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Истребители Хаукер «Фьюри,. 43-й 
британской эскадрильи в полете 

Гластер «Метеор» - первый реактивный 
истребитель, пошедший в бой 



Истребитель, fighter, jagdflugzeug, chasseur, cacchia -
все эти слова на разных вызы вают ассоциаци ю со 
стремительн ыми и гроз н ы м и  самолета м и ,  главн ы м  
предназначением которых является борьба с вражес­
кими аэропланами,  их ун ичтожение ,  завоевание гос­
подства в воздухе . Этот род авиаци и ,  родившийся в 
годы Первой мировой войны,  к концу 30-х гг .  прошел 
длинную эволюцию,  заняв одно из ведущих мест в во­
енно-воздушных силах стран мира. Каждой из стран 
были присущи свои национальные особенности . Ска­
жем, в СССР вплоть до начала 40-х гг. популярной бы­
ла идея о делении истребителей на скоростные и ма­
невренные, призванные в бою взаимодействовать и 
поддерживать друг друга. Основу и стребител ьной 
авиации составляла именно такая пара - скоростной 
моноплан И- 1 6  и маневренный биплан И - 1 5бис.  В ру­
ководстве ВВС Красной армии длительное время гос­
подствовали довольно размытые взгляды на перспек­
тивный облик истребительной авиации - хотелось и 
того, и другого, и третьего. Хотя к н ачалу 40-х гг .  
вполне очевидной тенденцией в ведущих авиационных 
державах стало внедрение скоростных истребителей­
монопланов ( в  идеале - совмещающих высокие · ско­
ростные параметры с хорошей маневренностью) ,  со­
ветские военные упорно держались за . идею « разделе­
ния функци й " .  И н ы м и  словам и ,  на смену паре из 
скоростного И - 1 6  и маневрен ного И - 1 5бис должна 
была прийти такая же пара истребителей,  но с более 
высокими характеристи кам и .  Допол нить её следовало 
двухмоторным тяжелым истребителем.  Развернувш и ­
вся широким фронтом с 1 939 г .  работы по созданию 
истребителей нового поколения увенчались,  правда , 
принятием на вооружение самолетов только одного 
класса - скоростных истребителей- монопланов с м о ­
торами жидкостного охлаждения ,  но сразу трех: М иГ-
3,  ЛаГГ-3 и Як- 1 .  Считавшийся наиболее перспектив­
ным самолет Микояна и Григоровича испытания вой­
ной не выдержал - он был ярко вы ражен-
ным высотным истребителем, а на совет­
еко-германском ф ронте воздуш н ы е  бои 
велись почти исключител ьно на малых и 
средних высотах. ЛаГГ-3, хотя и продер­
жался в производстве до 1 944 г . ,  был да­
леко не лучшим самолетом,  но именно он 
стал родоначальником линейки истреби­
телей с мощными моторами воздушного 
охлаждения - Ла-5 и Ла-7 .  Самолет же 
Яковлева, с большими трудностям и  про­
шедш ий государстве н н ы е  исп ытан и я ,  в 
итоге дал начало самому массовому се­
мейству советских и стребител е й :  Як-7 ,  
Як-9, Як-3. 

В Великобритании до середи ны 30-х гг. 
также доминировала точка зрения о необ­
ходимости двух типов истребителей - ис­
требителя-перехватчика и « и стреб ителя 

Гластер «Гладиатор" Mk/1 

зональной обороны" ,  различающихся продолжитель­
ностью полета. Первые современные британские ис­
требители-монопланы <<Харрикейн" и «Спитфай р" бы­
ли именно перехватчи ками ,  а функцию «истребителя 
зональной обороны" должен был взять на себя двух­
моторный «Уирлуинд". Увы ,  его карьера оказалась ко­
роткой из-за неудачных двигателе й .  К тому же, в усло­
виях бурного развития радиолокации необходимость в 
«истребителе зональной обороны" ,  способном подол­
гу барражировать над п рикрываемым районом , отпа­
ла: теперь перехватч ики при п риближении вражеских 
бомбардировщиков подни м ались в воздух по сигналу 
с назем н ых РЛС. Совершенно экзотически выглядел 
«Дифайент" - одномоторный двухместн ы й  истреби­
тел ь ,  все вооружение которого сосредотачивалось в 
башне ,  обслуживаемой бортстрелком .  Такая машина 
н е  могла п роти востоять одноместным истребителям с 
аналогичными силов ы м и  установкам и ,  и быстро со­
шла со сцены .  В дальнейшем <<Спитфайр"  стал основ­
ным британским истребителем воздушного боя , а об­
ладавший худш и м и  летными дан н ы м и  <<Харрикейн •• 

Блэкберн «Рок", август 1 940 г. 
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Хаукер «Темпест" Mk V 

«Харрикейн" Mk. /IA во время испытаний в США 

Ночной истребитель Та 1 54 
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«переквалифицировался» в штурмовика .  
Попытка создать истребитель усиления с 
более мощным воо руже н и е м  п ри вела к 
появлению «Тайфуна» ,  а затем и «Темпес­
та••, успешно применявш ихся как истреби ­
тели-бомбардировщи ки .  

Германия ,  восстанавливавшая свою во­
е н ную авиацию после п рихода к власти 
нацистов ,  изначал ьно не разменивалась 
на многотипье: п ройдя стадию истребите­
л е й -бипланов в качестве своеобразной 
« разминки»,  Люфтваффе приняли Bf 1 09 в 
качестве единого истребителя .  Но с 1 94 1  
г .  его дополн и л ,  а затем и потеснил Fw 
1 90 ,  ставш и й  н е  только п рекрасным ис­
треб ителе м ,  но и штурмовиком . Значи­
тел ьных успехов Германия достигла в со­
здании реактивных истребителей - пер­
вым в м и р е  самолетом тако го класса, 
участвовавшим в бою,  стал М е  262.  Как и 
британский «Метеор» ,  также успевший по­
участвовать во Второй м ировой войне,  он 
оборудовался двумя ТРД. В самом конце 
войны начал поступать в части и легки й ,  
одномоторн ы й ,  реакти в н ы й  и стребител ь 
Не 1 62 .  Наконец, нельзя не упомя нуть и 
единственный в м и ре ракетны й  истреби­
тель, участвовавший в боях ,  - М е  1 63 ,  от­
н юдь не оправдавший возлагавших на не­
го надежд. 

Двухмоторные истребители в Л юфтваф­
фе, строго говоря , и стребител я м и  и не 
считались - их относили к классу « разру­
шителей» ( Ze rstore r ) .  К началу в о й н ы  в 
этом классе существовал один самолет -
Bf 1 1  О. Создаваемые для его замены М е 
2 1  О и М е 4 1  О чрезвычайно долго доводи­
лись и,  в конечном итоге, оказал ись не 



очень удачными.  В итоге, Bf 1 1  О п роизво­
дился дольше, чем М е 4 1  О ,  правда , уже 
не как «разрушитель>>, а в качестве ночно­
го истребителя . П римерным аналогом 
«разрушителя,, в других странах я влялись 
советский Пе-3, созданный на базе пики­
ровщика Пе-2,  голландский «Фоккер>> G . l ,  
французский « Потез>> Р .630/63 1 ,  британ­
ский «МоскитО>>. Последн и й ,  как и Bf 1 1 0 ,  
применялея и в качестве ночного истре­
бителя .  Вообще, класс ночных истребите­
лей наиболее развит был именно в Вел и ­
кобритании и Германи и  - этому способст­
вовали, с одной стороны,  угроза ночных 
налетов, которым подвергались эти стра­
ны, а с другой - развитие в них техники 
радиолокации и создание бортовых само­
летных РЛС. Ввиду ощутимой массы и га­
баритов таких устройств, а также необхо­
димости наличия второго члена эки пажа 
для обслуживания радара, ночные истре­
бители, как п равило, были двухмоторны­
ми. Помимо Bf 1 1  О ,  в Германии в ипоста­
си «ночни ков>> вы ступал и модификаци и 
бомбардировщиков Do 2 1 7  и Ju 88 ,  а так­
же специально спроектирован ные Не 2 1 9  
и Та 1 54 (последний,  правда, был постро­
ен в мизерном количестве ) .  В Великобри­
тании неплохо себя зарекомендовал <<Бо­
файтер>> - правда, гораздо более извес.­
тен он как ударный самолет, успешно 
действовавши й  по морским целям - бом­
барди ровщи к ,  ракетоносец,  торпедоно­
сец. США первоначально вынуждены были 
обходиться адаптирован н ы м и  для роли 
ночного истребителя бомбардировщика­
ми А-20 ( Р-70).  И нтересно,  что свои мо­
дификации ноч ного истребителя на базе 
<<Бостона>> были созданы в В ел и кобрита­
нии и в СССР. Позже в США создали ,  ве­
роятно, лучший ночной истребитель Вто­
рой мировой войны - Р-6 1 <<Блэк Уидоу>>. 

Истребитель Северекий Р-35 с полуубирающимся шасси 

Боинг Р-26 - первый американский истребитель-моноплан 

t.;{.)afJHIIIП'Jл.ьныe размеры истребителей "Тандерболт» и И- 1 6  
Авиация арми и  США к концу 30-х гг. уве­

ренно перешла от бипланов к монопланам . <<Размяв­
ШИСЬ>> на крохотном <<боинговском>> Р-26, американцы 
приняли на вооружение изделия фирм <<Северский>> и 
<<Кертисс>> - соответственно, Р-35 и Р-36. Оба самолета 
активно предлагались на экспорт, и оба стали осново­
положниками "династий>>. Эволюция Р-35 привела че­
рез Р-43 к «Тандерболту>> - Р-47, самолету внушающе­
му уважение своими габаритами - И - 1 6  на его фоне 
смотрится как горбатый <<Запорожец>> на фоне <<Чайки>>. 
Р-36 после переделки под мотор жидкостного охлажде­
ния превратился в «Киттихаука>> Р-40, ставшего послед­
ним серийным истребителем известной фирмы. 

Американ цев ,  вообще, отличала изрядная техничес­
кая смелость при проекти рова н и и  и стребител е й .  
Лишь неотягощенный предрассудками американский 
инженерный гени й  смог создать <<Эйракобру>> Р-39 -
истребитель необычной компоновки,  с дви гателем , 
размещенным за кабиной.  Не снискав особой попу-

лярности у себя на родине, будучи отвергнутым бри­
танскими Королевскими В ВС ,  этот самолет, п остав­
лявшийся по ленд-лизу, стал одн и м  из лучших истре­
бителей ВВС Красной арм и и .  Также весьма необыч­
ным был Р-38 <<Лайтни нг>> - плод п опулярной в конце 
30-х гг .  концепции одноместного двухмоторного ис­
требителя ,  который за счет высокой энерговооружен ­
ности должен б ы л  п ревзойти одномоторные маш и н ы .  
И <<Лайтнин Г>> вполне оправдал возлагавшиеся на него 
надежды . И, естественно,  нельзя не упомянуть <<и нтер­
национальный>> «Мустанг>> - истребитель,  разрабаты­
вавшийся в США по британской спецификации и полу­
чивший,  в конечном итоге, англ ийский мотор. И менно 
он ,  вместе с < <Тандерболтом,,, стал основным амери­
канским армейским истребителем завершающего пе­
риода войны .  Эти самолеты с равным успехом работа­
ли и как дальние истребители сопровождения,  и как ис­
требители-бомбардировщики .  
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Япония ,  так же , как и США уже к концу 30-х гг. пере­
шла на истребител и - мон опла н ы .  Национальной е� 
особенностью было большое внимание ,  уделяемое 
маневренности . Японским конструкторам удалось со­
здать монопланы ,  не уступавшие в этом параметре 
бипланам - Ки-27 и Ки-43. Наряду с ними развива­
лись и скоростные истребители-перехватчики ( Ки -44) ,  
а также двухмоторные истребители ( Ки-45 ) .  П р и  об­
щем доминировании моторов воздушного охлаждения 
был создан и истребитель с двигателем жидкостного 
охлаждения Ки-6 1 . Когда же с поставками таких мото­
ров возникли проблемы, его планер адаптировали под 
двигатель воздушного охлажден ия - так появился Ки-
1 00,  ставший, наряду с Ки-84, лучшим истребителем 
Императорской армии.  Как видим ,  спектр типов ис­
требителей, строившихся в Японии ,  был весьма ши­
рок. Но это ещ� не вс� - ведь собственную авиацию 
берегового бази рования имел и Императорский флот. 
Для не� строились одномоторные перехватчики J2M и 
двухмоторные истребители J 1  N .  Страна восходящего 
сол н ца стала единственным государством , ш и роко 
п рименявшим в боях Второй мировой войны гидроса-

8 

молеты- истребители - соответствующую модифика­
цию «Зеро" и специально спроектирован н ы й  N 1 К ,  в 
конечном итоге трансформировавши йся в отл и ч н ы й  
сухопутный истребитель .  А если е щ �  вспом н ить, что в 
1 944- 1 945 гг. в истребители П В О  передел ы вал ись все 
сколь-нибудь подходящие самолеты - от скоростны х  
разведчи ков д о  палубных пикировщиков - станет п о ­
нятны м  солидны й  объем «японского•• раздела нашего 
справочника.  

