расположение крыла самолета Ил-76 в сочета
нии с креплением двигателей на пилонах позволило на его 
базе разработать несколько летающих лабораторий, пред-
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Летающие лаборатории Л И И ,  созданные на базе Ил-76, 
на аэродроме Л И И  

назначенных для летных испытаний и доводки авиадвига
телей. Первая из них Ил-76ЛЛ была создана в 1975-м, и в 
том же году начались летные испытания двигателя Н К-86 
для аэробуса Ил-86. В 1 982-м на другом Ил-76ЛЛ присту
п или к испытаниям ТРДД Д- 1 8Т для Ан- 1 24 « Руслан» . 
С 26 декабря 1 986 по 1 994 год на Ил-76ЛЛ СССР-76492 ис
пытывали ТРДД ПС-90А. Тогда в 1 88 полетах он наработал 
400 часов. 

В 1 989 году приступили к испытаниям винто-вентиля
торных двигателей Д-236Т и Д-27 для самолета Ан-70. и 
ТВД ТВ7- 1 17С для Ил- 1 1 4. 

На самолете Ил-76МД RA-76753 отрабатывалась РЛС 
бокового обзора. 

Полеты лаборатории,  предназначенной для испытаний 
перспективного двигателя со сверхвысокой степенью двух
контурности НК-93, начались весной 2007 г. 

Почти 20 лет назад во времена <<холодной войны» по
явился самолет А-60. Несмотря на его солидный возраст, о 
назначении и оборудовании летающей лаборатории по сей 
день можно судить, добавляя слово «Видимо». Рассказыва-
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ют, что летающая лаборатория А-60 предназначалась для 
испытаний машнога лазера. Последний располагался в 
фюзеляже, и перед началом работы башня с «Гиперболои
дом» советских инженеров выдвигалась через люк, за кры
лом. 

Отличительными особенностями А-60 стал большой 
обтекатель антенны РЛС в носовой части фюзеляжа, где 
раньше разметалея метеорологический радар и увеличен
ные боковые фюзеляжные обтекатели .  В них, видимо, на
ходились дополнительные турбоэлектрические генерато
ры, необходимые для работы исследовавшейся электрон
ной аппаратуры и лазера. 

Одна из таких лабораторий сгорела в 1 980-е годы на аэ
родроме Чкаловская. Рассказывали,  что причиной возго
рания стала заправка топливом незаземленной машины. 

«Холодная война>> давно ушла в прошлое, и вместе с 
ней, казалось, исчезла и надобность в лазерном оружии. 
Что касается самолета, то он до недавнего времени <<дожи
вал•> свои годы на одном из испытательных аэродромов. 
Похоже, что если машину не утилизировали ,  то ее судьба 
может круто измениться в случае выхода США из договора 
по противовоздушной обороне и оснащение самолета «Бо
инг-747-400>> лазерным оружием, начавшееся в январе 
2000 г. Испытания этого оружия намечались на 2003 г. 

Позже на базе этого же самолета появился комплекс ла
зерного оружия AL- IA, способный автономно обнаружи
вать, распознавать и уничтожать баллистические ракеты на 
активном участке полета на расстоянии до 400 км. Про
граммой ВВС до 2009 года предусмотрено поэтапное фор
мирование эскадрильи из девяти машин. Гонка вооруже
ний продолжается ,  и остается гадать, что мы им можем 
противопоставить. 

Последними самолетами, построенными в Ташкенте, 
были два Ил-76ТД, поставленные Азербайджану. В на
стоящее время предприятие вы полняет заказ на 30 Ил-
76ТД для Китая и два Ил-76МФ - для Иордании. 
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В СТРОЮ 

Самолеты Ил-76М/МД сегодня находятся на вооруже
нии не только ВВС,  но и М ВД, МЧС и ФПС. Освоение 
Ил-76 в ВВС началось в 1 973 году, и после совместного ре
шения руководителей М инистерства авиационной про
мышленности и ВВС в июне следующего гола в ВТА при
ступили к учебным полетам. В апреле 1 976 года Ил-76 при
няли на вооружение. 

Освоение новой техники всегда дело хлопотное, и для 
облегчения этого процесса в ОКБ полготовили совершен
но новую эксплуатационную документацию, включавшую 
инструкции по летной и технической эксплуатации ,  << Рег
ламент технического обслуживания>> ,  <<Каталог деталей и 
сборочных единиц>> и прочее, соответствовавшее междуна
родным стандартам и нормам летной годности. Эти доку
менты и по сей день выручают экипажи в воздухе при воз
никновении тех или иных нестандартных ситуаций .  Но 
пионеры освоения Ил-76 учились без соответствующих 
пособий. 

Трудности возникали не только в период освоения ма
шины. Долгое время слабым местом в Ил-76МД было шас-

Ил-76ТД авиации МЧС 
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си. После 2000 посадок появлялась тряска самолета с про
дольной перегрузкой, превышавшей 0,3g, что снижало же
сткость фюзеляжа в местах крепления кронштейнов тяги 
разворота основных стоек шасси . Выход нашли,  установив 
спаренные колеса КТ - 1 99. Но этого оказалось недоста
точно. 

«Илы» продолжает трясти, и каждую машину - по-сво
ему. Это происходит, в частности, из-за люфтов в бронзо
вых вкладышах поворотного хомута (передняя опора, в 
шлиц-шарнирах, выработки в болтах крепления траверсы, 
тяги разворота при уборке-выпуске (тоже бронзовые вкла
дыши). Тряска, связанная с износом шлиц-шарниров в ос
новных стойках, особенно неприятна при посадках с пред
крылками,  отклоненными на угол 25 градусов, а закрылка
ми - на 43 градуса при массе менее 1 20 тонн .  Поэтому 
нередко посадку выполняют при механизации, отклонен
ной на углы 14 и 30 градусов соответственно. И с этим при
ходится мириться. 

Любопытен следующий случай. В одном из полетов 
произошло непреднамеренное включение реверса тяги од
ного из двигателей. Вначале возникала заметная продоль
ная перегрузка, но сложностей для пилотирования маши
ны в полете по кругу не ощущалось, правда, была опас
ность превышения температуры газов в районе турбины. 
На скорости около 270 кмjч, когда закрылки были откло
нены на угол 43 градуса, а предкрылки - на 25 градусов, 
гидропривод «пересилил» воздушный поток и створки за
крылись. 

О ремонтопригодности Ил-76 свидетельствует случай, 
произошедши й  на аэродроме Казлу- Руда, когда самолет 
был посажен с убранным шасси на бетонную ВПП.  В тече
ние трех дней «ИЛ» подняли с помощью свай и пневмотка

невых подъемников, выпустили шасси ,  заменили бараба
ны колес, довели до летного состояния и перегнали на ба
зовый аэродром для окончательного ремонта и ввода в 
строй. 
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К сожалению, полеты на Ил-76 не обходятся без жертв. 
Первую машину ВТ А потеряла весной 1 980 года в районе 
аэродрома Витебск. При заходе на посадку из-за несин
хронного выпуска закрылков Ил-76 перевернулся и раз
бился. Экипаж погиб. Спустя семь лет 28 апреля в районе 
аэродрома Мелитополь при полете в боевом порядке 
столкнулись два <<Ила•> .  

1 1  декабря 1 988 года под Ленинаканом разбился Ил-
76МД ВВС СССР. Самолет врезался в гору из-за ошибки 
экипажа - неправильно установили барометрическое дав
ление на указателе высоты. Погибли 9 членов экипажа и 63 
военных, призванных из запаса для ликвидации последст
вий землетрясения в Армении. 

В следующем году 18 октября вскоре после взлета с од
ного из аэродромов около Баку у Ил-76МД загорелся дви
гатель. В результате частично разрушилось крыло, самолет 
потерял управление и упал в Каспийское море. Как выяс
нила комиссия, причиной трагедии стал конструктивный 
дефект двигателя. Погибли 9 членов экипажа и 48 военно
служащих ВДВ. 

1 февраля 1 990 года в районе аэродрома Паневежис раз
бился самолет Ил-76МД. Погибли 9 членов экипажа. 

3 июля 1 993 года потерпел катастрофу Ил-76М RA-86039 
334-го втап ( Псков) с экипажем из 1 1  человек (командир 
майор В.В. Гудин). 

«до сих пор, - сообщали псковские СМИ, - в памяти у 

многих псковичей эта жуткая картина: вечерний город, с 

надрывным воем пронесшийся низко над домами огромный са

молет-болид, хвост черного дыма, языки огня и чуть позже 

гулкий взрыв за нефтебазой. На борту потерпевшего ката

строфу Ил - 76 рвались боевые снаряды . . .  Летчикам чудом 

удалось увести самолет за город�. 

Государственная комиссия, расследовавшая летное проис

шествие, так и не смогла установить причины катастрофы, 

приведшие к пожару в кабине стрелка. 

В тот вечер после взлета на высоте около 200-300 м са-
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молет начал привычный разворот над «черехинским» полиго

ном, где в то время проходили учебные стрельбы. Об этом 

стало известно значительно позже, после завершения рабо

ты аварийной комиссии. 

«Удивительно, - сообщали СМИ, - но именно после раз

ворота над стрельбищем у экипажа Ил- 76 пропала внутрен

няя связь с кабиной стрелка, в наушниках и по радио появился 

характерный звуковой сигнал. Как правило, такое случается 

после зажатой кнопки радиостанции «на передачу» (и всегда 

подтверждается «черным ящиком»). Возможно, это была 

последняя попытка < . . .  > сообщить о трагедии. В тот мо

мент, как считают сейчас старшие офицеры запаса, и на

чался пожар. Причем начался именно там, где проходили про

битые кем-то с земли взрывоопасные трубопроводы подвода 

гидросмеси к аварийной двери и кислорода для жизнедеятель

ности стрелка. Здесь же находились жгуты энергопроводов, 

связи и ящик боеприпасов для пушек калибра 23 мм. 

Вероятно, это не случайное возгорание, которое, как пы

тались утверждать, произошло из-за бензиновых пятен на 

комбинезоне стрелка, а следствие самого настоящего не

санкционированного «обстрела>> снизу. В хвосте самолета 

вышла из строя не только связь, но и система открытия ава

рийной двери, через которую можно было спастись на пара

шютах. Температура внутри была запредельной: после ката

строфы удалось обнаружить насквозь прожженное кресло 

стрелка, сделанное, кстати, из титанового сплава. И все

таки экипаж увел самолет от города! 

Неудивительно, что попадание в самолет (не будем спо

рить, случайное или преднамеренное) не ощутил никто из пи

лотов. Примеров таких в полку сколько угодно, в том числе и 

во время полетов экипажей в Эфиопию и Афган: садится на 

землю наш борт, а обшивка его - как решето. Хотя в псков

ском варианте, повторим, неизвестным выстрелом мог быть 

пробит не только фюзеляж, но и выведены из строя основные 

магистрали, обеспечивающие жизнедеятельность самолета . . .  » 

Но были и хорошие вести. Одной из объемных задач, 
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решенных ВТ А, стал вывод советских, а затем и россий
ских войск из Венгрии,  Германии,  Польши,  Чехослова
кии, Прибалтики и Закавказья. С 1 99 1  по 1 996 год состоя
лось 5250 самолето-рейсов и вывезено самолетами 259 ты
сяч человек, 1 09 тысяч тонн техники и вооружения. При 
этом, как и прежде, основная нагрузка легла на экипажи 
Ил-76. 

Затишье в ВТ А продолжалось три года. 19 августа 1 996 
года катастрофа Ил-76М в аэропорту Сурчин ( Белград) 
при выполнении аварийной посадки из-за отказа через 
1 5  минут после взлета основной и дублирующей систем 
электроснабжения и как следствие отключение всех нави
гационных приборов. Произошло это ночью, и без радио
связи посадить машину в полной темноте не представля
лось возможным. Чтобы избавиться от лишнего веса, са
молет около трех часов кружил в районе аэропорта, и на 
рассвете экипаж пошел на вынужденную с убранным шас
си . . .  Самолет упал недалеко от запасной грунтовой В П П  в 
поле, унеся жизни десяти членов экипажа и двух пассажи
ров - граждан Югославии. 

Спустя три месяца недалеко от города Абакан (Хакасия) 
через восемь минут после взлета Ил-76 ВТА RA-76804 за
дел крылом сопку. Самолет из авиаполка в Оренбурге (ра-
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нее дислоцировавшийся в Прибалтике) выполнял коммер
ческий рейс из Москвы (г. Жуковский) в Петропавловск
Камчатский, и, как сообщалось в прессе, причиной траге
дии был перегруз - 67 тонн топлива и 30 тонн груза. 

Из шести катастроф Ил-76 в ВТ А до 1 997 года две траге
дии были связаны с несовершенством конструкции авто
номных рулевых машин АРМ-62Р, что приводило к отказу 
управления в канале руля высоты при полетах с отрица
тельными и околонулевыми нормальными перегрузками. 
Впоследствии рулевые машины доработали ,  исключив 
возникновение катастрофических ситуаций.  

Примерам боевого применения «Илов>> могут служить 
учения ВТА (6 1 -й воздушной армии) ,  прошедшие в марте 
1 999-го. Решая поставленные задачи, 1 7  марта с аэродрома 
Ивано-Северное взлетели 2 1  Ил-76 3-й гвардейской втад. 
В тот же день на площадку в Костромской области десан
тировали 709 парашютистов, восемь Б МД- 1 ,  САУ 2С9 
« Нона» , шесть автомобилей ГАЗ-66 и три платформы с 
грузами. 

Первым на выбранную площадку приземлилея передо
вой отряд, и вслед за этим семь «ИЛОВ>> десантировали с вы
соты 500 метров боевую технику. Лишь после этого на за
хваченный плацдарм с 1 3  Ил-76 десантиравались основ
ные силы парашютистов, покинувшие самолеты на высоте 
около 700 м.  

В ходе эксплуатации самолетов большое внимание уде
лялось продлению их ресурса. Поскольку в те годы рассчи
тывать его толком не могли, то ориентиравались на само
леты-лидеры.  По достижении ранее заданного ресурса са
молет подвергалея всестороннему обследованию на земле, 
после чего ресурс продлевался остальным машинам. Так 
было в начале 1 990-х, когда по результатам обследования 
двух Ил-76 после 23 лет эксплуатации сделали вывод, что 
самолет может летать 40 лет. 

2 1  июня 2000 года в Астраханской области на аэродроме 
Приволжский сгорел Ил-76 Министерства обороны РФ. 
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Находившихея на его борту 22 1 призывника и 1 2  членов 
экипажа удалось эвакуировать, при этом шесть человек по
лучили травмы различной степени тяжести. Самолет летел 
по маршруту Махачкала - Новосибирск. После дозаправ
ки в Астраханской области он вновь поднялся в воздух, од
нако по техническим причинам вынужден бьш произвести 
аварийную посадку, после чего возник сильный пожар. 

2 декабря 200 1 года на борту Ил-76, перевозившего груз 
для ФПС из Братска в Анадырь, возник сильный пожар. 
На этот раз самолет упал в Охотском районе Хабаровского 
края. 

В марте 2004 года 6 1 -я ВА участвовала в учениях по от
работке взаимодействия ВТА и ВДВ. В те дни 1 2  Ил-76МД 
десантировали 99 1 военнослужашего и три единицы тех
ники. В том году только зимой с Ил-76 десантировали бо
лее 1 О 000 человек 

Боенно-транспортная авиация занимается не только 
отработкой боевого применения, но и доставкой мирных 
грузов. После развала Советского Союза это стало наибо
лее актуальным. Коммерческими перевозками в ВТ А зани
маются лишь наиболее подготовленные экипажи 224-го 
летного отряда. Дтlя этого используются 25 самолетов Ил-76. 
Заработанные деньги идут на модернизацию авиационной 
техники, содержание аэродромов, медицинское обслужи
вание и на закупку жилья для военнослужащих. При этом 
заявки на коммерческие перевозки в основном выполня
ются по линии Рособоронэкспорта, для обеспечения визи
тов президента России и по заявкам прочих организаций. 

Например, с 1 986 года от трех до шести самолетов ВТ А 
оказывали помощь ангольскому народу в преодолении 
португальского колониального наследия в борьбе с разру
хой и голодом. 

С 1 989 по 1 99 1  год в Эфиопии экипажи Ил-76 перевози
ли продовольствие в районы, подвергшиеся засухе, и хи
микаты для борьбы с саранчой. 

В декабре 1988  - январе 1 989 года в ликвидации по-

440 



Ил-76ТД авиакомпании <• КрасАэйр• 

следствий землетрясения в Армении из 360 самолетов ВТ А 
участвовали 3 1 2  Ил-76. Тогда, в частности, было перевезе
но 49 000 человек, 380 мощных автокранов, 1 80 экскавато
ров и 48 000 тон н  различных грузов.  В 1 994 и 1 995 годах 
ВТ А вновь привлекли для ликвидации последствий подоб
ных стихий на Курилах и Сахали не. 

По- прежнему одной из важнейших задач , стоящих пе
ред ВТ А, является снабжение продовольствием и промыш
ленными товарами удаленных военных городков. По выра
жению генерала В.Ф.Денисова, впоследствии командую
щего военно-транспортной авиацией: «Если бы не самолет 
Ил-76, отдаленные гарнизоны давно бы вымерли>> .  

В 1 984 году экипажи летчиков А .И .  Максимова и 
С .П .  Ушакова из 1 96-го гвардейского минского втап при
шли на помощь зимовщикам дрейфующих станций <<Се
верный полюс-26>> и <<Северный полюс-27>> ,  удаленных от 
Певека более чем на 1 700 км. За три рейса они десантиро
вали 80 тонн грузов, включая трактор. Спустя три года эки
паж майора А. И. Максимова вновь пришел на помощь по
лярникам. На станции «Северный полюс-27>> и <<Северный 
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полюс-28» они десантировал и на парашютах 1 4  человек, 
трактор, 1 20 бочек дизельного топлива и оборудование для 
строительства взлетно-посадочной площадки. 

Если Заполярье и льды Северного Ледовитого океана 
начинали осваивать гражданские пилоты, то в Антарктиде 
первыми были военные Ил-76МД. В 1 99 1  году вслед за пи
лотами гражданской авиации посадку на Шестом конти
ненте совершил экипаж летчика Жбанкова на Ил-76МД. 
Самым ответственным был участок полета над океаном 
протяженностью 4000 км от Кейптауна ( ЮАР) до М ир
ного. 

Во время ввода ограниченного советского военного 
контингента в Афганистан самолетами Ил-76 на аэродро
мы Кабул и Баграм за 55 часов доставили 7750 человек лич
ного состава и 890 единиц боевой техники. Впоследствии 
благодаря ВТ А был обеспечен маневр фронтовой авиации 
на аэродромы ДРА и в приграничные с ней районы, осуще
ствлялись пополнение и ротация ограниченного контин
гента, всестороннее снабжение и обеспечение боевой тех
никой, запасными частями,  топливом , медикаментами и 
продовольствием. Одновременно осуществлялась эвакуа
ция убитых, больных и раненых военнослужащих, повреж
денной техники. 