Достаточно объемным получился и раздел, посвя­
щенн ы й  Итал и и .  Авиатор ы  дуче также хотели «Всего и 
сразу» . Под влиянием успешного применения биплана 
C R .32 в Испании, они настояли на дальнейшем разв и ­
т и и  таких истребителей - в итоге е г о  наследни к  C R .42 
стал последним в м и ре серийно строившимся истре­
бителем-бипланом.  Объявив конкурс на истребитель­
моноплан , итал ьянцы приняли на вооружение не оди н ,  
а с разу три таких и стреб ителя - М С . 20 0 ,  G . 50 и 
Re .2000. И хотя капитуляция Итал и и  в сентябре 1 943 
г .  и последующий переход е� на сторону союзников 
поставил точку в эволюции боевой авиаци и ,  до того 
времени конструкторы успели разработать, а военные 



Польский истребитель PZL Р. 1 1  

Голландский истребитель «Фоккер» D.XVII 
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Югославский истребитель ИК-2 

принять на вооружение ещё два поколения одномо­
торных истребителей - МС.202 и Re.2001 /Re.2002, а 
затем МС.205, G .55 и Re. 2005. 

Во Франции эволюция истребителей п рекратилась 
ещё ранее - в 1 940 г .  К тому времени они успели при­
нять на вооружение монопланы M S .406,  
М В . 1 5 1 /МВ. 1 52 и ставший лучшим французским ис­
требителем •девуатин•• 0 .520.  Попытка воплотить в 
жизнь концепцию легкого истребителя оказалась про­
вальной - CR.7 1 4, хотя и строился серийно, был край­
не неудачным.  П ромышлен ность Франции к н ачалу 
Второй мировой войны не смогла обеспечить обнов­
ление авиапарка истребительной авиаци и ,  в нем зна­
чител ьной была доля устаревших маш и н .  П оэтому 
Франция накануне войны приступила к ш и рокомас­
штабным закупкам в США. 

«Гладиатор» и «Буффало» 

1 0  

Довольно развитая Чехасловакия в се-
редине 30-х гг .  п ри няла н а  вооружен и е  
неплохой истребитель •Авиа• В . 534. Ве­
лись работы и п о  созда н и ю  с коростных 
и стребителей-мо н опланов,  н о  такой са­
молет - В . 1  35 - выпускалея уже в услови­
ях германской оккупации и в м изерном 
количестве. П ыталась наладить собствен­
ное производство и стребителей и К)го­
славия . В небольшом кол ичестве здесь 
п остроили моноплан-парасоль И К - 2 ,  за­
пустили в производство и более совре­
менный И К-3 .  

Польская авиапромышлен ность в первой 
половине 30-х гг. сумела создать истреби­
тели мирового уровня - монопланы-пара­
соли Р.7 и Р . 1 1 ,  а также экспортный Р . 24.  

Но впоследствии приоритет отдали бомбардировщи­
кам - ресурсов страны попросту не хватало для одно­
временного развития всех родов авиаци и .  В итоге, сен­
тябрь 1 939 г. ВВС Польши встретили с парком истре­
бителей,  не отвечающим современным требованиям ни 
в количественном , ни в качественном отношении.  

Освоение л и цензионного производства п ол ьского 
Р . 24 дало толчок собственному • истребителестрое­
н ию•• в Румы н и и  - творчески переосм ы сл и в  польскую 
конструкци ю,  здесь создали свой IAR 80/8 1 . Поп ытку 
создать свой истребитель предприняли и ф и н н ы ,  но 
их <<М ырски•• ,  в отличие от рум ынских истребителей,  
строился в небольшом количестве, поскольку устарел 
уже к моменту принятия на вооружение.  Так же можно 
охарактеризовать и австралийский • Бумеранг•• - •па­
н ический и стребител ь• ,  создан н ы й  на вол н е  страха 



перед ожидавшимся японским вторжен и ­
ем, отличался невысокими летн ыми дан ­
ными и применялея,  гла в н ы м  образом , 
для поддержки наземных часте й .  

«Гладиатор» 

Обладавшие довол ьно развитой авиа­
промышленностью Н идерланды приняли 
на вооружение моноплан с неубирающим­
ся шасси «Фоккер•• D .XXI, а более совре­
менный FK.58 строился только на экспорт. 
Наконец, упомянем и нейтрал ьную Ш ве­
цию - опираясь до войны на и мпорт, она 
вынуждена была после прекращения по­
ставок из-за рубежа проектировать собст­
венные истребител и .  П ра вда весьма 
авангардны й  J21 приняли на вооружение 
уже после войны,  но «подстраховоч н ы й •  
J22 успел стать н а  стражу нейтралитета, 
когда в Европе ещё вовсю гремели пушки. 

Наконец, стоит упомянуть и особую «кас­
ту• истребителей - палубные самолеты.  В 
силу наличия авианосцев у очень ограни­
ченного количества стран, такие самолеты 
полноценно развивались лишь в Велико­
британии ,  США и Японии .  Британцы, буду­
чи ограниченными в составе своих авиа­
групп сравнительно небольшими размера­
ми ангаров своих авианосцев, большое 
внимание уделяли многозадачности само­
летов - так появились истребитель-пики­
ровщик <<Скьюа•, истребители-разведчики 
«Фулмар• и «Файрфлай• .  А вот создать 
«настоящий• палубный и стребитель не 
удалось - флот довольствовался адаптаци­
ями сухопутных маш и н  «Си Гладиатор • ,  
«Си Харрикейн• и «Сифайр•.  В С Ш А  после 
не очень успешной попытки фирмы « Брюс­
тер• выйти на рынок палубных истребите­
лей со своим F2A «Буффало• на палубах 
авианосцев доминировали «кошки• «Грум­
мана• - F4F «Уайлдкэт• и F6F «Хэллкэт•. 
Истребитель F4U « Корсар• поначалу ока­
зс;�лся непригодн ы м  для эксплуатации с 
авианосцев, и лишь в конце войны сумел 
потеснить «грум маны•.  Японская же палуб­
ная авиация начала и закончила войну с 
одним типом истребителя - А6М «Зеро• . 
Обладавший к началу войны выдающимися 
лётными данными,  он с введением новых 
американских истребителе й  постепенно 
утратил свое превосходство . Но создавае-
мый ему на замену А7М так и не был запу-
щен в производство . Франци я ,  распола-
гавшая единственным авианосцем,  эксплу-
атировала в составе его авиагруппы горстку устарев­
ших 0.376, но так и не смогла создать более современ­
ные палубные истребители .  А вот Германия, хоть и не 
достроившая «Графа Цеппелина• ,  и зготовила серию 
палубных истребителей Bf 1 09Т - правда эксплуатиро­
вались они, естественно, с береговых аэродромов. 

За годы Второй мировой войны мощность поршне­
вых дви гателей , устанавл и ваемых н а  и стребител и ,  

возросла практически втрое - с  700-800 л . с .  до 2000 и 
более. Соответственно,  повысились летные качества 
самолето в ,  усилилось их вооружение .  Появились и 
первые реактивные маш и н ы .  И стребительная авиация 
п рошла огром н ы й  путь развития, для которого в мир­
ное время , наверняка, понадобилась бы пара десяти­
летий .  Эта э нциклопедия п редставляет исчерпываю­
щую и нформацию о более чем 1 20 ти пах истребите-
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лей Второй мировой вой н ы .  В ней рассказывается как 
о архаичных би планах, лишь волею случая задержав­
шихся в строю до 40-х гг. , так и о тех легендарных ма­
ши нах, что вынесли на своих крыльях всю тяжесть бо­
ев - «яках" ,  <<Лавоч киных•• ,  «мессершм иттах», «Спит­
фай рах» ,  и о первых реактивных и стребителях, 
успевших дебютировать в последние месяцы вой н ы .  
Наряду с истребителями сухопутного базирова н и я ,  
рассмотрены и палубные машины .  Охвачены как мае-
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совые самолеты,  ти ражи рова н н ы е  в десятках тысяч 
экземпляров, так и мелкосерийные маш и н ы ,  имевшие 
ограниченное применение .  Каждая статья содержит 
краткую историю создания самолета, описание основ­
ных модификаци й ,  сведения о службе и боевом при­
менен и и ,  а также табл ицы летно-технических характе­
ристи к.  Все это позволяет создать п ол н ое впечатле­
н и е  о каждом типе истребителей п е р и ода Второй 
м ировой вой н ы .  
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САС СА- 12/13/19 <<Boomerang>> 
САС СА- 12/13/19 <<Бумеранг>> 

Разработка самолета началась осенью 1 94 1  г. как 
nодстраховка на случай возможного прекращения по­
ставок истребителей из метрополи и .  П роектирование 
велось под руководством Ф.  Давида, а за основу взяли 
учебно-боевой самолет «Уиррауэй» - доработанный ли­
цензионный «Норт Америкэн» NA-32/32 (цельнометал­
лический моноплан с убираемым шасси ) .  При передел­
ке в истребитель усилили, по сравнению с «Уиррауэ-

"Бумеранг" СА- 12, июнь 1 942 г. 

1 4  

ем»,  центроплан, хвостовое оперение и шасси . Значи­
тельным переделкам подверглись консоли крыла: их 
несколько уменьшили в размахе и разместили в н их во­
оружение. После проработки нескольких вариантов по­
следнего остановились на смешанном:  2 20-мм пушки 
«Испано» ( 60 снарядов на ствол ) и 4 7,7-мм пулемета 
« Браунинг" .  Также применили более мощн ы й  двига­
тель - 1 4-цилиндровый мотор воздуш ного охлаждения 
«Твин Уосп» ( 1 200 л . с . ) ,  выпускавшийся в Австралии по 
лицензии.  Естественно, самолет стал одноместны м .  

Летно-технические характеристики самолета 
СА- 12  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
взлетная 

П ратт энд Уитни R·1 830-SЗC4-G 
1 200 

1 0,97 
8 , 1 5  
2,92 

20,90 

Максимальная скорость, кмjч (на высоте 4730 м) 
Скороnодъемность у земли, м;с 

2437 
3492 

49 1 
14,9 

8800 
1 500 

Практический nотолок, м 
Дальность nолета, км 



Прототипа истребителя, получившего название « Бу­
меранг>> не было - сразу строились серийные самоле­
ты. 18 февраля 1 942 г. заказали 1 05 самолетов, первый 
из которых вышел на испытания 29 мая 1 942 г .  До я н ­
варя 1 945 г. на заводе в Фишерменс-Бэнд изготовили 
249 машин. 

Основные модификации :  
СА- 1 2 - двигатель R - 1 830-S3C4-G ( 1 200 л . с . ) .  Пост­

роено 1 05 единиц. 
СА- 13 - дюралевая обшивка крыла заменена фанер­

ной, а законцевки сделаны цельнодеревянными,  внесе­
ны некоторые другие изменения.  По контракту, подпи­
санному в октябре 1 942 г., выпустили 95 самолетов. 

СА- 1 9  - применены новые колеса шасси, сделаны 
незначительные изменения в конструкции .  Изготовлено 
49 самолетов.  На последних 38 маш инах установлен 
АФА «Фэрчайлд>> F-24. 

Серийно не строился вариант СА- 1 4  - истребитель­
перехватчик с увеличенной высотностью, оборудован­
ный турбокомпрессором <<Дженерал Электрик>> (прото­
тип испытывался с июня 1 944 г . ) .  

Служба и боевое применение 
<<Бумеранг>> отличался хорошей устойчивостью и уп­

равляемостью, имел неплохую скороподъем ность, но 
совершенно недостаточную для своего времени макси­
мальную скорость. Поэтому он применялея в бою, глав-

Сборка первого «Бумеранга» СА- 12 на заводе 
Фишерменс-Бэнде 

"Бумеранп> СА- 1 9, июнь 1 944 г. 

СА- 12 

СА- 1 3  

ным образом, не как истребитель, а как самолет под­
держки наземных войск. С 1 942 г. « Бумерангами>> час­
тично вооружили 4-ю и 5-ю АЭ Королевских австралий­
ских ВВС,  эксплуатировавшие наряду с ними также и 
<<Уиррауэи>> . Эти части воевали на Новой Гвинее, а са­
молеты из их состава вели разведку, осуществляли 
корректировку артогня и штурмовали наземные цели .  
Весной 1 943 г .  <<Бумеранги>> получили 84-я и 85-я АЭ , а 
в декабре 1 943 г. - 83-я АЭ . Эти эскадрильи занима­
лись обеспечением П В О ,  патрулировали прибережные 
воды Австрали и  и прикрывали морские конвои. <<Буме­
ранг>> сняли с вооружения вскоре после окончания Вто­
рой мировой войны .  