Первой жертвой в Афганистане стал экипаж Ил-76 из 
Паневежиса. 25 декабря 1 979 года ночью в простых метео
условиях самолет уклонился от схемы захода на посадку и 
врезался в гору в районе аэродрома Кабул. 

Спустя пять лет 28 октября днем в простых метеоусло
виях в районе аэродрома Кабул был сбит зенитной ракетой 
еще один Ил-76 и тоже из Паневежиса. 

27 марта 1 990 года в четырех километрах от аэродрома 
Кабул разбился советский Ил-76МД. 

С декабря 1 979 по 1 99 1  год самолеты ВТА выполнили в 
Афганистан 26 900 самолето-вылетов, перевезли 786 тысяч 
человек (89% перевозки личного состава) ,  и 3 1 5  800 тонн 
(74 процента) грузов пришлись на долю Ил-76. Вход в рай-
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он аэродрома Кабул осуществлялся на высоте выше верх
ней границы поражения ЗРК <•Стингер•> ,  а снижение и за
ход на посадку - в охраняемой зоне с вертикальными ско
ростями до 20 м/с и кренами до 45 градусов с выпущенной 
механизацией крыла на утлы 25/30 градусов или с кренами 
до 30 градусов при выпущенной механизации - 25/43 гра
дусов. 

Последние учения ВТА и ВДВ с привлечением Ил-
76МД прошли летом 2007 года в Краснодарском крае. Ут

ром 25 и юля летчики 708-го гвардейского Керченского 
Краснознаменного военно-транспортного авиаполка ус
пешно десантировали свыше 600 военнослужаших и две 
единицы техники. Десантированне на площадку « Красно
октябрьская•> осуществлялось с десяти Ил-76, в том числе 
и с малых высот. 

В авиации МЧС числится шесть Ил -76ТД с двигателя
ми Д-30КП-2.  Все они носят имена первых Героев Совет
ского Союза, участников спасения пассажиров и экипажа 
парахода <<Челюскин•> .  Эти самолеты всегда в работе. Один 
лишь пример. Летом этого года один из Ил-76ТД авиации 
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МЧС в соответствии с просьбой болгарских властей вы
полнял полеты в районе населенного пункта Старая Загара 
около Пловдива, где сложилась угроза перехода огня на 
жилые дома. Только за один день 22 июля с самолета сбро
сили на очаги 378 тонн воды. При этом самолет совершил 
девять полетов, проведя в воздухе в общей сложности поч
ти семь часов. 

Спустя три дня пожарный «ИЛ•) приступил к работе в 
районе города П ират на востоке Сербии недалеко от гра
ницы с Болгарией. Около полудня самолет совершил два 
рейса в район Стара Планина около озера Завойско, где на 
территори и  площадью 200 гектаров горели заповедные 
хвойные леса. С самолета сбросили на охваченную огнем 
землю 40 тонн воды. 

Затем был локализован очаг пожара в горном массиве 
около города Сврлиг на востоке Сербии.  Это позволило от
менить решение властей об эвакуации жителей нескольких 
сел, расположенных в районе бедствия. 

Самолет Ил-76 МЧС России, переброшенный 25 июля 
из Болгарии в Сербию, приступил к тушению лесного по
жара в районе высокогорного Завойского озера (хребет 
Видлич). Во второй половине дня 25 июля бьши осуществ
лены вьшеты к расположенным на востоке страны городам 
Пират и Сврльиг, а также в П риелолье и Нова-Варош 
(Юга-Западная Сербия, близ границы с Черногорией) .  

Леса сейчас горят по всей Сербии: на настоящий мо
мент оперативные штабы сообщают о 1 00 крупных пожа
рах. П ричиненный огнем ущерб лесному хозяйству и част
ным лицам оценивается в 376 млн динаров (около 6 ,5  млн 
долларов). Сил на то, чтобы локализовать огонь, не хвата
ет: новый пожар вспыхнул на горе Дели Йован близ серб
еко-болгарской границы. 

В Косава обстановка еще сложнее: тамошние власти 
дезорганизованы и не располагают ни техникой, ни опы
том борьбы с огненной стихией.  Местный комитет по 
борьбе с последствиями экологических бедствий и аварий 
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рекомендовал правительству обратиться с просьбой к 
М иссии ООН об объявлении чрезвычайной ситуации на 
территории всей автономии. 

26 июля Ил-76 МЧС совершил восемь вьшетов на туше
ние лесных пожаров в Сербии и провел в воздухе в общей 
сложности 4 часа 40 минут. За это время он произвел 1 6  
сбросов воды и вылил на очаги пожаров 336 тонн воды. За 
три дня самолет выполнил 1 9  полетов, сбросив 798 тон н  
воды н а  очаги пожаров и налетал более 1 2  часов. 

ОСНОВНЫЕ дАННЫЕ ТЯЖЕЛЫХ БОЕН НО-ТРАНСПОРТНЫХ 
САМОЛЕТОВ 

Ил-76 Ил-76М Ил-76МД Ил-76МФ 1 А-50Э С-141В 

Двигатели Д-ЗОКП Д-ЗОКП-2 Д-ЗОКП-2 ПС-90А-76 Д-ЗОКП-2 ТFЗЗ- Р-7 

Взлетная 4xl 2000 4x l 2000 4x l 2000 4x l 6000 4x l2000 4х9525 
тяга, кгс 

Размах 1 50,5 50,5 50,5 50,5 50,5 48,74 
крыла, м 
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Ил-76 Ил-76М Ил-76МД Ил-76МФ А-503 С-1418 

Длина са- 46,594 46,594 46,594 53, 194 46,594* 5 1 ,29 
молета, м 

Площадь 300 300 300 300 300 299,9 
крыла, м2 

Взлетный \ 57 1 70 190 2 1 0  1 90 1 55,58 
нес макс., т 

Вес снаря- 88 90 95,2 1 0 1  - 1 08,41 
женноrо, т 

Вес де- 33 43 48,2 52 - 4 1 ,2 
сантной 
наrрузки, 
макс., т 

Скорость 750- 750-800 750- 780-850 8 1 0  9 1 0  
крейсер- 800 820 
екая, км/ч 

Потолок, 1 2000 1 2000 12000 1 2000 10200 -
м 

Даль-
ность, км 
с rрузом 
40 т - 4700 5700 5800 - -
с макс. (5200) 
коммерче-
ским rpy-
зом 5000 3000 3800 1 4000 - 4725 
пере го-
ночная - 9400 8200 9800 9800 10280 

Разбег/ 1 220/450 1600/1000 1700/HXXJ 1 800/900 - -
пробег, м 

П р  и м е ч  а н и е. • Без учета lUIИHЬI топливозаправочной штанги. 

Гражданская <•биография>> Ил-76 началась в 1 977 году с 

освоения нефтяных и газовых месторождений Западной 

Сибири ,  когда возникла острая потребность в доставке ту

да крупногабаритных грузов,  не вмещавшихся в Ан- 1 2. 

Иногда в СССР для этого привлекали гигантские «Антеи», 



но самолеты, несмотря на надписи и эмблемы Аэрофлота, 
всегда принадлежали военным. 

На основании решения правительства для эксплуатаци
онных испытаний в Аэрофлоте выделили два самолета. 
Первый Ил-76 прибыл в Тюмень 25 декабря 1 976 года, и 3 
февраля экипаж пилота Б. К. Кузнецова выполнил полет с 
грузом по маршруту Тюмень - Надым - Тюмень. До вес
ны 1 977 года экипаж Кузнецова совершил 1 32 полета, пе
ревезя 1 700 тонн грузов. 

Переучиванне на новую машину осуществлялось без 
учебных и методических пособий, руководств по летной 
эксплуатации, а говорить о тренажерах из-за их отсутствия 
и не думали. Летный состав познавал все на <<живом» само
лете. Для переучивания с Ан - 1 2  на Ил -76 летчикам хватало 
25 часов. 

Внешне гражданский <<ИЛ>> отличался от военно-транс
портного собрата только отсутствием кормовой артилле
рийской установки, хотя и опытные машины перваначаль
но выпускались без пушечного вооружения. 

В ходе освоения самолета на двух «илах•> летали четы
ре экипажа во главе с командирами А.А. Дементьевым ,  
А.И .  Плешаковым и А. И .  Рудой,  пересевших с Ан- 1 2. Пер
вые полеты выполнялись фактически двойными экипажа
ми,  поскольку у каждого его члена был свой и нструктор. 
Более того, на борту постоянно присутствовали представи
тели различных Н И И и технический состав для его обслу
живания в чужих аэропортах. А каждый такой пассажир с 
багажом весил около 1 00 кг! 

При вводе в строй первого экипажа Аэрофлота, прохо
дившем под руководством шеф-пилота М М З  <<Стрела» 
Э.И.  Кузнецова, было выполнено 60 полетов в Нижневар
товск, Надым и Сургут. На Ил-76 перевозили экскаваторы,  
35-тонные бульдозеры <<Катерпиллер», 26-тонные самосва
лы «Магирус-дойч» и автобусы <•Икарус-250>> .  Эксплуата
ция машин осуществлялась с грунтовых и заснеженных 
В П П ,  а годовой налет достигал 700 часов. Одновременно 
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Представители индийских ВВС и генеральный директор ТАПОиЧ имени 
В .П .  Чкалова В. Кучеров во время nередачи самолета Ил-76МКИ 

разрабатывались методики по выбору оптимал ьных режи
мов полета для экономии топлива. 