1 5  



Сборка "Бумерангов" на заводе Фишерменс-Бэнде 
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Blackburn << Squa>> 1 <<Roc>> 
Блэкберн <<Скюа>> 1 <<Рок>> 

(<<Поморник>> 1 <<Рух[ птица]>>)  

Блэкберн «Рок» 

Пара самолетов-«близнецов», Задумывавшихея в ка­
честве основных машин для авиации Королевского 
флота, но не сумевших оправдать возлагавшихся на 
них надежд. История их создания началась в 1 934 г . ,  
когда британское Министерство авиации выдало техни­
ческое задание 0. 27/34, предусматривавшее создание 
двухместного многоцелевого палубного самолета. Ма­
шина должна была вы полнять функции пи­
кирующего бомбардировщика и истреби­
теля, что предъявляло высокие требования 
к скоростным характеристикам аэроплана. 
Поэтому двухместный самолет должен был 
представпять собой моноплан ( первый 
британский палубный самолет такой схе­
мы) цельнометаллической конструкци и с 
убирающимся шасси и закрытой кабиной 
экипажа . В конкурсе участвовали пять 
фирм. Победу одержал конструкторский 
коллектив «Блэкберна» во главе с Дж . Э .  
Петти. Прототип будущего «Скюа» с 9-ци­
линдровым мотором воздушного охлажде­
ния «Бристоль» «Меркюри» IX (840 л . с . )  вы­
шел на испытания в феврале 1 937. Про­
цесс доводки сильно затянулся - второй 
прототип поднялся в воздух лишь в мае 
1 938.  В его конструкцию внесли сущест-
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венные изменения, в частности, был удлинен фюзеляж. 
Но для серийного варианта пришлось поменять двига­
тел ь - поскольку «Меркюри•• были зарезервированы 
для самолетов других типов, на «Скюа» пришлось уста­
новить 9-цилиндровый двигатель « Бристоль» «Персеус» 
Xl l ,  обладавший большей номинальной мощностью, но 
существенно худшей надежностью . 



С 1 935 г. на базе планера будущего 
«Скюа" по спецификаци и 0 . 30/35 ( затем 
0 . 1 5/37) разрабатывался двухместный па­
лубный истребитель, вооружен н ы й  четырь­
мя 7,7-мм пулеметами «Брауни н г" в мас­
сивной механизирован ной баш не.  П рото­
типа не было , а первый сер и й н ы й  
экземпляр самолета, получ ившего назва­
ние «Рок " ,  поднялся в воздух в декабре 
1938 г. На его основе разрабатывался по­
плавковый истребитель (спецификация 
0 .20/37) ,  но после испытаний четырех са­
молетов от этой идеи отказались, и маши­
ны переставили на колесное шасс и .  Об­
щий объем сери й но го производства 
«Скюа" и «РОК» составил 326 маш и н ,  при­
чем самолеты первого типа строила фир­
ма-разработчик, а второго - « Болтон- Пол».  

Основные модификации:  
«Скюа» Mk.l l  - истребитель-пикирую­

щий бомбарди ровщик. Вооружение - 4 
7,7-мм пулемета «Браун и н г» в крыле,  1 
«Льюис" или «Виккерс» К на турел и;  1 227-
кг или 1 1  3-кг бомба в фюзеляжном бомбо­
отсеке (при сбросе с пикирования вы води­
лась за пределы площади, ометаемой вин­
том, посредством металл ической 
«трапеции»), 8 1 4-кг бомб под крылом.  По­
ставки начались в августе 1 938 г .  Построе­
но 1 90 машин. 

«Рок» Mk. l - истребитель, вооруженный 
4 7,7-мм пулеметами «Браунинг» в турели 
«Болтон Пол». Из прочего вооружения име­
лись лишь подкрыльевые бомбодержатели 
(аналогичные примененн ы м  на «Скюа») .  В 
1 939- 1 940 гг. выпущено 1 36 самолетов. 

Служба и боевое применение 
Первые «Скюа" в строевых частях авиа­

ции Королевского флота появились в октя­
бре 1 938 г . ,  <<Рок» - в апреле 1 939 г .  П ред­
полагалось комплектовать эс кадрильи 
смешанным составом - по 6 «Скюа•• и 3 
«Рок» в каждой, но на деле случались от­
клонения. Эскадрильи могли насчитывать 
от 6 до 1 6  самолетов, а после того, как 
«Рок» показал свою пол ную непригодность 
на роль истребителя , комплектавались ис­
ключительно «Скюа" . «РОК» же перевели на 
выполнение вспомогател ьных задач ( на­
пример, буксировку мишеней ) .  В таком ка­
честве они прослужили до лета 1 943 г .  Несколько само­
летов в роли буксировщиков мишеней при менялись и 
Королевскими ВВС. 

«Скюа" довольно широко приме нялись в начальный 
период войн ы .  Хотя как истребитель машина обладала 
явно недостаточными скоростны м и  и маневренными 
характеристикам и ,  именно «Скюа» одержал первую 
воздуш ную победу авиации Королевского флота во 
Второй мировой войне, сбив 26 сентября 1 939 г .  гер-

манекую летающую лодку. Весьма и нтенсивным было 
боевое применение «Скюа» в Норвежской кам пании -
но ,  преи мущественно в роли ударных самолетов ( 1 О 
апреля самолеты 800-й и 803-й АЭ потопили крейсер 
«Кёнигсберг» ) .  Действуя как с авианосцев «Арк Ройял» 
и « Глориэс», так и с береговых аэродромов, они нано­
сили удары по захваченных немцами норвежских пор­
тах и патрулировали воздушное пространство, сбив н е­
сколько бомбардировщиков и гидросамолетов.  
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Блэкберн «Скуа" 

В конце мая - начале июня 1 940 г. 80 1 -я и 806-я АЭ 
участвовали в обеспечении эвакуации британских 
войск из Дюнкерка. В дальнейшем основны м  театром 
военных действий для «Скюа" стало Средиземноморье. 
В частности, в начале июля 1 940 г. самолеты 800-й и 
803-й АЭ с палубы «Арк Ройяла" участвовала в опера-
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Летно-технические характеристики самолетов 
<<Скюа>> и «Рою> 

ссСкюа» Mk.ll сеРок» Mk.l 
Двигатель: 

тип Бристоль ссПерсеус" Xll 
мощность, л .с .  905 

Размах крыла, м 1 4,07 1 4,02 
Длина самолета, м 1 0 ,85 
Высота самолета, м 3 ,81  3,68 
Площадь крыла, кв. м 29,64 28,80 
Масса, кг: 

пустого самолета 2493 2778 
взлетная 3733 3603 

Максимальная скорость, км;ч: 
на уровне моря 328 
на . высоте 2000 м 362 
на высоте 3050 м 359 

Скороподъемность у земли,  м;с 8 7,62 
Практический потолок, м 6 1 50 5500 
Дальность полета, км 1 300 

ции « Катапульта» - попытке уничтожения кораблей 
французского флота в портах Алжира. При этом ссСкюа" 
выступали в качестве истребителей соп ровождения ,  
прикрывая торпедоносцы «Суордфиш».  До конца лета 
«Скюа» записали на свой счет 6 сбитых итальянских са­
молетов. В конце сентября 1 940 г .  ссСкюа» с «Арк Ройя­
ла» приняли участие в ударе по Дакару, снова действуя 
как истребители прикрытия. До февраля 1 94 1  г .  ссСкюа» 
участвовали в обеспечении проводки мальтийских кон­
воев и других операциях в Средиземном море. В каче­
стве вспомогательных такие самолеты дослужили до 
1 945 г. 

Блэкберн «Скуа" из состава 800-й эскадрильи на 
палубе авианосца «Арк Роял�>. Июль 1 940 г. 



Boulton-Paul <<Defiant>> 
Болтон-Пол <<Дифайент>> ( <<Дерзкий>>)  

Один из наиболее необычных истребителей перио­
да Второй мировой войны,  представлявший собой во­
площение кон цепции т . н .  «турел ьного истребителя>> ,  
все вооружение которого сосредоточено в стрелковой 
башне с силовым приводом .  Если в обычных двухме­
стных истребителях бортстрелок вы полнял вспомога­
тельную фун кцию,  прикры вая самолет с задней полу­
сферы, а бой вел пилот, используя вооружение,  на­
правленное вперед, то на «турельном и стребителе>> 
«первую скрип ку>> должен был играть стрелок. Задача 
же пилота состояла в том, чтобы вывести маш ину на 
позицию , удобную для применения оружия в турели .  В 
июне 1 935 г. была подготовлена спецификация F . 9/35 , 
предусматривавшая создание такой машины 
местного моноплана, вооруженного 4 7.7-

- двух-

ванием от с роков , и победу Р .82  не в последнюю оче­
редь определ ило то, что его отставание б ыло мень­
ш и м .  Когда в апреле 1 937 г .  фирма получила первый 
заказ на 87 «Дифайентов>> ,  ещё даже не была завер­
шена сборка п рототипа!  

Исп ытания первого (из двух построенных )  прототи­
па «Дифайента>> начались 1 1  августа 1 937 г .  Самолет 
поначалу испыты вался без баш н и ,  показав хорошую 
управляемость и неплохие летные данные.  Впоследст­
вии он получил башн ю  А M k . I ID ,  с н абжен ную 4 7 ,7-мм 
пулеметам и  « Брауни нг>> ( боеком плект 600 патронов на 
ствол ) .  Масса баш н и  в с наряженном состоя н и и  со­
ставляла 268 кг. Башня представляла собой автоном­
ную установку со своей собственной гидросистемой -

мм пулеметами в башне и развивающего 
скорость не менее 480 кмjч . И з  ш ести 
фирм, приславших с вои предложения ,  вы­
делялась «Болтон- Пол>> .  Если её конкурен ­
ты были «классическими>> самолетострои­
телями, то << Болтон - П ол>> специал изирова­
лась в производстве самолетных турелей 
с силовыми приводами (хотя строила так­
же и самолеты - например, двухмоторные 
бомбардировщики-бипланы «Сайдстрэнд>> 
и «Оверстрэнд>> ) .  Финал истами кон курса 
стали проект Р .82 фирмы << Болтон-Пол >> и 
<<Хотспур>> фирмы <<Хоукер >> .  Работы по 
обоим проектам велись с большим отста-

Прототип «Дифайента" 
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Летно-технические характеристики самолетов <<Днфайент>> 

«Дифайент» Mk.l 
Двигатель: 

тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 5000 м 

Скороподъемность у земли, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
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Роллс-Ройс 
•Мерлин» 111 

1 030 

1 0,77 
3,45 

23,23 

2757 
3773 
3902 

402 
489 
9,65 
9250 
750 

«Дифайент» Mk.l l  

1 1,99 

Роллс-Ройс 
•Мерлин» ХХ 

1 280 

1 0 ,93 
3,71  

2849 
3821 
3902 

485 
507 
1 0 ,2 

885 

264-я истребительная эскадрилья была 
первой в составе RAF, освоившей ис­
требители ttДифайент" 

от общесамолетных источников потребля­
лась л и ш ь  электроэнергия .  Двигател ь -
1 2 - цилиндровый « М ерл и н "  1 ( 1 030 л . с . ) .  
Первая серийная маш и на была вы пущена 
заводом в Вулверхэмптоне в и юле 1 939 г .  
«Дифайенты" строились д о  февраля 1 943 
г . ,  общий объем вы пуска (вкл ючая прото­
тип ы )  составил 1 064 маш и н ы .  

Основные модификаци и :  
ссДифай е нт» M k . l  - высотн ы й  двига­

тель «Мерлин» 1 1 1  ( 1 030 л . с . ) .  Вооружение 
соответствует п рототипу. Построено 7 1 2 
самолетов .  

«Дифайент» N F  M k . IA - часть самоле­
тов, переоборудованных в ночные истре­
бители путем установки РЛС Al M k . IV.  

ссДифайент» ТТ Mk.l  - самолеты , пе­
реоборудованные в букс и ровщики мише­
ней.  

«Дифайент» ASR Mk. l  - поисково-спа­
сател ьные самолеты, получ и вш и е  под 
крылом два сбрасываемых контейнера с 
надувными шлюпка м и .  

«Диф а йе нт» M k . l l  - н изковысот н ы й  
двигатель «Мерлин•• Х Х  ( 1 280 л . с . ) .  Выпус­
калея с февраля 1 94 1  г .  Возможна уста-

Ночной истребитель 
ttДифайента" NF Mk. l 



Буксировщик мишеней «Дифайентп ТТ 
Mk. lll 

новка РЛС Al Mk.VI. Изготовлено 2 1  О ма­
шин. 

ссДифайентн ТТ M k . l l l  - буксировщик 
мишеней , строившийся «С нуля» .  Изготов­
лено 140 самолетов. 

Служба и боевое применение 
Первой частью, вооруженной «Дифай­

ентами •• ,  стала 264-я АЭ, достигшая бое­
готовности к маю 1 940 г. Боевой дебют, 
состоявшийся 1 2  мая , был удачным - ту­
рельные истребители сбили J u  88, но уже 
на следующий день в схватке с ссмессерш­
мипами» было сбито 5 «Дифайентов» из  
6 ,  участвовавших в бою.  В п оследст в и и  
единственным успе ш н ы м  эп изодом для 
таких самолетов стало прикрытие эвакуа­
ции из Дюнкерка - «Дифайенты » ,  пользу­
ясь схожестью «горбатых" силуэтов дей­
ствовали в смешанных боевых порядках с 
«Харрикейнами» ,  что позволяло подлавли­
вать вражеские истребител и при их по­
пытках зайти в хвост. 