Назначенный ресурс Ил-76 первоначально был 2000 ча
сов, а его техническое обслуживание по регламенту осуще
ствлялось в аэропорту Рощино. Поначалу наземные служ
бы из-за отсутствия наземного оборудования стаякивались 
с большими трудностями.  

В апреле 1 977 года состоялся первый рейс Ил-76 за ру
беж по маршруту Москва - София,  а со следующего меся
ца в Аэрофлот стали поступать Ил-76Т, приспособленные 
для перевозки грузов в контейнерах. 

Летом 1 978 года реактивный грузовик Ил-76Т вышел на 
международные линии.  С его появлением в гражданской 
авиации резко повысилась оперативность грузоперевозок. 

Этот большегрузный самолет, способный эксплуатиро
ваться с грунтовых аэродромов и благодаря рампе <<брать>> с 
земли грузы и самоходную технику, прочно занял лиди
рующие позиции в мировой авиатранспортной системе. 
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В июле следующего года Ил-76 Центрального управле
ния международных воздушных сообщений совершил пер

вый межконтинентальный рейс на Кубу через Атлантику. 

В 1 980 году пришло время ремонтировать первые се

рийные Ил-76Т. Этим и по сей день занимается Быков

ский авиаремонтный завод NQ 402. Самый первый Ил-76Т 
в 200 1 году еще эксплуатировался в авиакомпании «Аба

кан-Авиа•> .  

Осенью 1 98 3  года в Министерство гражданской авиа

ции обратилось руководство Гаекомгидромета с просьбой 

организовать доставку груза зимовщикам на дрейфующую 

станцию «Северный полюс-25», оказавшимся в катастро

фическом положении на расколовшейся льдине, находив

шейся вблизи берегов Канады. Для этого выделили Ил-

76ТД (командир М. Кузнецов). На подготовку ушло десять 

дней, и 6 декабря экипаж вылетел в Ленинград. После за

грузки последовали тренировочные полеты (с десантиро

ванием) до Магадана и П евека. 8 декабря грузы сбросили 

на льдину с высоты около 50- 1 00 метров с паратютами и 

без них в условиях полярной ночи .  Бьuта решена задача, до 

этого посильная лишь военным, причем с совершенно не 

приспособленного для этих целей гражданского воздуш

ного судна на льдину шириной около 1 50 м. Главная заслу

га в этом, безусловно, принадлежала штурману И .  Абдул

лаеву. 

В ноябре 1 985 года на Ил-76ТД выполнили техничес

кий рейс из Москвы в Ташкент, ставший тренировочным 

перед полетом в Антарктиду. Спустя три месяца, 18 февра

ля 1 986 года, начался перелет на южный континент. Мар

шрут из Москвы проложили через Ленин град, Ларнак (Ка

ир) , Джибути, Мапуту, Молодежную и Новолазаревскую. 

5 октября 1 986 года начались регулярные полеты по 

трассе Москва - Дели. Это была первая посадка в Антарк

тиде столь тяжелого самолета. 

С 22 декабря 1 986 по 7 января 1 987 года экипаж летчи-
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ка-испытателя С. Г. Близнюка на Ил-76МД доставлял гру
зы на СП-27 и СП-28, сбрасывая их на парашютах. 

Эксплуатация Ил-76Т, как и военных машин, не обхо
дилась без жертв. Так, 20 октября 1 989 года при подлете к 
Ленинакану в нескольких километрах от аэродрома назна
чения разбился Ил-76ТД. Самолет врезался в гору из-за 
ошибки экипажа, неправильно установившего барометри
ческое давление на указателе высоты. Погибли девять чле
нов экипажа и девять сопровождающих. 

После распада Советского Союза образовалось не
сколько сотен авиакомпаний,  главной целью которых ста
ло получение максимальной прибыли. Спрос на пассажир
ские авиаперевозки резко упал, чего не скажешь о грузо
вых. Основным транспортным самолетом тогда был Ан- 1 2 .  
В гражданской авиации СССР в 1 992 году числилось зна
чительное количество <•анов>) ,  но их не хватало, и военно
транспортная авиация стала сдавать в аренду свои Ан- 1 2 , 
назначенный ресурс которых довольно быстро вырабаты
вался. 

Этих самолетов хватило не надолго, и постепенно Ил-76 
стали вытеснять <•аны». Единственным источником попол
нения пар ка гражданских <•ИЛОВ>) стала ВТ А. 

Стремление авиакомпаний всеми способами увеличить 
прибыль привело к участившимся нарушениям правил 
эксплуатации воздушных судов и, как следствие, к катаст
рофическим последствиям. 

5 апреля 1 996 года из-за ошибки экипажа, уклонившега
ся от заданного маршрута и преждевременно снизившего
ся в облаках до опасной высоты и игнорировавшего неод
нократные срабатывания зуммера прибора предупрежде
ния об опасном сближении с землей, привела к катастрофе 
Ил-76ТД авиакомпании <•Красноярские авиалинии>) на 
Камчатке, подобной той ,  что имела место шесть лет назад в 
Ленинакане. Самолет врезался в сопку в 40 км от аэропор
та Елизова и был погребен под снегом сошедшей лавины. 

27 марта 1 990 года в четырех километрах от взлетно-по-
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садочной полосы в Кабуле разбился Ил-76МД, унеся жиз
ни восьми членов экипажа Аэрофлота, арендовавшего са
молет в ВТ А. Менее чем через три месяца 1 2  июня при за
ходе на посадку в аэропорту Кабул в Ил-76МД (СССР -
86905 Узбекского управления гражданской авиации) с 55  
тоннами керосина на борту и пилотировавшийся экипа
жем летчика А. Касаткина попала зенитная ракета <<Стин
гер>> .  Несмотря на вырванный взрывом фрагмент фюзеля

жа размером 2 на 1 ,5 метра, <<вырубившуюся» левую группу 

двигателей, начавшийся пожар и невьшускавшееся шасси, 
машина, севшая на фюзеляж, продемонстрировала отлич

ную живучесть. 
Благодаря начавшемуся процессу демократизации рос

сийского общества стало известно, что в 1 993 году общий 
налет Ил-76 на среднесписочный самолет составил 792 ча
са, после чего он начал медленно и верно снижаться до от
метки 438 часов в 1 998 г. К этому времени в гражданской 
авиации Российской Федерации числилось 1 70 Ил-76. 

1 3  июля 1 998 года самолет Ил-76 (название авиакомпа
нии не сообщалось) вскоре после взлета во время уборки 
закрылков неожиданно перешел в снижение и столкнулся 
с водной поверхностью в районе Рас-аль-Хайма. Расследо
вание показало, что машина бьmа перегружена на 20 тонн, 
а аварийную ситуацию усугубили неадекватные действия 
экипажа. 

1 0  июля 1 999 года произошла авария Ил-76ТД авиаком
пании <<ИстЛайн» (RA-78843) .  Самолет выкатился за пре
делы ВПП и столкнулся со стенкой грузового терминала. 
Спустя 16 дней Ил-76 авиакомпании «Эльф Эйр» RA-768 1 9, 
летевший из Китая в Москву, упал недалеко от В П П .  По
сле взлета из аэропорта Иркутска самолет разрушил антен
ны приводной радиостанции и ряд других объектов на тер
ритории аэропорта. Как выяснилось, « ИЛ>> бьm перегружен 
на 25 тонн, к тому же двигатели были неправильно отрегу
лированы,  и их тяга оказалась заниженной по сравнению с 
паспортной. 
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Ил-76, участвуя в миротворческих и гуманитарных ак
циях, получил широкую известность в мире и по-прежне
му считается одним из самых популярных грузовых самоле
тов. Ему довелось участвовать и в различных вооруженных 
конфликтах, причем нередко оказываясь в экстремальных 
ситуациях. 

В ходе эксплуатации на Ил-76 выявлялись и устраня
лись конструктивно-производственные недостатки. Так, 
на одном из самолетов авиакомпании <•Аэрофлот>> при за
ходе на посадку в зарубежном аэропорту произошла само
произвольная уборка части закрылков с одной стороны 
крыла из-за обрыва трансмиссии в месте соединения утло
вого редуктора и редуктора винтового подъемника. Само
лет вошел в большой крен со скольжением и потерял не
сколько сот метров высоты. Тем не менее экипаж не рас
терялся и, вовремя распознав отказ, убрал закрылки и 
благополучно приземлилея . Трансмиссия на всех ранее 
выпущенных и строящихся самолетах была доработана. 

Специалисты той же компании обнаружили, что ресурс 
обтекателей монорельсов выпуска закрылков не соответст
вует декларированному, не помогло даже их усиление. По
пытка устранить дефект не увенчалась успехом, и единст
венным путем обезопасить экипаж и машину остается 
скрупулезный осмотр обтекателей. 

Несмотря на то что за время эксплуатации Ил-76 выпу
шено свыше 2000 бюллетеней по их доработкам,  аварий
ные ситуации не исчезают. 

24 апреля 200 1 года российский Ил-76 потерпел аварию 
в Бельгии.  Вскоре после взлета из аэропорта Остеиде само
лет, следовавший в Алжир с гуманитарным грузом массой 
32,5 тонны, упал в поле. Вроде бы масса полезной нагрузки 
не превышала допустимую, но о том, сколько топлива за
лили в его баки перед вылетом, не сообшалось. 