В последующие месяцы «Дифайенты» 
были переведены на роль ночных истре­
бителей . К весне 1 94 1  г. на этом типе са­
молета воевало уже 7 АЭ. К концу 1 94·1 г .  
эскадрильи , воевавшие на ссДифайентах», 
имели сам ый большой процент побед по 
отношению к ч ислу вылетов на перехват 
по сравнению с другими типами ночных 
истребителей.  Но,  хотя в 1 942 г .  эти ма­
шины все ещё применялись в строевых 
частях, их постепенно вытесняли двухмо­
торные машины,  луч ше приспособленные 
для установки РЛС ( н а  «Дифайенте» н е  
было возможности установить и ндикатор 
и пулы управления радара в каб и н е  
стрелка, и с РЛС п риходилось работать 
летчику, отвлекаясь от своих прямых обя­
занностей) .  

В 1 942 г .  ссДифайентами» ASR M k . l  
укомплектовали 5 спасател ьных АЭ. Наи­
более заметным эп изодом их применения 
стало участие в обеспеч е н и и  ре йда на 
Дьепп 19 августа 1 942 г .  Впоследстви и  
вплоть до конца 1 945 г .  «Дифайенты» ис­
пользовал ись в качестве буксировщиков 
мишеней для обеспечения боевой подго­
товки истребителей и частей зенитной ар­
тиллерии .  

«Дифайент» оказался неудачным само­
летом . Иначе и не могло быть: ведь при 
том же двигателе, что и стоял на «Харри­
кейне», он был на добрых 7 центнеров тя­
желее. Однако, не добившись  успехов 
днем, он довол ьно ш и роко п р и менялея 
как ночной истребитель.  

«Дифайент» ТТ Mk.lll 
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Bristol <<Blenheim>> Mk.IF /IVF 
Бристоль <<Бленхейм>> Mk.IF /IVF 

Бристоль «Бленхейм» Mk IF. Самолет оснащен ра-· 
даром А. Mk IV 

Продукт весьма распространенной в начальный пери­
од Второй мировой войны тенденции - конверсии со­
временных скоростных бомбардировщиков в тяжелые 
истребители .  Взяв за основу весьма удачный самолет 
«Бленхейм», конструкторы «Бристоля» спроектировали 
весьма простой модификационный комплект, позволяю­
щий переделать его в истребитель сопровождения даль­
него действия. При этом под фюзеляжем устанавливал­
ся контейнер с четырьмя 7,7-мм пулеметами «Браунинг» 
(боекомплект 500 патронов на ствол ) .  Масса такого кон­
тейнера оказалась меньше прежней бомбовой нагрузки, 
а его аэродинамическое сопротивление - невелико, так 
что летные характеристики самолета не ухудш ились.  

Летно-технические характеристики самолета 
<<Бленхейм>> Mk. I F  

Двигатели: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

24 

Бристоль «Меркюри» Vl l l  
840 

1 7, 1 7  
1 2 , 1 2  

3,89 
43,57 

40 1 3  
5947 

426 
7,63 

7770 
1 480 

П режнее стрелковое вооружение бомбардировщика -
7,7-мм пулемет «Браунинг» в левом крыле ( боекомплект 
400 патронов) и такого же калибра «Виккерс•• К в турели 
B . l  Mkl l l  - сохранялось. 

Истребител ьный вариант « Бленхейма•• был и спытан 
в 1 938 г. Результаты оказал ись вполне удовлетвори­
тельными,  и фирма «Саузерн Рэйлуэй•• начала массо­
вое п роизводство пулеметных контейнеров,  выпустив 
их до 1 940 г. 1 375 един и ц. И стребител ьные варианты 
« Бленхей ма•• не строил ись заново, а переделы вались 
из бом барди ровщиков н а  ремонтных п редп р и ятиях 
ВВС.  Точное количество переделанных самолетов не­
известно, но было в несколько раз меньше, чем изго­
товлено контейнеров. 

Основные модификаци и :  
ссБленхей м•• M k . I F  - переделка бомбардировщика 

« Бленхейм•• M k . l .  Двигател и «Меркюри•• V l l l  ( 840 л . с . ) .  
Переделано около 200 самолетов. 

ссБленхейм» Mk. IVF - конверсия бомбардировщика 
<< Бленхейм» Mk. IV,  отличающегося удлиненной носовой 
частью и более мощными моторами •• Меркюри•• XV. Не­
которые машины получили дополн ительный 7,7-мм пу­
лемет в носовой части. На самолетах последних выпус­
ков в турели стояло два пулемета ••Браунинг» .  Пулемет­
ный контейнер имел несколько большие размеры из-за 
вытянутой вниз носовой части самолета. В истреби­
тельный вариант переоборудовано порядка 60 маши н .  

Служба и боевое применение 
Появление переделанных •• Бленхеймов•• I F  позволи ­

л о  английской авиации перевооружить эскадр ильи , 
летавшие на двухместных истребителях-бипланах ••Ха-



укер•• «Демон•• .  Первой получ ила « Блен­
хеймы•• 600-я эскадрилья в сентябре 1 938 
г. До конца года за ней последовали 23-я,  
25-я ,  29-я и 604-я.  Еще две,  64-я и 60 1 -я ,  
стали летать н а  « Бленхеймах» I F  к началу 
войны. Еще около десяти других эскадри ­
л и й  были перевооружены истребителями 
«Бленхейм» в Вел икобритании в следую­
щем году и плюс к ним еще две за рубе­
жом - 27-я в И ндии и ЗО-я на Ближнем 

ffi !JJJШ:К I0)\!5j])[fJ'tl'i!lШШffJ 

Востоке. В И стребител ьном командова­
нии « Бленхеймы» I F  до 1 940 г .  рассматри­
вались как составная часть дневной ис­
требительной авиации .  Ко времени «бит-

иБленхейм» Mk.IF 

вы за Британию»  на таких самолетах 
летали шесть АЭ, но они показали свою 
полную непригодность для действий 
днем. Поэтому часть самолетов переде-
лали в ночные истребител и ,  оборудовав 
РЛС Al Mk. l l l .  Первая победа с помощью 
радара была одержана 23 июля 1 940 г. В 
конце 1 940 г. « Бленхеймы» I F  перевели на 
рол ь «Интрудеров» - ночных рейдеров,  
действующих над вражески м и  аэродрома­
ми.  В мае 1 941  г .  последняя эскадрилья в 
метрополии (68-я)  сдала свои « Бленхей­
МЫ» Mk. I F. 27-я АЭ, переведенная из И н ­
дии в Сингапур, сохраняла такие самоле­
ты вплоть до японского вторжени я .  

« Бленхейм» M k . IVF,  начав ш и й  посту­
пать в части зимой 1 939/40 г . ,  изначально 
рассматривался как ночной истребитель,  
но РЛС устанавли валась далеко не на 
всех самолетах. К тому же,  эффекти в ­
ность этой модификации как перехватчика 
из-за худших летных дан н ы х  оказалась 
ничтожной.  С осени 1 940 г .  « Бленхеймы» 
Mk.IVF стали передавать в Береговое ко­
мандование,  где о н и  п ри менялись для 
прикрытия конвоев и разведки и поиско­
во-спасател ьных опе раци й .  Кроме метропол и и ,  они  
применялись над Красным морем - 203-й эскадриль­
ей из Адена. Эта часть также воевала в Восточ ной Аф­
рике и Греци и .  К июл ю  1 942 г .  на << Бленхей мах» M k . IVF 
летали лишь две АЭ - 254-я и 404-я ( канадская) ,  но и 
они вскоре пересели на более современные маш и н ы .  

Помимо Вели кобритании ( и  нескольких канадских 
эскадрилий в составе Королевских ВВС) истребитель­
ные <<Бленхеймы» применялись лишь Пор­
тугалией - в 1 943 г .  эта страна получила 8 
самолетов Mk. IVF. 

Неудача <<Бленхеймов» M k . I F  и Mk. IVF в 
роли дал ьнего истребителя сопровожде­
ния объясняется стремительным техничес­
ким прогреесом в авиации ,  произошедшим 
с момента создания прототипа ( 1 936 г . )  до 
завершения боевого применения этих мо­
дификаций ( 1 940- 1 942 гг. ) .  На фоне своих 

Бристоль «Бленхейм» Mk IVF из состава 
203-й эскадрильи 

аналогов - прежде всего, истребительных вариантов 
германских бомбардировщиков Do 1 7  и Ju 88 - истре­
бительные << Бленхеймы» смотрятся существенно хуже 
из-за своего слабого вооружения (даже пулеметные 
<<Харрикейны» и <<Спитфайры» были вооружены лучше,  
не говоря уж об их пушечных вариантах) .  Тем не менее, 
самолеты <<Бленхейм» M k . I F/IVF сыграли свою роль в 
наиболее трудное для обороны Вели кобритании время. 
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Bristol <<Beaufighter>> 
Бристоль <<Бофайтер>> 

Двухмоторный двухместный истребител ь,  созда н ­
ный на базе торпедоносца-бом бардировщика « Ба­
форт" путем оснащения его более мощной силовой 
установкой,  соответствующи м вооружением и борто­
вым оборудованием.  От исходной маш ины была взята 
хвостовая часть фюзеляжа вместе с оперением,  кон­
соли крыла (подвершиеся усилению) и шасс и .  Носо­
вую часть пришлось укоротить, чтобы она не доходила 
до плоскости вращения винтов - ведь, установив дви­
гатели большей мощности ( 1 4-цил индровые звезда-

Бристоль «Бофайтер» Mk IF 
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образные « Геркулес•• } ,  п р и шлось увел ичить диаметр 
винтов. 

Разработка самол ета «тип 1 56» ( будущего « Бофа й ­
тера»)  началась в 1 93 8  г . , а возгл а в и л  е ё  Л .  Д ж .  
Ф р а й з .  П редставленный н а  рассмотрение м и н и стер­
ства авиации эскизный проект не вызвал энтузи­
азма - силуэт самол ета казался слишком тяжеловес­
ным для и стребител я .  Но, с другой сторо н ы ,  значи­
тельный объем ф юзеляжа как н ел ьзя луч ш е  п одходил 
для размещения в нем блоков РЛ С .  П оэтому м и н ис­

терство заказало п остройку четы рех про­
тоти п о в .  П ол н омасштабная п ро работка 
проекта началась в ноябре 1 93 8  г .  Пер­
вый п р ототип в ы ш ел н а  и с п ыта н и я  1 7  
и юл я  1 93 9  г . , но,  в виду возрастания м еж ­
дународной нап ряженн ости н а кануне 
вой н ы ,  е щё за две недел и до этого фир­
ма п ол уч ила уведомление о заказе 300 
« Бофайтеров» .  Поставки серийных само­
летов начал и с ь  в и ю л е  1 940 г .  О б щ и й  
объем выпус ка в Вел и кобрита н и и  достиг 
5 5 6 2  экзе м п л я р о в  ( ф и р м ы  « Бр и стол ь » ,  
« Ф э й р и » ,  « Руте» и завод м и н и стерства 
авиации в Уэстоне ) ,  ещё 365 построено в 
Австрал и и .  



Основные модификаци и :  
ссБофайтер» Mk. l  - двигатели ссГеркулес» 1 1 1  ( 1 400 

л.с . ;  на первых 1 80 экземплярах) либо « Геркулес» Xl 
( 1 590 л.с . ) .  Вооружение - 4 20-мм nушки с сБритиш И с ­
пано» M k . l l l  в носовой части фюзеляжа ( боекомnлект 
240 снарядов на ствол ) ,  6 7 ,7-мм nулеметов « Брау­
нинг» (4 в nравом крыле, 2 в левом ; н е  устанавлива­
лись на первых 50 самолетах) .  Выnускалея в двух мо­
дификациях: ночной истребитель M k . I F  с РЛ С Al  M k . IV 
и самолет для Берегового командования M k . IC ,  выnу­
скавшийся с начала 1 94 1  г .  Последни й  вариант отли ­
чался составом оборудования; кроме того, такие са­
молеты часто оборудовались бомбодержателя м и .  По­
строено 954 машины ( 557 Mk . IF  и 397 M k . I C ) .  

ссБофайтер» M k . l l  - двигатели ссРоллс- Ройс» сс Мер­
лин•• ХХ ( 1 280 л . с . ) .  Построено 450 самолетов - все в 
варианте ночного истребителя .  

ссБофайтер» Mk. l l l  и M k. IV существовал и только в 
прототипах ( nервый - с трехкилевым оnерением,  вто­
рой - с моторами ссГриффон » ) .  сс Бофайтер» M k.V,  nо­
строенный в 4 экземnлярах, и мел двигатели ссМерлин»  
и вооружался башней от  истребителя ссДифайент» с 4 
7,7-мм nулеметами.  

ссБофайтер» Mk.  Vl - выnускалея с весны 1 942 г .  
Двигатели с е  Геркулес» Vl  ( 1 650 л . с . )  или XVI .  Вооруже­
ние аналогично M k . l .  Построено 1 83 1  самолет, в т .ч .  
1078 Mk.VIF ( с  РЛС Al M k.VI I I } ,  693 M k.VIC и 60 торnе­
доносцев Mk.VIC( ITF).  

Модификации Mk.VI I ,  Vll l  и IX существовали лишь в 
проектах. 

ссБофайтер» TF M k . X  - ударный самолет для Бере­
гового командования . Оборудован н изковысотн ы м и  
двигателями ссГеркулес» XVI I  ( 1 735 л . с . ) .  Боекомnлект 
пушек увеличен до 280 снарядов на ствол , а вместо 
пулеметов в крыле установлены доnолн ител ьные тоn­
ливные баки . Н а  верхней оборонительной установке 
ментировалея 1 7 ,7-мм nулемет с сВи ккерс» К или <<Бра­
унинг».  Под фюзеляжем возможна nодвеска торnеды , 
а под крылом - 2 1 1  3-кг авиабомб либо 8 НАР. Выnу­
щено 2205 самолетов.  

«Бофайтер» с нанесенными на 
борт знаками воздушных побед 

<<Бофайтер» TF M k .XI - усилено крыло ( возможна 
nодвеска 2 454-кг бомб) .  Построено 1 63 маш и н ы .  

ссБофайтер» T F  M k . 2 1  - вариант, строившийся в 
Австрали и  и бази ровавши йся на конструкци и TF Mk.X.  
Двигатели << Гер кул ес» XVI II. Вооруже н и е  - 4 20-мм 

Летно-технические характеристики самолетов <<Бофайтер>> 

Mk.IF Mk.IF M k.IIF Mk.VIF TF Mk.X TF Mk.21 
( раннего выпуска) (позднего выпуска) 

Двигатели: 
тип Бристоль Бристоль Роллс-Ройс Бристоль Бристоль Бристоль 

<<Геркулес» 111 «Геркулес» Xl ссМерлин» ХХ «Геркулес» Vl «Геркулес" XVII «Геркулес» XVIII 
мощность, л.с .  1 400 1 590 1 280 1 650 1 735 1 665 

Размах крыла, м 1 7,63 
Длина самолета, м 1 2 ,50 1 3 , 23 12,50 1 2 ,70 1 2 ,94 
Высота самолета, м 4,83 
Площадь крыла, кв. м 46,73 
Масса, кг: 

пустого самолета 6381 6273 6636 7076 6895 
взлетная 9500 9435 9546 98 1 8  1 1  52 1 1 1  080 

Максимальная скорость, 
км/ч 1 на высоте, м 51 6/4800 492/0 520 542/4850 5 1 5/3000 531 /400 

520/4500 487/4000 
Скороподъемность, м;с 1 0 ,5 8,2 
Практический потолок, м 8 1 00 8 1 50 5800 
Дальность полета, км 1 890 1 665 2480 2370 
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«Бофайтер" Mk.l 
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пуш ки в фюзеляже, 4 1 2 ,7 -мм пулемета в 
крыле. В 1 944- 1 946 гг .  построено 365 ма­
ш и н .  

Служба и боевое применение 
Н о в ы й  ночной и стребител ь н е  успел 

встать в строй к разгару «битвы за Анг­
лию» - первые две эскадрильи (25-я и 29-
я )  п олучили « Бофайтеры» в начале сентя­
бря 1 940 г . ,  достигнув боеготовности при­
мерно через месяц.  Ночью 1 1  ноября 
была одержана первая победа - жертвой 
<< Бофайтеров» стал J u  88. В дальнейшем 
перехват небольших групп и оди ночных 
самолетов Л юфтваффе,  появлявш и хся 
над Брита н и е й ,  стал основной задачей 
«Бофайтеров» И стребительного командо­
вани я .  Весной 1 94 1  г .  в части ночных ис­
требителей поступили первые самолеты 
M k . l l .  Несмотря на то, что их «Мерлины» 
и мели меньшую мощность по сравнению 
с « Геркулеса м и » ,  эта модифи кация «Бо­
файтера» отличалась луч ш и м и  скоростны ­
м и  характеристиками н а  бол ьших высо­
тах.  В марте 1 942 г .  истребительные эска­
дрильи начали перевооружаться на 
« Бофайтеры>> M k.VIF,  н о  уже с середин ы  
года и х  постепенно вытесняли более ско-
ростн ые истребител ьные моди ф и кации 
« Москито>>. Позже, вплоть до конца 1 944 
г . ,  « БофайтерЫ>> И стребительного коман­
дования (в частности,  из 2 1 9-й  АЭ) при­
влекал ись для ударов по базам немецких 
ночных и стребителей.  В общей же слож­
ности в составе И стребител ьного коман­
дования на « БофайтераХ>> летало 20 эска­
дрил и й .  

С 1 943 г .  главным ТВД для «Бофайте-
ров» стало Средиземное море, хотя пер­

вые самолеты этого типа появились здесь ещё в и юле 
1 94 1  г . ,  когда н а  М ал ьту перебросили 272-ю АЭ.  
Здесь « Бофайтеры» применялись в качестве дал ьних 
и стребителей сопровожден и я ,  прикрывая корабел ь­
ные соеди н е н и я  Короле вского флота , а также как 
ударные маш и н ы .  В начале 1 943 г .  группировка « Бо­
файтероВ>> в Средиземноморье была усилена за счет 
переброски из метрополии 255-й и 600-й АЭ И стреби­
тельного командования .  Главной их задачей стал пе-



рехват транспортных самолетов против­
ника, летающих на трассе между Сицили­
ей и Тунисом . Летом 1 943 г. 1 00 « Бофай­
теров•• Mk.VIF передал и америка н цам -
ими вооружили 4 АЭ, также действовав­
шие в Средизем номорье. 

На Тихоокеанском ТВД « Бофайте р ы »  
применялись почти искл юч ител ьно в каче­
стве ударных самолетов .  Л и ш ь  в Бирме 
воевало небольшое кол ичество истреби­
телей Mk. IF  ( 1 76-я АЭ)  и M k.VIF (89-я АЭ ) .  
Австралия широко при меняла «Бофайте­
ры» для ударов по японски м кораблям и 
судам. Она получ ила в общей сложности 
218 таких самолетов из Вел и кобрита н и и  
(72 Mk.IC, 6 4  Mk.VIC, 62 Mk.X и 20 M k.X I ) .  

В послевое н ное время « Бофайтеры"  
были быстро сняты с вооружен и я  Коро­
левских ВВС, но в течение ряда лет ещё 
зксплуати ровал ись в качестве буксиров­
щиков мишеней . В Австрал и и  « Бофайте­
ры" TF Mk. 2 1  прослужили до 1 950 г .  Также 
«Бофайтеры» поставлялись Турции (24) ,  
Португали и  ( 1 6 ) ,  Доми н иканской Респуб­
лике ( 1 0) ,  несколько самолетов попало и в 
Израиль. 

« Бофайтер» о казался первым британ­
ским самолетов,  изначально спроектиро­
ванным под установку РЛС. Его карьера 
как ночного истребителя оказалась отно­
сительно недолгой - самолету не хватало 
скорости и высотности , хотя и в этом ка­
честве он добился некоторых успехов. Го­
раздо шире при менялея « Бофайтер» как 
морской ударный самолет. В этом качест­
ве он оказался уни версальным средством 
поражения, способным с успехом приме ­
нять как бомбы и л и  НАР, так и торпеды . 

Бристоль «Бофайтер» Mk VIF ВВС США 

Вверху: «Бофайтеры» нз состава 30-й эскадрнльн 
авчтралнйскнх ВВС 
Вннзу: торпедоносец Бристоль «Бофайтер» Mk Х нз состава 
489-й эскадрнльн 
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Bristol <<Bulldog>> 
Бристоль <<Буллдоr>> 

Однн нз австралнйскнх «Буллдогов" 

Один из многих истребителей-бипланов, встретив­
ших Вторую мировую войну уже на закате своей карье­
ры, но, тем не менее, успевших принять участие в бое­
вых действиях. Разработка самолета началась ещё в 
середине 20-х гг. по спецификации F .9/26 .  Спроектиро­
ванный под руководством Ф.С. Барнуэлла истребитель 
представлял собой биплан с неубирающимся шасси, 
вполне традиционный в аэродинамическом отношении, 
но передовой с точки зрения технологии - цельноме­
таллический, с широким применением ал юминиевых 

Летно-технические характеристики самолета 
<<Буллдоr» Mk. IVA 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
взлетная 

Бристоль «Меркюри" VIS.2 
640 

1 0 ,26 
7,72 
2,77 

27,30 

Максимальная скорость, км/ч (на высоте 4880 м) 
Скороподъемность, мjс 

1 375 
1 860 

335 
7 

1 0200 
770 

Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

30 

сплавов. Вооружение не отступало от стандарта 20-30-
х гг. и было представлено парой 7,7- мм синхронных пу­
леметов <<Виккерс••. П рототип, оборудованный 9-цилин­
дровым мотором воздуш ного охлаждения << Бристоль•• 
<< Юnитер•• V l l ,  впервые поднялся в воздух в мае 1 927 г. 
В состязании с истребителями четырех других фирм 
издел ие << Бристоля•• одержало убедительную победу. 
Поставки Королевским ВВС серийных <<Буллдогов•• на­
чались в мае 1 929 г .  <<Буллдог•• сделал также неплохую 
экспортную карьеру. В общей сложности было выпуще­
но более 400 таких истребителей.  

Основные. модификации : 
ссБуллдог» M k . l l  - дви гател ь « Ю п итер» V l l  (450 

л . с .  ) ,  по сравнению с прототи пом увел ичена дли н а  
фюзеляжа. Поставлено 92 серийные маш и н ы .  

ссБуллдог» M k . IIA - двигател ь « Юnитер» V I IF, моди-
фици рованы элероны,  внесены некоторые другие из­
менения в конструкци ю.  Изготовлено 268 самолетов .  

ссБуллдоп• M k. I I IA - вариант с 9-цилиндровым дви­
гателем << Бристоль» << Меркюри» IVS . 2  (560 л . с . ) .  Пост­
роено 2 самолета. 

ссБуллдоп• M k . IVA - двигатель << М еркюри•• V I S . 2  
( 640 л . с . ) .  Изготовлено 1 7  истребителей .  

ссБуллдоп• Т М  - двухмест н ы й  уче б н ы й  вариант.  
Двигатель << Юn итер•• V IFH.  С декабря 1 932 г .  изготов­
лено 70 самолетов. 



Служба и боевое применение 
В Королевских ВВС «Буллдог» рассмат­

ривался как «истребитель прикрытия зо­
ны», что обусл овило довольно большую 
продолжител ьность полета (около 3 ча­
сов ) .  На <<Буллдогах•• л етал и в общей 
сложности 1 0  истребительных эскадр и ­
лий, н о  к началу Второй мировой войны 
таких самолетов практически не осталось 
даже в школах. А вот в некоторых других 
странах карьера « Буллдогов» была более 
продолжител ьной . 

8 « Буллдогов» поставили в Австрал и ю ,  
где последние из н и х  долетали д о  1 940 
г .  1 2  маш и н  в 1 92 9 - 1 930 гг.  поставили в 
Латвию.  В 1 930 г. 1 2  и стребителе й  купи ­
ла Эстон и я .  8 и з  них в 1 937 г .  было про­
дано рес публ и ка н скому п р а в и тел ьству 
Испан и и ,  где « Буллдоги» п риняли учас­
тие в гражданской войне.  Ч етыре другие 
эстонские машины дослужили до момен­
та вхождения Эсто н и и  в состав СССР в 
1 940 г. О н и  в месте с пятеркой латв и й ­
ских « Буллдогов» б ы л и  п р и няты на б а ­
ланс ВВС Красной арм и и ,  но реально н е  
испол ьзовал и с ь .  Ч ет ы р е  с а м олета в 
1 93 1  г. купила Дания, но к моменту гер­
манского вторжения в ап реле 1 940 г .  три 
уцелевшие машины были уже разоруже­
ны и и с п ол ьзовал и с ь  тол ько как уче б ­
н ы е .  1 1  « Буллдо гов» купила Ш ве ц и я ,  
причем к 1 93 9  г .  9 из н и х  б ы л о  разбито в 
авариях,  а два уце л е в ш и х  п е редал и 
Финля нди и .  

Н а  рубеже 1 934- 1 935 г г .  1 7  « Буллдо­
гов» Mk . IVA поставили в Финля нди ю .  К 
моменту начала «Зимней войны» самоле­
ты находил ись на вооруже н и и  и стреб и ­
тельной авиагруп п ы  Lelv 2 6 .  Именно н а  
самолете этого типа была одержана пер­
вая воздушная победа ВВС Фи нляндии -
1 декабря 1 939 г. Т. Уутту сбил И - 1 6 .  В 
общей сложност и ,  за пер иод в о й н ы  
«Буллдоги» записали на с в о й  счет 6 п о ­
бед, н о  и свои потери б ы л и  значительны­
ми - тихоходные самолеты не могл и  на 
равных сражаться с советскими истреби­
телями.  Несмотря н а  п олучение двух 
«Буллдогов» Mk . I IA из Ш веци и ,  к 22 июня 
1 941 г .  в эксплуатации находилось лишь 8 
машин,  использовавш ихся как учебные. В 
ходе новой войны с СССР несколько са­
молетов передали из школ в разведыва­
тел ьную группу Tlelv 1 7 .  Последн ие 
«Буллдоги» летали в ВВС Финляндии до 
начала 1 944 г .  