В том же году, 1 4  июля, сразу после взлета с аэродрома 
Чкаловская, упал на лес Ил-76ТД авиакомпании «РусЬ» 
(командир В. Бойко). Самолет выполнял чартерный рейс в 
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Норильск со стройматериалами и парфюмерией на борту. 
Расследование причин трагедии показала, что Ил-76 был 

перегружен на 14 тонн. К тому же в районе аэродрома был 

туман, а атмосферное давление - пониженное. 

П осле этого случая ЗАО АТК <•Русм лишили сертифи

ката эксплуатанта, а аэродром Ч каловекая перестал ис

пользоваться ком мерческой авиацией. Наблюдая за по

ступками людей, невальна убеждаешься, что они не хотят 

учиться на ошибках других и часто полагаются на <•авось 
про несет>> .  

Последняя трагедия с российским Ил-76 и мела место 

3 1  января 2003 года в Восточном Тиморе. Экипаж сделал 

три захода на посадку в условиях крайне плохой видимости 

и во время четвертой попытки рухнул в джунгли примерно 

в четырех километрах от аэропорта Баукау. 

В 1 990-е годы казалось, что военных <<ИЛОВ» вполне хва

тит для удовлетворения всех желающих, но постоянное 

удорожание топлива на фоне низкой экономичности дви

гателей Д-30КП и ужесточение экологических требований 

И КАО привело к тому, что себестоимость перевозки гру

зов этими машинами резко возросла и спустя десять лет 

вдвое превысила аналогичный параметр <<Боинга-747>> .  

В итоге резко сократилась география применения Ил-76, 

п рекратилась и <<утечка» Ил-76МД из ВТА в авиакомпа

нии. Казалось бы, сам бог велел срочно приступить к мо

дернизации «ИЛОВ>> ,  но не тут-то было. Примеру << Волги

Днепра>> пока никто не последовал, и, естественно, возни

кает вопрос: не умрет ли бизнес на Ил-76 так же быстро, 

как это произошло с Ан- 1 2? Парк Ил-76 российских авиа

компаний,  достигший в 2002 году своего лика ( 1 8 1  само

лет), неуклонно сокращается. В 2003-м насчитывалось 1 68 

машин, а в 2004 году - 1 28 .  При этом следует учитывать, 

что далеко не все они находятся в эксплуатации.  

Если количество «ИЛОВ>> ,  оставшихся после распада 

СССР, на просторах С Н Г  поддается учету, то точно неиз-
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вестно, сколько их оказалось в дальнем зарубежье. Только 
в арабских странах находится свыше 1 00 Ил-76. 

Первыми импортерами <<ИЛОВ» стали Ирак и Индия, за
тем к ним присоединились Болгария , Китай, Куба, Алжир 
и Сирия. После развала Советского Союза немало самоле
тов этого семейства оказалось в республиках Беларусь, Ка
захстан и в Украине. 

Эксплуатация Ил-76МД в И ндийских В ВС началась в 
1 98 5  г. По разным данным, И ндия приобрела от 1 7  до 30 
машин и сформировала две эскадрильи. А последний са
молет этого типа поступил индусам в 1 989 г. 

В 1 993 году начались переговоры о приобретении Ин
дией самолетов Ил-78. Спустя восемь лет ТАПОиЧ и Ми
нистерство обороны Индии подписали контракт на по
ставку шести самолетов-заправщиков. По желанию заказ
чика на них установили израильские агрегаты заправки, 
оказавшиеся почти вдвое тяжелее отечественных, а также 
ряд французских систем. В итоге взлетная масса самолета, 
получившего обозначение Ил-78МКИ (Ил-78М коммер
ческий для Индии) ,  возросла по сравнению с предшест
венником со 1 90 до 2 1  О тонн. В его фюзеляже расположили 
баки, вмещающие 30 тонн топлива. Самолеты поступили в 
78-ю эскадрилью индийских В ВС.  Новая машина, как и 
Ил-78М, позволяет одновременно дозаправлять топливом 
в полете до трех самолетов на высотах от 6000 до 8000 м .  

Крупным импортером Ил-76 является Китай, где в на
стоящее время эксплуатируется 1 5  машин.  В 200 1 году на
чались переговоры о приобретении еще 35-40 самолетов 
этого типа. К тому времени завод в Ташкенте построил 
около 950 <•илов•> разных модификаций.  Цена Ил-76 - это 
коммерческая тайна, но, по некоторым оценкам, она ко
леблется от 1 5  до 25 млн долларов. Через четыре года Китай 
заказал Ташкентскому авиазаводу 30 самолетов Ил-76МД. 
Поскольку основным поставщиком комплектующих изде
лий для этой машины является РФ, то вскоре стало ясно, 
что реализация контракта приведет к значительным убыт-
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кам российской стороны. В настоящее время предприни
маются попытки урегулировать этот вопрос и выполнить 
китайский заказ. 

За рубежом, как и в РФ, не обходится без летных проис
шествий. Так, 24 мая 1 99 1  года в Иране разбился болгар
ский Ил-76ТД. Из-за полной выработки топлива самолет 
не долетел до В П П  около 10 км. 

1 2  ноября 1 996 года в Индии ночью в воздухе столкну
лись казахский Ил-76 и саудовский « Боинг-747>) .  В итоге 
погибло 349 (по другим данным 372) человек. Высказыва
лось предположение, что трагедия произошла в момент 
уборки механизации крыла « Боинга>) и выпуска механиза
ции Ил-76. 

1 8  февраля 2003 года в 35 км от города Кермаи ( Иран) 
упал Ил-76. В результате катастрофы, по сообщениям за
рубежной печати, погибли 302 человека, в том числе высо
копоставленные иранские чиновники. 

Украине досталось около 1 70 воздушных грузовиков -
почти две дивизии. Ненужные военным самолеты едава
лись в аренду всем желающим заработать деньги, но, ли
шенные должного ухода, быстро приходили в негодность. 
Когда Ил-76 закончились, в дело пошли Ил-78, поскольку 
боевых самолетов, Нуждавшихея в их услутах, если не счи
тать Су-24М, не оказалось. 

Немало трагических случаев отмечено в украинских 
авиакомпаниях. Первая катастрофа украинского « Ила>) 
произошла 6 июня 1 996 года в аэропорту Киншасы (Заир, 
ныне Демократическая Республика Конго) .  Причиной 
трагедии Ил-76 авиакомпании <<Хасеба>) стали предельная 
изношенность машины и плохая видимость. 

14 июля 1 998 года сразу после взлета из аэропорта Рас
Эль-Хайма (ОАЭ) потерпел катастрофу еще один украин
ский <<ИЛ)). 

4 марта 2004 года в Шри-Ланке разбился Ил-76ТД укра
инской авиакомпании <•Азов-Авиа)). Как показало рассле
дование трагедии, самолет начал разбег, не выпустив меха-
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низацию крыла. Таким приемом, нарушая инструкцию, 
иногда пользуются экипажи, чтобы быстрее набрать ско
рость на В П П ,  и перед отрывом выпускают механизацию 
крыла. В итоге самолет коснулся крылом В П П ,  сошел с 
полосы и, отделившись, рухнул за пределами аэродрома . . .  

Спустя два месяца, 1 8  мая, в районе города Урумчи (на 
северо-западе Китая) вскоре после взлета, едва набрав вы
соту 1 00- 1 50 м, потерпел катастрофу Ил-76ТД азербай
джанской авиакомпании <•Силк Вей» ,  выполнявший рейс 
из Урумчи в Баку. 

В 2005 году за рубежом потеряли еще два Ил-76ТД. 
Первый из них, построенный в 1 984 году и принадлежав
ший авиакомпании Air West, потерпел катастрофу 3 февра
ля, унеся жизни семи человек, включая украинский эки
паж. По мнению специалистов, причиной ее могла стать 
нехватка топлива. 

Другой <•Ил», арендованный у молдавской авиакомпа
нии <•Транспортные авиалинии», упал 23 марта, вскоре по
сле взлета из аэропорта Мванза (Танзания). После взлета 
ночью самолет (со взлетной массой, близкой к максималь
ной) набрал высоту около 30 м и на скорости 300 км/ч упал 
в озеро Виктория в 7 , 5  км от аэродрома. По мнению спе
циалистов, причиной падения стало значительное сниже
ние тяги двигателей (видимо, Д-30КП 1 -й серии) из-за рез
кого увеличения температуры воздуха над озером. Возмож
но, этому способствовало и значительное превышение 
аэродрома над уровнем моря , нельзя исключать и верти
кальные порывы воздуха. 

Последняя трагедия с Ил-76 произошла 23 марта 2007 
года, когда самолет белорусского предприятия <<Авиаком
пания Трансавиаэкспорт•> , выполнявший перелет из Мога
дишо в Джибути, был сбит вскоре после взлета. Ил-76 упал 
в 8- 1 О км от международного аэропорта Моrадишо. По 
свидетельству очевидца, у самолета <•В воздухе взорвалось 
крыло», а затем произошел мощный взрыв при столкнове

нии с землей. 
Все 1 1  членов экипажа (командир И .Л .  Вашкевич) по

гибли. 
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Самым близким аналого м  самолета Ил-76 я вляется 
С- 1 4 1  В <<Старлифтер» ком пании <<Локхид- Мартин» . Пер
вый полет его прототипа С- 14 1  состоялся почти на 1 О лет 
раньше отечественной машины. Поэтому создателям <<Ила>) 
было на кого ориентироваться. 

В марте 1 977 года взлетел С- 1 4 1  В. В отличие от первого 
серийного образца С- 1 4 1 А  грузоподъемность самолета 
возросла более чем на девять тонн и достигла 4 1  220 кг, 
грузовую кабину удлинили на 7 ,  1 м ,  а ее объем возрос со 
1 84 до 244 мз. С- 1 4 1 А  построили в 284 экземплярах, из них 
27 1 модернизировали в вариант С- 1 4 1  В. К тому времени 
уже летал Ил-76М и разрабатъшался Ил-76МД грузоподъ
емностью 48 тонн. 