Для испытаний один « Буллдог" купили 
США, один - Япония (там даже собира­
лись строить их по лицензии,  но все огра­
ничилось сборкой двух самолетов} ,  два -
Сиам (Таиланд) . 

Австралийский "Буллдог" в полете 

Учебный "Буллдог" ТМ 

f 

Финский "Буллдоп> Mk.IV на полевом аэродроме 

3 1  



De Havylland <<Mosquito>> 
Де Хэвилленд <<Москито>> 

«Москита» NF Mk.XII, 1 943 г. 

Цельнодеревянный двухмоторный двухместный бо­
евой самолет, существовавши й  во многих ипостасях -
скоростного бомбардировщика, разведчи ка,  истреби­
теля-бомбардировщика, ночного истребителя .  Разра­
ботка машины под фирменным обозначением DH .98  
велась с учетом опыта, полученного при  конструиро­
вании скоростного самолета D H . 8 8  и пассажирского 
лайнера DH. 9 1 . Изначально самолет разрабатывался 
как скоростной бомбардировщик в соотвествии со 
спецификацией Р . 1 3/36 .  Революцион ная кон цепция,  
предложенная конструкторами «Де Хэвилленда» ,  пре­
дусматривала полный отказ от оборон ител ьного во­
оружения.  Такой подход долго отвергалея м и нистер­
ством авиации,  и лишь в конце декабря 1 939 г .  был 
получен заказ на постройку прототипа, а вскоре - и 
первой партии в 50 самолетов .  В и юле 1 940 г. было 
получено указание построить один из этих самолетов 
в истребительном варианте, а в октябре оформлена 
соответсвующая спецификация F . 1 8/40, п редусматри­
вавшая создание на базе «Москито» ночного и эскорт­
ного истребителя.  Испытания прототипа истребителя 
начал ись 1 5  мая 1 941 г .  В истребительном варианте 
было построено больши нство из самолетов первой 
партии,  а затем в производство последовательно вне­
дрили целый ряд новых модификаци й .  В общей слож­
ности в Вел икобритании построено 1 824 ночных ис­
требителя и 26 8 истребителей- бом бардировщиков 
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« М оскито» ;  кроме того, истребител и-бомбарди ровщи ­
ки выпускал ись в Канаде ( 343 самолета) и Австрали и  
( 1 89 маш и н ) .  

Основные модификации : 
« Москито» F M k . l l  - двигатели « Мерлин>> 2 1 , 22 или 

23 ( 1 480 л . с . ) .  Вооружение - 4 20-мм пуш ки в н ижней 
части фюзеляжа, 4 7,7-мм пулемета в носовой части . 
Вы пущено 494 самолета, большинство - в ночном ва­
рианте NF Mk . l l  с РЛС Al Mk . IV или Mk.V.  25 самолетов 
переоборудовано в вариант NF Mk. I I (Special) с демон­
тированной РЛС и увеличенным запасом топли ва.  

ссМоскито» . NF Mk.XII - РЛС Al Mk.VI I I ,  пулеметы от­
сутствуют. Переоборудовано 98 самолетов из NF M k . l l .  

« Москито>> N F  M k.XI I I  - дви гатели «Мерлин>> 2 1 ,  2 3  
и л и  2 5  ( 1 6 1 0  л . с . ) ,  вооружение и РЛС - как у N F  M k.X I I .  
Под крылом предусмотрена подвеска ПТБ.  С августа 
1 943 г. построено 260 экзем пляров . 

сс М оскито•• NF M k . XV - высотный вариант с гермо­
кабиной ,  двухступенчаты м и  турбоком п рессорам и на 
дви гателях,  увеличенным размахом крыла. П ереобо­
рудовано 5 самолетов из NF M k . l l .  

ссМоскито•• N F  M k . XVI I - РЛС A l  M k.X ( американ­
ская SCR-720 ) ,  вооружение - как у N F  M k.X I I .  Пере­
оборудовано 99 самолетов из NF M k . l l .  

« М оскито •• N F  M k.XIX - двигатели «Мерлин>> 2 5 .  
Применен универсальный носовой обтекатель, позво-



ляющий устанавливать РЛС Al M k .VI I I  или 
Mk.X. С апреля 1 944 г .  по сентябрь 1 945 г .  
выпущено 280 экземпляров. 

«МОСКИТО» N F  Мk.ЗО - ВЫСОТНЫ Й  ва- ·���]�����������=���:�=�=���i��or 
риант NF Mk.XIX с двигателями «Мерл ин» 
72 или 76 ( 1 685 л . с . )  с двухступенчатыми 
турбокомпрессорами и РЛС Al  M k . X .  С 
июня 1 944 г. построено 526 самолетов .  

«Москито» N F  Мk.Зб - послевоенная 
модификация с моторами « М е рл и н "  
1 1 3/1 1 4  ( 1 640 л . с . )  и л и  1 1 3А/ 1 1 4А и РЛ С 
РЛС Al Mk.X.  С и юня 1 945 г. изготовлено 
1 63 истребителя .  

<tMOCKИTOII NF Mk.XII 

«Москито» N F  М k . З В - двигатели 
«Мерлин" 1 1 4А, РЛС Al Mk . IX. Построена 
1 0 1  маш ина.  

«М оскито» FB Mk.VI - и стребител ь­
бомбардировщик.  Дви гател и « М е р л и н "  
21 , 2 2 ,  2 3  и л и  25 .  Вооружение - 4 20-мм 
пушки , 4 7 ,7-мм пулемета; возможна под­
веска 2 1 1  3-кг бомб в бомбоотсеке и 2 -
под крылом ( в место последних - до 8 
НАР) .  С февраля 1 943 г. изготовлено 2584 
экзем пляра. Таки м образом ,  эта модифи­
кация стала самой массовой среди всех 
«МОСКИТО». 

«Москито» FB Mk.XVII I  - противокора­
бельный вариант,  вооруже н н ы й  57-мм 
пуш ко й ( боеком плект 1 8  снарядо в )  и 4 
7,7-мм пулеметами .  Переоборудовано 1 9  
самолетов из FB Mk.V I .  

«Москито» FB Mk . 2 1 , FB Mk.24 и FB 
Mk.26 - канадские аналоги FB Mk.VI .  FB 
M k . 2 1  (3 самолета) и мели дви гатели 
«Мерлин" 3 1 , FB M k . 24 (2)  - « М е р л и н "  
30 1 ,  а F B  M k. 26 ( 338 единиц, выпущенных 
в феврале-августе 1 945 г . )  - « П аккард­
Мерлин>> 225 ( 1 620 л . с . )  

«Москито» F B  M k . 40 и F B  M k . 4 1  - ав­
страл ийские аналоги FB Mk.VI с двигате­
лями «Мерлин>> 3 1  ( 1 460 л . с . ) .  Построено 
178 FB Mk.40 и 1 1  FB Mk .41 . 

<<Си Москито» TF Мk.ЗЗ и TF Mk.37 -
послевоенные палубн ы е  истребител и ­
бомбарди ровщики с дви гателя м и  «Мер­
Л И Н >> 25 ,  усиленным шасси и складываю­
щимся крыл о м .  Вооружение - как у FB 
Mk.VI (за исключением пулеметов) .  Уста­
новлена РЛС ASH (TF M k . 3 3 )  или ASV 
Mk.XI I I  (TF M k . 3 7 ) .  Изготовл ено 50 TF 
Mk.33 и 14 TF Mk .37 .  

Служба и боевое применение 
Ночные и стреб ител и « М оскито>> N F  

Mk. l l  первой начала осваивать на рубеже 1 94 1 / 1 942 
гг. 1 57 -я АЭ , в ап реле 1 942 г .  такие машины получила 
1 5 1 -я эскадрилья, а в мае - 264-я . Первые боевые вы­
леты 1 57 -я АЭ совершила в конце апреля , но лишь 29 
мая 1 942 г .  была зафиксирована первая п оздуш ная 
победа. В феврале 1 943 г .  на вооружение 85-й АЭ на­
чали поступать самолеты «Москито>> NF Mk.X I I  с гораз-

до более эффективным радаром сантиметрового диа­
пазона ( ранее при менялась РЛС метрового диапазо­
н а ) .  Такие самолеты с успехом при менялись не только 
п роти в двухмото р н ы х  бом барди ровщиков Do 2 1 7  
( первые победы зафикс и рованы в ночь с 1 4  на 1 5  ап­
реля 1 943 г . ) ,  но и против одномоторных FW 1 90А и 
новейших М е 4 1  О. Поздней осенью в частях появились 
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«Москита» NF Mk. Vlll во время испытаний в США, 
апрель 1 945 г. 

NF Mk.XI I I  и NF M k.XVI I ,  а в начале 1 944 г. в составе 
Истребительного командования на << Москита>> летали 
уже 10 ночных эскадрилий .  

В ноябре 1 943 г .  три  эскадрильи ночных истребите­
лей ( 1 4 1 -ю,  1 69-ю и 239-ю) передали Бqмбарди ровоч­
ному командованию, образовав 1 00-ю груп пу, а в мае 
1 944 г .  к ним присоедин ились 85-я и 1 57-я АЭ. Сопро­
вождая бомбардировщи ки, они действовали над вра­
жеской территорией , вступая в бои с новейшими не-

«МОСКИТО» NF Мk.ЗО 
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мецким и  ночными истребителя м и  Не 2 1 9, а позже -
даже с реактивными Ме 262.  Те же эскадрил ьи,  что 
продолжали оставаться в системе П В О ,  переориенти ­
равались на борьбу с самолетами-снарядами V- 1 .  В 
обще й  сложности к ко н цу вой н ы  н а  сч ету ночных 
« М оскита» было около 600 сбитых вражеских самоле­
тов и примерно столько же V- 1 .  

В качестве истребителя-бомбардировщика первой 
начала при менять « М оскита" F M k . l l  23-я АЭ. Её само-

леты действовали в качестве т . н .  « интру­
деров>> ,  нанося удары по аэродромам и 
железнодорожным составам на террито­
рии оккупи рованных нацистами Франци и ,  
Бельги и ,  Н идерландов.  С октября 1 943 г .  
над Францией действовали << Москита>> FB 
M k .V I .  Первыми их начало применять 1 40-
е крыло ( 2 1 -я ,  464-я и 487-я АЭ ) .  Его са­
молеты в светлое время суток наносили 
удары по транспортным средствам , объ­
ектам железнодорожной инфраструктуры, 
электроста н ция м ,  важ н ы м  п р о м ы ш л е н ­
ным предприятиям . С февраля 1 944 г .  к 
так и м  операциям подкл ючилось 1 38-е 
крыло . В том же м есяце « М ос кита>> FB 
M k.VI появились и в Бомбарди ровочном 
командовании - в 5 1 5-й АЭ 1 00 - й  груп п ы .  
К лету 1 944 г .  эта группа располагала уже 
4 АЭ и стребител е й - бомбардировщиков 
<< Москита>>. Есл и самолеты 1 38-го и 1 40-
го крыльев в канун высадки в Нормандии 
и после неё действовали п о  объектам 
вбл изи плацдар м а  ( м оста м ,  штабам и 
п р . ) ,  то FB Mk.VI  1 00-й груп пы наносили 
удары по целя м  в глубине вражеской тер-



Летно-технические характеристики самолетов <<Москито>) 
NF Mk.ll FB Mk.VI NF M k.XII NF M k.XIII 

Двигатели: 
тип Роллс-Ройс «Мерлин» 2 1  Роллс-Ройс «Мерлин» 25 
мощность, л.с.  1 260 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 1 2 ,45 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 6492 
взлетная 8 2 1 7  
максимальная взлетная 9080 

Максимальная скорость, 
кмjч 1 на высоте, м 595/4267 
Скороподъемность, м;с 1 0,8 
Практический потолок, м 1 05 1 0  
Дальность полета, км 2450 

ритории, в первую очередь, по аэродро­
мам. «Москита>> вели боевую работу прак­
тически до конца войны в Европе, выпол­
нив последни й  боевой вылет 4 мая 1 945 г .  

В послевоен ное время истребительные 
модификаци и « М оскита,, поставлялись 
Бельгии ( N F  Мk.ЗО) ,  Ш веции ( N F  M k.XIX), 
Югославии (FB M k.VI и N F  Mk.38),  Франции 
(FB Mk.VI и N F  Мk.ЗО) ,  Чехасловакии ( FB 
Mk.VI), Турции (FB Mk.VI ) ,  Доминиканской 
Республике (FB Mk.VI ) ,  Израилю (FB Mk.VI ) ,  
гоминьдановскому Китаю ( FB Mk.26) .  

Идеология, заложенная Дж. де ХэвИл­
лендом при созда н и и  « М ос кита,, ,  под­
твердила свою правил ьность. Самолет, 
задуманный как бомбардировщик, был ус­
пешно трансформирован в ночной истре­
битель ( став лучшим британским самоле­

1 6 1 0  
1 6,5 1  
1 2, 29 
4,65 

42, 1 8  

6596 6300 6435 
8853 8820 9000 

1 0  1 24 9675 

608/4023 576/1 650 573/2700 
1 4,5  

1 0060 1 0350 9530 
2985 2445 2985 

сс М оскито» NF Mk.XI I I  

NF Mk.XIX 

1 2 ,55 

7052 

9856 

1 3 ,7 

том в этом классе) и истребител ь-бомбардировщик. 
Исключительные летн ые характеристики стали свое­
образным эталоном, как для британских конструкта-

ров ,  так и для п ротивника - задача п ротиводействия 
« М оскита,, стала одн и м  из оп ределяющих факторов 
при формировании обли ка истребителей Люфтваффе. 

"Москита» FB Mk. Vl ВВС Турции 
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Fairey <<Firefly>> (1) 
Фэйри <<Файрфлай>> (<<Светлячок>>)  

Одномоторный одноместный истребител ь-биплан,  
разработка которого стартовала в первой половине 
20-х гг. Самолет эвол юционировал от машины сме­
шанной конструкции ( с  преобладанием деревя н н ы х  
узлов)  и тщател ьно закап оти рова н н ы м  двигател ем 
«Кертисс" D- 1 2  до цельнометаллического аэроплана с 
1 2-цилиндровым мотором жидкостного охлажден и я  
«Роллс-Ройс•• «Кестрел" .  П рототип «Файрфлай" 1 ис­
пытывался с 1 925 г . ,  «Файрфлай" 1 1  с мотором «Кест­
рел" IIS - в 1 929 г . ,  а цельнометаллический «Файр­
флай" I lM - в 1 930 г .  Единственной страной,  приняв­
шей самолет на вооружен и е ,  стала Бельги я .  
Изготовлено 8 8  серийных самолетов,  в т . ч .  25 фирмой 
«Фэйри" и 63 - бельги йским филиалом фирмы в 1 932-
1 936 гг. 

Основная модификация: 
«Файрфлай» I lM - «Кестрел» I IS (485 л . с . ) .  Воору­

жение - 2 7,7-мм синхронных пулемета «Виккерс" (бо­
екомплект 600 патронов на ствол ) ,  в 1 937 г .  заменен­
ных на более скорострельные 7,65-мм пулеметы «ФН­
Браунинг».  

Служба и боевое применение 
В середине 30-х гг. самолеты «Файрфлай" I l M  со­

ставляли основу истребительной авиации В ВС Бель-
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Единственным эксплуатантом истребителей 
«Файрфлай» стали ВВС Бельгии 

гии,  но к началу Второй м и ровой войны они остава­
лись на вооружен и и  л и ш ь  2-й груп п ы  2 -го ИАП (3-я и 
4-я ИАЭ ) .  Боевой дебют состоялся в ночь с 8 на 9 сен­
тября 1 939 г . ,  когда 2 «Файрфлая" I l M  были подняты 
для перехвата груп п ы  британских бомбардировщиков, 

Летно-технические характеристики самолета 
<<Файрфлай>> I l M  

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 4000 м 

Время набора высоты, мин:  
2000 м 
4000 м 

Практический потолок, м 
Продолжительность полета, ч 

Роллс-Ройс «Кестрел" I IS 
485 
9,35 
7,52 
2 ,85 

22,00 

1 083 
1 48 1  

291  
347 

2'30" 
5'35" 
9400 

2 



"Файрфлай" IlM 

ttФайрфлай" на аэродроме 

нарушивших воздушное п ространство Бельгии .  Оди н 
истребитель был поврежден и совершил вынужден ную 
посадку. 

К маю 1 940 г. 3-я и 4-я ИАЭ были перевооружены 
«Фиатами »  CR .42,  но В ВС Бел ьгии ещё сохраняли бо­
лее 50 «Файрфлев•• I l M  в школах и резерве. 1 3  мая 
часть из них вернули в состав 2-й групп ы  для компен­
сации пенесенных в п редыдущие дни потерь.  Самоле ­
т ы  п ри елекались для патрулирования воздуш ного про­
странства, продолжая боевые вылеты и после эвакуа­
ции на территор и ю  Франци и .  После кап итуляции 
Франции 13  «Файрфлай•• I l M  передали правительству 
В и ш и ,  но реально они не использовались. 

Один самолет бельгийской постройки в 1 932 г .  при­
обрел для испытаний СССР.  

«Файрфлай•• I l M  к моменту начала Второй мировой 
войны был крайне устаревшим истребителем и рас­
сч иты вать на его успешное боевое применение было 
невозможно. 

Самолеты 2-й истребительной группы бельгийских ВВС 
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Fairey <<Fox>> 
Фэйри <<Фокс>> (<<Лис>> )  

Во второй половине 20-х гг. фирма «Фэй ри» созда­
ла весьма удачный одномоторный цельнометалличес­
кий бомбарди ровщи к-биплан «Фокс». Хотя Королев­
ские ВВС не заинтересовал ись этой машиной,  она на-

Летно-технические характеристики самолета 
«ФОКС>> VIC 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
{на высоте 4000 м)  
Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

38 

Испано-Сюиза HS 1 2Ydrs 
860 

1 1 ,58 
9 , 1 7  
3,52 
33,7 

1 327 
2350 

361 
1 1 ,75 

1 0000 
1 020 

Фэйри «Фокс" 11/С бельгийских ВВС 

шла экспортных кл иенто в ,  круп н е й ш и м  из которых 
стала Бельги я .  А поскольку п о  скоростны м  парамет­
рам «Фокс» в начале 30-х гг. превосходил м ногие ис­
требители ,  вполне л огичным выглядело п ревращение 
его в истребитель.  Было создано несколько модифи­
каций самолета такого назначения ,  поступивших на 
вооружение лишь В ВС Бельгии .  

Основные модификации: 
«Фокс» I I IC - двигатель « Кестрел » I IS (485 л . с . ) .  Во­

оружение - 3 7 ,7-мм пулемета ( 2  с инхронных << В и к­
кере•• и турельный <<Л ьюис » ) ;  до 2 1 0  кг бомб.  С 1 935 г .  
в Бельгии выпущено 48 самолетов. 

«Фокс» VIC - дви гатель •• И спано-Сюиза» HS 1 2Ydrs 
(860 л . с . ) .  Вооружение аналогично ••Фокс» I I IC .  Вы пу­
щено 52 машины.  

<<Фокс» Vl l l  - двигатель •• И спано-Сюиза» H S  1 2Ydrs. 
П редусм отрена возможность установки 4 допол н и ­
тельных пулеметов под крыло м .  В 1 938- 1 939 гг. пост­
роено 1 2  самолетов .  



«ФОКС» Vlll 

«Фокс» был воплощением популярной в 30-х rr. 

концепции двухместного истребителя 

Фэйри «Фокс» V/1 

Служба и боевое применение 
К сентябрю 1 939 г .  самолеты «Фокс» I I IC испол ьзо­

вал ись лишь в разведывател ьных частях, но машины с 
моторами «Испано-Сюиза» оставались в 3-й  группе 2-
го ИАП (5-я ,  6-я и 7-я АЭ ) .  С начала Второй м и ровой 
войны они подни мались на перехват самолетов воюю­
щих сторон ,  нарушавших нейтралитет Бельги и .  

По состоянию на 1 0  мая 1 940 г .  3 - я  груп па 2-го ИАП 
располагала 28 «Фоксами » .  В результате первого же 
налета Люфтваффе на земле были унч итожены почти 
все самолеты 7-й АЭ . Машины 5-й и 6-й эскадрилий 
осуществляли вылеты для сопровождения разведчи ­
ков. 1 2  м а я  уцелевшие « Фоксы•• б ы л и  переданы 2-й 

груп пе 2- го ИАП,  и в п оследующем особой 
активности не проявлял и .  На счету истреби­
телей этого типа - л и ш ь  один сбитый само­
лет Люфтваффе . 

Будучи отл и ч н ы м  боевым самолетом для 
первой половины 30-х гг. , «Фокс•• к началу 
Второй м и ровой войны устарел, и его при­
менение в качестве истребителя объсняется 
лишь нехваткой в В В С  Бельгии более совре­
менных самолетов. 
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Fairey <<Fulmar>> 
Фэйри <<Фулмар>> (<<Глупыш>> [птица]) 

История создания этого самолета может служить 
примерам того , как не надо п роектировать истребите­
ли: создаваемый в спешном порядке , на основе про­
екта бомбардировщика, он не отличался ни высокой 
скоростью , н и  скороподъем ностью - качествами, 
крайне необходи мыми для самолета завоевания пре­
восходства в воздухе. От исходного проекта он унас-

Летно-технические характеристики самолета 
«Фулмар>) 

ссФулмар» Mk.l ссФулмар» Mk.ll 
Двигатель: 

тип Роллс-Ройс 

мощность, л.с. 
«Мерлин" Vll  

1 080 

Роллс-Ройс 
«Мерлин" ХХХ 

1 300 
Размах крыла 
(со сложенными консолями), м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмfч: 

3 1 37 
4387 
4445 

на уровне моря 396 
на высоте 2475 м 4 1 2  

Скороподъемность у земли, м/с 5,61 
Практический потолок, м 6827 
Продолжительность полета, ч 4 
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1 4, 1 4  (5,44) 
2 ,27 
3 ,25 

3 1 ,77 

3 9 1 8  
4688 

383 
428 
7,7 

5,5 

Двухместный палубный истребитель "Фулмар» 

Фзйри "Фулмар» из состава 808-й эскадрильи на 
самолетоподьемнике авианосца "Арк Роял» 



ледовал знач ител ьные разм еры,  
чрезмерные для истребителя ,  а так­
же экипаж из двух человек - причем 
второй член экипажа в бою был 
простым балластом,  так как оборо­
нительная стрелковая установка не 
была предусмотрена. 

Толчком к созданию «Фулмара» 
стали наметившиеся трудности в со­
здании первых британских палубных 
монопланов - самолетов <<Скьюа•• и 
«Рок». В январе 1 938 г. фирме <<Фэй­
ри» для подстраховки заказали двух­
местный истребитель- моноплан по 
специфи кации 0 . 3/38 . Нал ичие н а  
борту отдельного штурмана-радиста 
было признано крайне необходимым 
для маш и н ы ,  призванной действо­
вать над морем . В качестве силовой 
установки выбрали 1 2-цилиндровый 
мотор жидкостного охлажде ния 
<<Роллс-Ройс» <<Мерлин» Н .  Вооруже­
ние должно было состоять из 8 7, 7-
мм крыльевых пулеметов « Брау­
нинг••. Основой для разработки стал 
так и не попавши й  в серию легкий 
бомбарди ровщик ,  созданный по 
спецификации Р .4/34. Два прототи­
па <<Фулмара» были переделаны из 
прототипов, построенных согласно . 
Р.4/34. Первый предсерийный <<Фул­
мар» вышел на испытания в январе 
1 940 г .  Общий объем серий ного 
производства составил 600 единиц. 

Основные модификации: 
<<Фулмар» M k . l  дви гатель 

« Мерлин» Vl l  ( 1 080 л.с .  ) .  Полномас­
штабное серийное п ро из водство 
началось в мае 1 940 г .  Заказан о  
250 самолетов .  Поставки заверше­
ны в сентябре 1 94 1  г. ,  но из них не 
менее 80 реально поставили уже в 
варианте <<Фулмар» M k . l l .  

«Фулмар» M k . l l  дви гатель 
<<Мерлин» ХХХ ( 1 300 л . с . ) .  В ходе се-
рийного производства боекомплект 
пулеметов увеличен с 750 до 1 000 
патронов на ствол, а на последних 
сериях установлено 4 1 2 ,7 -мм пуле-
мета (370 патронов на ствол ) .  С конца 1 94 1  г .  устгнав­
ливалея подфюзеляжный узел для 270-л ПТБ. До фев­
раля 1 943 г .  построено 350 машин (а также не менее 80 
вышеуказанных самолетов из заказа на <<Фулмар» M k. l ) .  

<<Фулмар» N F  M k . l l  - ночной истребител ь, обору­
дованный РЛС Al M k . IV.  В таком варианте выполнили 
часть самолетов <<Фулмар» M k . l l .  

Служба и боевое применение 
В строевых частях авиации Королевско го флота 

«Фулмар» поя вился в июне 1 940 г. Первой этим и  са-

"Фулмар» Mk.l 

молетами вооружил и 806-ю АЭ , вскоре за ней после­
довали 808-я и 807-я эскадрильи,  а затем и другие ча­
сти. В общей сложности эскадр ил ь и ,  вооруже нные 
<<Фул марами»,  входили в состав авиагрупп восьми тя­
жел ых и пяти эскортных авианосцев. Основн ым теат­
ром боевого применения для самолетов этого типа в 
1 940- 1 943 гг. стало Средизем ное море, где они ак­
тивно участвовали в обеспечен и и  п роводки мальтий ­
с к и х  конвоев и других операциях. В виду гибели или 
повреждения некоторых авианосцев часть эскадрили й  
довол ьно дл ительное в р е м я  базиравал ись на суше, 

4 1  



Фэйри «Фулмар» на палубе английско­
го авианосца «Викториес» 

участвуя в обороне Мальты , боях в Север­
ной Африке и Сирии,  обеспечивали П В О  
Суэцкого канала.  В ноябре 1 942 г .  809-я 
АЭ при меняла «Фулмары" в качестве раз­
ведчиков в ходе операции «Торч •• ( высад­
ке союзников в Северной Африке) 

В 1 94 1  г. «Фул мары» участвовали в 
проводке северных конвоев (в том числе 
и в качестве катапул ьтных истребителей с 
соответствующим образом оборудован­
ных вспомогател ьных судов)  и охоте за 
германскими рейдерами в Атлантике. В 
Индийском океане «Фулмары» обеспеч и ­
вали оборону Цейлона о т  японцев,  п р и ­
ч е м  действовали о н и  не только в составе 
флотских эскадрили й ,  но и в составе 273-
й АЭ Королевских ВВС, летавшей на таких 
самолетах в марте-августе 1 942 г .  Также 
«Фулмары» участвовали в установлении 
контроля над Мадагаскаром . 