Для сравнения: объем грузовой кабины Ил-76 - 32 1 мз, 
а Ил-76МФ - 400 мз. При одинаковой площади и стрело
видности крыла удельная нагрузка на несущую поверх
ность самолета С- 1 4 1 В  составляет 5 1 8 ,8  кгjм2 ,  а у Ил-
76МД - 633,3  кгjм2. Что касается тяговооруженности, то 
она у С- 1 4 1  В лишь не намного ниже (0,245 кгс/кг) , чем у 
Ил-76МД (0,252 кгс/кг) . Летные данные (за исключением 
дальности) Ил-76 не уступают «американцу», а его исполь
зование с грунтовых аэродромов существенно расширяет 
эксплуатационные возможности машины. 

Ком пания «Локхид-Мартин>) предпринимала неодно
кратные попытки приспоеобить <<Старлифтер>) для граж
данских авиакомпаний ,  даже был сделан один L- 1 ООА (с 
коротким фюзеляжем). Но из-за большой стоимости и вы
соких эксплуатационных расходов гражданские авиапере
возчики самолет не приняли, чего не скажешь об « Иле>).  

Ил-76 стал первым отечественным постоянно модерни
зируемым транспортным самолетом. Венцом совершенст
ва самолета стали Ил-76ТД-90ВД и Ил-76МД-90. Что каса
ется Ил-76МФ/ТФ, то вопрос о его серийном производст
ве до настоящего времени не решен, хотя военные от 
самолета не отказываются. 

По мнению В.Ф. Денисова, впоследствии генерал-лей
тенанта, командующего 6 1 -й ВА ( ВТА) ,  <•американский 
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самолет С- 1 7  лишь незначительно превосходит Ил-76,  а 
Ил-76МФ его догонит. Но самое главное, летный и техни
ческий состав самолету Ил-76 доверяет». 

Последнее время Ил-76 часто сравнивают с Ан-70. Если 
отбросить политическую трескотню, то следует отметить, 
что эти самолеты находятся в разных весовых категориях, 
поскольку Ил-76 относится к тяжелым ВТС, а Ан-70 зани
мает нишу между ним и классическим средним транспорт
ным самолетом. Они не соперники, а лишь дополняют 
друг друга. 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ГРАЖдАНСКИХ САМОЛЕТОВ 
СЕМЕЙСТВА ИЛ-76 И САМОЛЕТА-ЗАПРАВЩИКА ИЛ-78МК 

Ил-
Ил-

Ил-76Т Ил-76ТД Ил-76ТФ 76ТД90-
78МК-90 

вд 

Двигатели Д-30КП Д-30КП-2 П С-90А- П С-90А- ПС-90А-
76 76 76 

Взлетная тяга, 4х 1 2000 4х 1 2000 4х 16000 4х1 6000 4х 16000 
кгс 

Размах крыла, 50,5 50,5 50,5 50,5 50,5 
м 

Длина самоле- 46,594 46,594 53, 194 46,594 46,594 
та, м 

Площадь кры-
ла, м2 

300 300 300 300 300 

Взлетный вес 170 1 90 2 1 0  (200) - 2 1 0  
макс., т 

Вес снаряжен- 88 95,2 1 0 1  -
наго, т 1 

Вес коммерче- 48 50 60 50 -
екай нагрузки, 
макс., т 

Скорость 765-800 780-850 780-850 750-800 750-840 
крейсерская, 
КМ/Ч 
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Ил- Ил-
Ил-76Т Ил-76ТД Ил-76ТФ 76ТД90- 78МК-90 

вд 

Потолок, м 1 2 000 1 2 000 1 2 000 1 2 000 1 2 000 

Дальность, км 
с грузом 40 т 4700 - 6300 3900 
с макс. ком-
мерческим rpy-
эом 3000 3800 4000 4000 9500 
переrоночная 9400 8200 9800 10200 

Раэбеr/пробеr, 1 600/1000 1700 1 800/990 1 650/- 1 800/990 
м ( 1 800)/ 
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Глава 18 

ПРОЕКТЫ ЗАБЫТЫЕ 
И ПЕРСПЕКТИННЫЕ 

ИЛ-34 

После Великой Отечественной войны, учитывая опыт, 

накопленный воздушно-десантными войсками, и потреб

ности военно-транспортной авиаuии ,  в дополнение к са

молетам Ли-2Т и Ил- 1 2Т были созданы грузовые планеры 

ll-25, Як- 1 4  и Ил-32.  Последний являлся самым крупным 

безмоторным летательным аппаратом, если не считать ор

битальный корабль <<Буран», созданный в Советском Сою

зе. Однако для него не нашлось самолета-буксировщика. 
В 1 949 году, когда стало ясно, что военные не примут на 

вооружение Ил-32,  ОКБ-240 предложило его моторизо

ван ный вариант Ил-34 с двумЯ двигателями АШ-82ФН. 

Вес коммерческого груза, транспортируемого предложен

ным самолетом, достигал 7000 кг. По расчетам с грузом 
5000 кг его скорость у земли не превышала 272 кмjч, а на 

высоте 5000 м - 300 км/ч, дальность - 2 1 85 км. Несмотря 

на то что самолетов подобной грузоподъемности у В ВС то

гда не было, военные от предложения промышленности 

отказались. Не заинтересовал проект и ГВФ. В своем за

ключении спеuиалисты гражданской авиации,  в частно

сти, отмечали: 

«Самолет Ил-34 не удовлетворяет требованиям ГВФ. 

Эксплуатация его на воздушных линиях могла бы привести 
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Тяжелый грузовой планер Ил-32 

к снижению скорости и повышению себестоимости при одно

временном снижении безопасности полетов». 

Причиной всему были низкие скорость и дальность по

лета. 

В ноябре 1 960 года в ОКБ-240 после длительного пере

рыва вновь вернулись к проблеме создания военно-транс

портного самолета, предложив проект Ил-64 с двигателя

ми Н К-4А. Но заказчик его отклонил. Затем последовало 

предложение по машине Ил-66 с четырьмя двигателями 

НК-8 (взлетный вес - 1 38- 1 43 т) , но и он остался на бума

ге . Ситуация изменилась в середине 1 960-х, когда завер

шалея выпуск транспортных самолетов Ан- 1 2  грузоподъ

емностью 20 тон н, назначенный срок эксплуатации кото

рых истечет в 20 1 О г. Долгое время на их долю приходилось 

подавляющее большинство перевозок грузов и военной 

техники . Существенно расширил возможности ВТ А стра

тегический военно-транспортный самолет Ан-22, рассчи

танный на транспортировку до 60 тонн грузов. Но его хо

зяевами были исключительно военные, хотя самолет и 

привлекалея для перевозок мирных грузов. До начала 

1 990-х обе машины позволяли в ближайшем будущем ре

шать практически все задачи,  стоявшие перед воздушно

десантными войсками, и перевозить подавляющее боль

шинство существовавшей боевой техники. 
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ИЛ-66 

Сегодня можно с уверенностью сказать, что первым из 
советских авиаконструкторов, начавших разработку сверх
звуковых пассажирских самолетов, был В .М.  Мясишев. 
И менно в ОКБ-23 сформулировали первые научно обос
нованные требования к аппаратам такого класса и двигате
лям к ним. 

В 1 960 году, вскоре после принятия решения о закры
тии ОКБ-23,  разработку подобных машин пытались раз
вернуть в ОКБ Ильюшина. В марте того же года Сергей 
Владимирович в письме заместителю председателя Совета 
министров СССР Д.Ф. Устинову предложил включить в 
план опытного строительства стальной сверхзвуковой 
авиалайнер, получивший впоследствии обозначение Ил-66. 
На выбор предварительной схемы самолета оказали силь
ное влияние господствовавшие в те годы треугольное кры
ло и расположение двигателей на хвостовой части фюзе
ляжа. 

Расчеты показали,  что самолет, выполненный по схеме 

<<утка>) и вмещавший от 60 до 1 00 пассажиров, при полете 

Схема сверхзвукового пассажирского самолета Ил-66 
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со скоростью, втрое превышавшей звуковую, будет иметь 
техническую дал ьность 7200 км (по другим данным 7300 
км).  Весь цикл создания машины предполагалось завер
шить за пять лет. 

Судя по всему, результаты исследований в этом направ
лении, полученн ые в ОКБ-23,  «осели» лишь в ЦАГИ и 
ОКБ Туполева. Только этим можно объяснить столь высо
кие данные, шедшие вразрез с технологическими процес
сами, освоенными на советских заводах. Даже с позиций 
XXI века это был слишком смелый проект, в значительной 
степени основанный на эмоциях разработчиков. Ведь для 
реализации этого проекта в стране в начале 1 960-х отсутст
вовали необходимые ресурсы. 

Неудивительно, что конструкторы в том же году пере
смотрели основные параметры машины и в следующем 
проекте снизили скорость почти на 1000 кмfч. Это позво
лило выбрать в качестве основных конструкционных мате
риалов алюминиевые сплавы, отказавшись от стальных 
конструкций. 

В итоге расчеты показали реальную возможность созда
ния сверхзвукового пассажирского самолета (СПС}, полу
чившего обозначение Ил-72, способного перевозить от 40 
до 60 человек на расстояние 4000-4500 км со скоростью, 
соответствующей числу М=2,2.  Проект обсудили на техни
ческом совете предприятия в начале 1 96 1  года, но он даль
нейшего развития не получил. К сожалению, восстановить 
облик этого проекта пока не удалось, и о компоновке са
молета приходится лишь догадываться . 

Причина проста. В том же году наброски аналогичной 
машины сделали в ОКБ Туполева. При этом конструкторы 
использовали результаты, полученные в ходе проектирова
ния стратегической боевой машины Ту- 1 35 .  

Одной из сложнейших проблем при создании сверхзву
кового лайнера считается выбор двигателя. К 1 960 году в 

стадии разработки находились ТРДФ РД1 6- 1 7  и РД- 1 7- 1 1 7Ф. 

Наиболее продвинутым и подходящим для СПС был двух-



контурный Н К-6 взлетной тягой около 20 те. И менно под 
этот двигатель и разрабатывался Ту- 1 35 .  

Видимо, обстоятельство, связанное с преемственно
стью проектов пассажирской и боевой машин,  сделало 
свое дело, и руководство гражданского воздушного флота 
поддержало Туполева. При этом пришлось с пециально 
создавать двигатель Н К- 1 44, который ,  как оказалось, в си
лу высокого расхода топлива был непригоден для СПС.  
О том, чем закончилась история Ту- 1 14, хорошо известно. 
Проект же Ил-66 интересен тем ,  что отражает взгляд илью
шинской школы проектирования самолетов тех лет. 

ИЛ-70 

Диапазон опытно-конструкторских работ по самолетам 
в О КБ-240 был довольно широк. Поэтому нередко пути 
Ильюшина пересекались с другими конструкторскими 
коллективами. Так, в январе 1 963 года, когда шло проекти
рование самолета для местных авиалиний Як-40, С. В. Иль
юшин п редложил создать четырехдвигательный мини
авиалайнер Ил-70 аналогичного назначения. Самолет с 
двигателями P l 9-300 с экипажем из двух человек рассчи
тывался на перевозку 25 пассажиров со скоростью 600 км/ч 
на расстояние 1 000 км. При этом нормальный полетный 
вес составлял 14 500 кг, а длина разбега (по бетону) 400 м .  
Руководство ГВФ, ознакомившись с предложением, при
шло к выводу, что создание Ил-70 являлось <<более выгод
ным с народнохозяйственной точки зрения>> ,  и поддержало 
его. В перегрузочном варианте (увеличенной дальности) 
взлетный вес достигал 1 7  000 кr. 

Однако сотрудники УОСС АТ ВВС и Ц Н И И-30 были 
иного мнения: « Предлагаемый к постройке самолет Ан-
70, - говорилось в их заключении, - не будет обладать ко
ренными и решаюшими преимуществами по сравнению с 
самолетами Ан-24 и Ту- 1 24, уже находящимися в серий
ном производстве, в связи с чем нерационально строитель-



ство еще одного типа пассажирского самолета•> .  Правда, 
непонятно, а при чем здесь военные, ведь самолет созда
вался для ГВФ. 

Ильюшин опоздал с проектом Ил-70, поскольку поста
новление Совета министров и ЦК КПСС о создании Як-40 
было утверждено. 

В том же 1 963 году проект Ил-70 переработали,  заменив 
Р 19М-300 двигателями АИ-25, но время было упущено. 

В начале 1 964 года параллельна с Ту- 1 54 разработали 
предложения по пассажирскому самолету Ил-72 с четырь
мя двигателями Д-20П - 1 2 5  тягой по 6000 кгс . Сегодня , 
спустя десятилетия, даже невооруженным глазом видно, 
что данный проект опоздал своим появлением. 

ИЛ-106 

Проект этого самолета появился весной 1 992 г. Ил- \ 06 с 
грузовой кабиной шириной 6, высотой 4,6 и длиной 34 
метра предназначался для перевозки различной техни ки и 
оборудования,  всевозможных грузов в контейнерах и на 
поддонах общим весом до 80 тонн. 

Размеры грузового отсека позволяли транспортировать 
не только всю номенклатуру военной техники, но и до де
вяти морских или 1 9  авиационных (У АК) контей неров. 
П ричем предусмотрели возможность доставки грузов на 
небольшие аэродромы. 

Воздушный грузовик рассчитывался под четыре пер
спективных турбовентиляторных двигателя (ТВлД) Н К-92 
взлетной тягой по 1 8  000 кгс. Имея высокую степень двух
контурности и низкий удельный расход топлива (на крей
серском режиме около 0,49 кг/кгс в час} ,  Н К-92 можно бы
ло считать промежуточным между турбовинтовым и двух
контурным газотурбинным двигателем .  

Использование подобных двигателей позволяло само
лету летать со скоростью 820-850 кмjч, соответствовать 
нормам И КАО по уровню шума и эмиссии вредных ве-



Схема тяжелого транспортного самолета Ил- 1  06 

ществ. В машине предусмотрели широкое использование 
композиционных материалов, значительно повышавших 
весовую отдачу. 

П роект, предложенный АК имени С . В .  Ильюшина, в 
начале 1 990-х удовлетворял требованиям военных и граж
данских эксплуатантов, но политические процессы, про
ходившие в нашей стране в те годы, не позволили реализо
вать задуманное. Прекратились работы и по ТВлД Н К-92, 
но продолжается создание двигателя Н К-93 со сверхвысо
кой степенью двухконтурности , рассчитанного на такую 

же тягу. 

Несмотря на прошедшие десятилетия, проект Ил- 1 06 
не потерял своей актуальности и сегодня, дело за его фи
нансированием . 

ИЛ- 1 1 2  

В конце 1960-х годов, вскоре после появления легкого 

военно-транспортного самолета Ан-26, началась разработ-
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ка машины, п редназначенной для его замены. Ан-26 по  
праву можно назвать «рабочей лошадкой>) силовых ве
домств. Он настолько прочно вошел в сознание эксплуа
тантов, что, кажется , для его замены никак не подойдет 
машина другой весовой категории .  Возможно поэтому 
Ан-72, созданному в соответствии с требованиями ВВС и 
ВДВ для перевозки грузов расширенной (по сравнению с 
Ан-26) номенклатуры и с большей скоростью, так и не уда
лось оправдать надежд военных. Остались невостребован
ными и его отличные взлетно-посадочные характерис
тики. 

С 1 969 по 1 985 год в Киеве построили 1 402 (по другим 
данным 1 398) Ан-26. Из них 564 поступили в различные 
силовые ведомства Советского Союза, 420 (по другим дан
ным 4 1 5 ) - экспортированы, а остальные попали в граж
данскую авиацию. Судя по последним опубликованным 
данным, назначенный ресурс самолета достиг 38  000 часов 
или 20 000 посадок. Это позволит эксплуатировать машину 
как минимум до 20 1 5  г. 

Требования заказчика к новому легкому ВТС были 
близки к тем, что предъявлялись к Ан-72. В соответствии с 
ними и разработали аванпроект Ил- 1 1 2В .  В нем преду
смотрели все , что только могло потребоваться заказчику, 
даже с некоторым запасом. И по объему грузовой кабины, 
и по перегоночной дальности Ил- 1 1 2В несколько превзо
шел Ан-72. 

Но этот проект, в меру консервативный и в то же время 
основанный на современных технологиях, не сразу при
шелся по душе главному заказчику - ВВС. Почему? Сле
дует отметить, что Ил- 1 1 28 проектировался на конкурсной 
основе, и его главным «конкурентом>) был проект Ми Г - 1 1  О. 
Рассчитанный под те же двигатели,  что и Ил- 1 1 2В ,  грузо

вой «МИ Г>) отличается двухбалочной схемой. Подобная 

компоновка, исключаюшал крутящий момент от оперения 

в районе грузового люка, дает некоторый выигрыш в весе, 
но встречается в мире довольно редко. Одна из главных 
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причин - неудобные подъезды транспортных средств к 
грузовому люку. Например, существует реальная возмож
ность повреждения балок и оперения самолета неопытны
ми водителями. Для самолета классической схемы, коим 
является Ил- 1 1 2В,  вероятность подобного нежелательного 
события значительно ниже. 

На первом этапе конкурсной борьбы,  завершившейся 
весной этого года, победителем вышел Ил- 1 1 2 В. Однако 
вскоре отношение заказчика к легкому ВТС чуть не изме
нилось. На «арену>) вышел проходящий испытания грузо
пассажирский самолет С-80 (Су-80) .  Второго конкурса 
легких ВТС так и не объявляли,  но заказчик, похоже, неко
торое время удерживал С-80 в поле своего зрения. 

Это породило массу вопросов. Самый главный из них, 
на взгляд автора, связан с причиной уменьшения грузо
подъемности машины с 6 до 3 ,5  тонны. При этом значи
тельно сократились габариты грузовой кабины. Если рас
сматривать военную технику, то реально в грузовом отсеке 
С-80 разместится пара автомобилей УАЗ-469 или два 1 20-мм 
артиллерийские орудия 2 Б 1 6  «Нона- К>) (или их комбина
ция) .  Конечно, в грузовой отсек можно напихать <•мело
човку)) (грузы м ирного времени) и посадить еще двух-трех 
пассажиров, но не более. 

Самолет, создававшийся для гражданских зксплуатан
тов, имел перед представленными выше проектами лишь 
одно преимущество - он проходил летные испытания. Но 
С-80 присущ тот же недостаток, что и МиГ- 1 1 0 - двухба
лочная схема. Вдобавок на С-80 используются иностран
ные ТВД GE СТ7-9В фирмы «Дженерал электрию) взлет
ной мощностью по 1 870 л.с. (видимо, без учета составляю
щей реактивной тяги) .  

Правда, военные всегда отвергали возможность участия 

зарубежных компаний в п роизводетое предназначенной 

для них техники. Видимо, эти обстоятельства стали причи

ной возврата к прежнему тендеру Ил- 1 1 2В - М и Г- 1 1 0. 

Победителем в нем стал проект Ил- 1 1 2В .  Однако это не 
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значит, что новая машина появится после взмаха волшеб
ной палочки. Предстоит большая и трудная работа, в том 
числе и со смежными предприятиями, разработчиками го

товых изделий.  Одновременно появилась реальная воз
можность совершенствования двигателя ТВ7 - 1 1 7С.  Со

гласно расчетам, Ил- 1 1 2 8  с двигателями ТВ7- 1 1 7С М  будет 

летать с крейсерской скоростью 550-600 км/ч на расстоя

ние до 6000 км. Реализовать же задуманное можно будет 

лишь при условии стабильного финансирования проекта. 

Тем временем Ан-26 медленно, но уверенно стареет. 

В 2006 году Министерство обороны РФ утвердило тех

ническое задание на Ил- 1 1 2В. Как следует из сообщений в 
прессе, «Ил - 1 128 относится к летательным аппаратам 

двойного назначения . . .  Грузоподъемность самолета < . . .  > для 

Российских ВВС определена в пять тонн, в то время как для 

авиакомпаний в гражданской версии грузоподъемность долж

на составлять шесть тонн». По другим данным самолет мо

жет перевозить djctvт тонн (в перегрузку) на расстояние 

/ООО км. 

Первый полет Ил- 1 1 28 первоначально планировали в 

начале 2006 г. На дворе начало 2009-го, а самолета все нет и 

нет, хотя его серийное производство запланировано на Во

ронежском авиазаводе. Создание Ил- 1 1 2 для замены в час

тях ВВС самолетов Ан-24Т и Ан-26 предусмотрено про

граммой вооружений России до 20 1 0  г. Предполагается, 

что потребность военных в Ил- 1 1 2В  составит 1 00- 1 20, а 

гражданских эксплуатантов - до 200 машин. 

За рубежом легкие ВТС пользуются не меньшим спро

сом. Последним продуктом этого направления стал само

лет, получивший в американских ВВС обозначение C-27J 

«Спартан>) компании «Алениа>) - глубокая модификация 

итало-американского G.222, серийно выпускавшегася до 

2000 г. Создание C-27J - еще один пример предотвраще
ния морального старения самолета путем его модерниза

ции. Замена силовой установки (двигателями,  предназна-
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чавшимися для С- 1 301) позволила увеличить дальность на 
треть, крейсерскую скорость - на 1 5  процентов, а произ
водительность - вдвое. 

СРЕДНИЙ ТРАНСПОРТНЫЙ САМОЛЕТ 

Начиная с 1 970-х в Советском Союзе предпринимались 
усилия по созданию более эффективных с точки зрения 
экономики и решения боевых задач средних транспортных 
самолетов. В частности, ОКБ Антонова предлагало дове
сти грузоподъемность Ан- 1 2  до 30 тонн. Предпринимались 
попытки создания ВТС и с турбореактивными двигателя
ми.  Но с началом разработки тяжелого ВТС Ил-76 все уси
лия сосредоточили на этой машине. Тем временем Ан- 1 2  
оставался главным <<грузовиком>) ВТА до начала 1 990-х го
дов. Замены ему не предвиделось, а использование 40-тон
ного Ил-76 бьmо слишком накладно по сравнению с Ан- 1 2. 

Статистика свидетельствует, что рост объема грузовых, 
в том числе и военных, перевозок в мире неуклонно повы
шается, что способствует увеличению выпуска ВТС. Так, 
Ан- 1 2  построили 1 234 экземпляра, а С- 1 30 вдвое больше. 
По прогнозам специалистов 30-го Ц Н И И  МО РФ, потреб
ный уровень грузоподъемности военной транспортной 
авиации к 2025-2030 годам может возрасти до 12 000 тонн. 
В то же время грузоподъемность сушествуюшего парка 
ВТ А РФ в связи со списанием выслуживших свой срок са
молетов даже с учетом их модернизации снизится к 20 10  
году до 7000 тонн,  а к 20 1 5  г. - до 4000 тонн. 

П оэтому еще в начале 1 980-х годов перед авиационной 
п ромышленностью поставили задачу создания нового 
среднего транспортного самолета. Итогом предваритель
ных исследований в ОКБ А. С. Яковлева стали технические 
предложения по четырехдвигательному самолету грузо
подъемностью 28 тонн. Проект Я к-42 имел явное превос
ходство над Ан- 1 2Б при эксплуатации с бетонированных 
В П П ,  правда, в случае применения с грунтовых аэродро-
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мов преимущества (кроме крейсерской скорости) остава
лось за Ан- 1 2Б. Видимо, по этой причине проект ВТС Як-42 
дальнейшего развития не получил, и в 1 986 году приоритет 
отдали Ан-70, с которым возникли не столько техниче
ские, сколько политические трудности. 

Сегодня в России очень остро стоит проблема обновле
ния парка ВТСов. При этом следует учесть, что самолетов 
среднего класса в отечественной ВТ А нет. Подавляющее 
большинство перевозок военных грузов и боевой техники 
осуществляется с помощью 48-тонных Ил-76, что увеличи
вает стоимость транспортных операций, и лишь незначи
тельная часть приходится на долю Ан-26. 

В итоге появились альтернативные проекты: Ту-330 и 
Ил-2 1 4. Первым стартовал Ту-330 с унифицированной ка
биной, заимствованной у пассажирского Ту-204, и турба
вентиляторными двигателями ПС-90А. А если верить рек
ламе, то расход топлива у него будет в п ределах 0 , 1 38-
0, 1 4  кг/т-км (у Ан-70 - О, 1 26 кг/т-км) .  В перспективе же 
рассматривается замена ПС-90 двигателями Н К-93, что 
позволит сравнять эти параметры. 

Казалось бы, имелись все основания для вьщачи зада
ния на производство этого самолета, тем более что Казан
ский авиационный завод приступил к подготовке его про
изводства. Но на пути неожиданно появилась Индия, по
желавшая иметь свой средний транспортны й  самолет 
(МТА) . Так родилась идея совместить индийские и рос
сийские требования к СТС и разработать единую докумен
тацию, взяв за основу проект СТС Ил-2 14 .  В Индии этот 
самолет проходит пока под обозначением МТ А. Если такое 
объединение произойдет, то грузоподъемность обеих ма
шин не превысит 1 5  тонн. При этом сообшается, что длина 
грузовой кабины будет 1 3 ,85 м (с учетом грузовой рампы -
1 8,85 м),  ширина - 3,45 м ,  а высота - 3,4 м. Сравнивая его 
с Ту-330, напрашивается вывод, ч:то возможности по пере

возке грузов и техники у Ил-2 1 4  будут как минимум в пол
тора раза ниже, чем у Ту-330. Не желая упустить индий-
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ский рынок и привлекая деньги индусов на создание СТС, 
выгодного Индии, Россия может потерять гораздо больше. 
Оценивал ли кто эти перспективные убытки? 

Глядя на всю эту чехарду, а иначе ее не назовешь, не
вольно задаешься вопросом: какой же СТС нужен россий
ским военным, или они готовы брать, что дадут? Не полу
чится возить на Ил-2 14 нужную технику - привлечем Ил-
76. А то, что будем возить еше и воздух, не беда, страна-то 
«богатая•> .  

Так какой же все-таки нужен самолет для замены Ан-
1 2? Ясности в этом вопросе до сих пор нет, поскольку по
хоже на то, что Федеральная целевая программа <<Развитие 
гражданской авиационной техники на 2002-20 1 0  годы и 
на период до 20 1 5  года•> канула в Лету. 

Тем не менее задача создания СТС осталась, и здесь 
важно как можно точнее определить требования к нему. 

По мнению доктора технических наук генерал-лейте
нанта В . И .  Цымбала, России необходим недорогой (20-
30 млн долл. )  двухдвигательный многоцелевой СТС, кото
рый можно было бы использовать в качестве воздушной 
платформы для создания противолодочного самолета, ко
мандного пункта, разведчика, то есть машин, способных 
решать иные, кроме транспортных, задачи. Его взлетный 
вес не должен превышать 90- 1 00 тонн при грузоподъем
ности не менее 30 тонн (вес нормальной коммерческой на
грузки 20 т). Дальность полета при взлете с искусственной 
В П П  оценивается в 5000 км, а с грунтовой - 3000 км. Гру
зовая кабина объемом не менее 275 мз должна вмешать не 
менее 200 бойцов. Что касается крейсерской скорости, то 
она определяется достигнутым уровнем аэродинамики -
около 800 км/ч. Одним из самых важных параметров 
транспортного самолета считается топливная эффектив
ность, и она не должна превышать достигнутого на сего
дняшний день уровня 1 40 граммов на тонна-километр, что 
вполне по плечу двигателям ПС-90. 

Итак, основные требования к СТС, выдвинутые отстав-
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ным генералом , а ныне выступающим в качестве независи
мого эксперта, сформулированы. Обратят ли на них вни
мание в России заинтересованные лица, или создание СТС 
пойдет по индийскому сценарию, покажет ближайшее бу
дущее. 

За годы существования ОКБ, созданного Сергеем Вла
димировичем Ильюшиным, было проработано большое 
количество проектов самолетов разл ичного назначения. 
Чтобы описать их все, понадобится еще одна книга такого 
же формата. Но эта задача уже на будущее. 
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