Последние боевые вылеты «Фулмаров» 
NF Mk . l l  были выполнены в феврале 1 945 
г. ( 8 1 3-я АЭ , эскортный авианосец << Кам­
пания») .  

Один <<Фулмар», совершивший вынуж­
денную посадку в Дакаре, некоторое вре­
мя эксплуатировался ВВС Виш и .  

<<Фулмар" обладал относительно н изки ­
ми скоростными данными и был быстро 
вытеснен с палуб авианосцев одномест­
н ы м и  истребителя м и  американского и 
британского производства. Даже далеко 
не лучшему из них - <<Си Харрикейну» -
<<Фулмар» существенно прои гры вал , по­
скол ьку при оди наковом дви гателе о н  
имел гораздо большие массагабаритные 
характеристики ( правда, цел ьнометалли­
ческая конструкция <<Фулмара» отличалась 
большей прочностью и устойчивостью к 
боевым пов реждениям по сравн е н и ю  с 
деревя нным <<Харрикейном») .  Но при этом 
с сентября 1 940 г. по сентябрь 1 942 г. пи­
лоты «Фулмаров» ценой потери 40 своих 
самолетов сбили 1 1 2  и повредили 66 вра­
жеских ( в  общей сложности истребител и 
авиации Королевского флота за годы Вто­
рой мировой войны записали на свой счет 
порядка 400 сбитых и около 1 30 повреж­
денных самолетов) .  То есть, на долю да­
леко не самого удачного и, фактически, 
устаревшего уже к моменту принятия на 
вооружение истребителя приходится боле 
четверти сбитых и половина поврежден­
ных самолетов противника. 

Фэйри «Фулмар» из состава 808-й 
эскадрильи авианосца «Арк Роял» над 
Средиземным морем, 1 94 1  г. 
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Уход на второй заход - этот «Фулмар» из 807 -й эскадрильи 
проскочил аэрофинишеры и вынужден экстренно уходить на 
второй круг. Авианосец «Арк Роял» 



Fairey <<Firefly>> (11) 
Фэйри <<Файрфлай>> (<<Светлячок>>)  

«Файрфлай» стал заменой быстро устаревшему «Фулмару» 

Ещё во время проектирования <<Фулмара•• Королев­
ский флот потребовал создания двухместного палуб­
ного истребителя с более высокими летными характе­
ристиками.  В 1 939 г. конструкторы «Фэйри•• во главе с 
Х.Е. Чаплиным проработали два варианта компоновки 
такой машины - аналогичный «Фулмару•• и с оборони­
тельным вооружением в задней кабине .  В итоге при­
шли к выводу, что первый вариант является п редпо­
чтител ьны м ,  поскольку обеспечит гораздо более вы­
сокие летные качества. Для будущей машины выбрали 
мощный 1 2-цилиндровый двигатель жидкостного ох­
лаждения « Роллс- Ройс» « Гриффон» .  

Предложение «Фэйри» встретило понимание у за­
казчика, и в июне 1 940 г. была издана спецификация 
N .5/40, предусматривавшая создание многоцелевого 
палуб ного самол ета - и стребителя ,  раз ведч и ка и 
ударного. Первый nрототип «Файрфлая» вышел на ис­
пытания 22 декабря 1 94 1  г . ,  а к сентябрю 1 942 г .  бы­
ло построено ещё 3 прототипа. Вы пуск сери йных са­
молетов начался в я нваре 1 943 г .  До конца войны ус­
пели выпустить 658 самолетов,  общий объем выnуска 
(включая nрототипы) превысил 1 700 единиц.  

Основные модификаци и :  
«Файрфлай» M k . l - двигатель « Гриффон» I I B  ( 1 730 

л .с . } ,  с 47 1 - й машины - « Гриффон» Xll ( 1 990 л . с . ) .  Во­
оружение - � 20-мм пушки « Бритиш И спано» Mk.l l  в 
крыле ( боекомплект 1 60 снарядов на ствол ) ;  возможна 
подвеска 2 454-кг бомб или 8 НАР. Выпускалея в двух 
модификациях: истребитель F M k . l  (429 единиц) и ис­
требитель- разведч и к  FR M k . l  (допол н ител ьно ком ­
плектовавши йся РЛ С ASH в подкрыльевам контейне-

ре ;  376 самолетов) .  Часть FR Mk. l  nереоборудована в 
ночные истребители N F  Mk . l  путем установки РЛС Al  
Mk.V,  а некоторые F M k . l ,  получ и вшие радар ASH ,  обо­
значались F M k . IA .  В послевоенный период часть са­
молетов переоборудована в учебные Т M k. 1 ,  Т Mk.2 и 
Т M k . 3 ,  а также буксировщики м и шеней ТТ M k. 1 .  Са­
молет вы пускалея до конца 1 946 г . ;  изготовлено 835 
маш и н ,  из них фирма «Фэйри» выпустила 703 самоле­
та ( в  т . ч .  все FR M k . l } ,  а «Стандарт Эйркрафт» - 1 32 .  

«Фай рфлай »  N F  M k . l l  - ночной истребитель с РЛ С 
Al M k.X ( антенны устанавли вались в двух обтекателях 
на крыле, аnпаратура - в удлиненном на 46 см фюзе-

Летно-технические характеристики самолетов 
<<Файрфлай>> 

Двигатель: 
тип 

мощность, л.с.  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, 
кмjч ( на высоте 4720 м)  
Скороподъемность, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 

F Mk. l  FR Mk.4 

Роллс-Ройс Роллс-Ройс 
»Гриффон» 1\В »Гриффон» 74 

1 730 2250 
1 3 ,6 1 2 ,55 

1 1 ,46 1 1 ,56 
4 , 1 4  4,37 

30,47 30,66 

4423 
6360 

508 
8 ,83 
8535 

1 720 (2090) 

4388 
7083 

620 
7 , 1  

8660 
1 1 80 (2090) 
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ляже. Построено 37 экземпляров,  впос­
ледств ии при веденных к стандарту M k . l 
(летные качества N F  M k . l l  оказал ись 
слишком низкими) .  

«Файрфлай» FR Mk.4 - двигатель 
«Гриффон" 74 (2250 л . с . ) ,  вооружение и 
оборудование соответствуют FR M k . l .  С 
мая 1 945 г. по февраль 1 948 г. выпущено 
1 60 самолетов (из них 43 переделано из 
Mk. l ) .  

ссФайрфлай» M k . 5  - послевоенный ва­
риант. Выпущено 352 самолета в вариан­
тах ночного истребителя NF M k. 5 ,  истре­
бителя-разведчи ка FR Mk .5  и противоло­
дочного AS Mk.5 .  

«Файрфлай» AS Мk.б - противолодоч­
ный самолет без пушечного вооружения .  
Построено 1 33 единицы .  

«Файрфлай »  AS M k .  7 - трехместный 
проти володочный самолет. Построено 1 5 1  
машина. 

«Фай рфлай» U M k . B  - дистанционно 
управляемые самолеты -мишени на базе 
Mk.7 .  В 1 953- 1 956 гг. выпущено 34 само­
лета. 

В послевоенное время многие самоле­
ты переоборудованы в учебные (Т Mk .5 ,  Т 
Mk.7) ,  букси ровщики мишеней (ТТ M k.4,  
ТТ Mk.5 ,  ТТ Mk.6) ,  дистанционно управля­
емые самолеты-мишени (U Mk .9 )  

Служба и боевое применение 
Ввод в строй «Файрфлаев•• растянулся 

во времен и :  хоть первый серийный само­
лет был принят флотом в марте 1 943 г . ,  
первая часть н а  этих самолетах ( 1 770-я 
АЭ ) была сформирована только в октябре, 
а боевой дебют состоялся летом следую­
щего года. В июле-августе 1 944 г. 1 770-я 
АЭ с палубы «И ндефатигейбла•• участво­
вала в нескольких налетах на «Тирпиц••. В 
октябре-декабре 1 944 г. у берегов Норве­
гии действовал авианосец «И мплекейбл•• ,  
в составе авиагруп п ы  которого была 
1 77 1 -я АЭ «Фай рфлаев••, привлекались к 
таким операциям и эскортные авианосцы . 
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В общей сложности до мая 1 945 г. «Файрфлаи» приня­
ли участие в 45 боевых операциях у норвежского по­
бережья . И х  главной задачей было соп ровождение 
ударных самолетов - « Барракуд•• и «Авенджеров••. 

На Тихоокеанском ТВД «Файрфлаи•• появились в 
январе 1 945 г . ,  когда 1 770-я АЭ с « И ндефат!'1гейбла•• 
участвовала в н алетах на н ефтеперерабаты вающие 
заводы на о .  Суматра. Самолеты действовал и ,  глав­
ным образом ,  в качестве ударных, подавляя при помо­
щи НАР позиции ПВО. В марте 1 945 г .  «Фай рфлаи» 
наносили удары по аэродромам на о- вах Сикисима, в 
июне - еражал ись над Труком ,  а в июле действовали 
по целям на Японских о-вах. К концу войны на Тихом 
океане находилось 4 АЭ «Файрфлаев» ,  в т .ч .  одна -
ночных истребителей. 

В 1 950-1 953 гг. британские «Файрфлаи» у частвова­
ли в войне в Корее, применяясь исключительно в ка-

«Файрфлай» NF Mk./1 

честве ударных маш и н .  В качестве п ротиволодочных 
«Файрфлаи» эксплуатировались в Великобритании до 
1 955 г . ,  а как учебные и вспомогательные - гораздо 
дол ьше .  

В послевоенное время «Файрфлаи,. эксплуатирова­
лись морской авиацией Канады ( M k . l ,  4,  5), Австрал и и  
( M k . 5 ;  на борту авиан осца «Сидней» участвовали в 
войне в Корее ) ,  Н идерландов ( M k . l ,  4, 5 ;  в 1 947- 1 949 
гг. участвовали в п ротивопартизанских операциях в 
И ндонезии) ,  Таиланда ( M k . l ) ,  В ВС Эфиопии ( M k.l ,  5 ) .  
Кроме того , В М С  И ндии,  В ВС Дан и и  и Ш веции приме­
няли такие машины как букси ровщики м и шеней.  

Изначально задумывавшися как м ногоцелевая маши­
на, «Файрфлай» таким на поверку и оказался : будуч и  
неплохим истребителем сопровождения,  он с успехом 
применялея в качестве разведчика и ударного самоле­
та, а в послевоенные годы - и как противолодочный .  

«Файрфлай» с нанесенными на фюзеляж элементами 
быстрой идентификации 
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Gloster <<Gauntlet>> 
Глостер <<Гонт лет>> (<<Боевая рукавица>>)  

Гластер ttГонтлет»Мk. l ВВС Великобритании 

Один из основных британских истребителей середи­
ны и второй половины 30-х гг. Разработка биплана цель­
нометаллической конструкции с неубирающимся шасси 
началась под руководством Г . П .  Фолланда ещё в 1 926 г. 
по спецификации F.9/26, но прототип проиграл в состя­
зании истребителю «Буллдог". Дальнейшее совершенст­
вование осуществлялось фирмой как инициативная раз­
работка. При этом взамен мотора «Юпитер" установили 
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более мощный «Меркюри" VIS . 2  (640 л . с . ) .  Испытания 
модифици рованного прототипа (фирмен ное обозначе­
ние SS. 1 9B) начались в 1 933 г. Самолет показал сущест­
венное превосходство в скорости над <<Буллдогом•• (в то 
время уже строившимся серийно в большом количест­
ве).  Итогом стал первый заказ для Королевских ВВС по 
спецификации F. 24/33. Поставки серийных <<Гонтлетов•• 
начались в декабре 1 934 г. Общий объем производства 

составил около 250 единиц. 

Основные модификации :  
ссГонтл ет» M k . l  - двигатель << Меркюри" 

VIS . 2 .  Вооружен ие - 2 7,7-мм синхронных 
пулемета << В и ккерс•• M k . V  ( боеком плект 
600 патронов на ствол ) .  Вы пущено 24 ма­
шины.  

<< Гонтлет» M k . l l  - изменена конструк­
ция хвостовой части фюзеляжа, модифи­
цирован капот дви гателя,  внесены н екото­
рые другие мелкие изменения .  П оставки 
начались в мае 1 936 г .  В Великобритани и  
изготовлен о  204 самолета, е щ ё  1 7  собра­
но по л ицензи и  в Дани и .  



Летно-технические характеристики самолета 
<<Гонтлет>> Mk. I I  

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с. 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

Бристоль «Меркюри» VIS.2 
640 
1 0 ,0 
8 ,05 
3, 1 2  

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, км/ч 
Скороподъемность, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

29,30 

1 250 
1 801  

370 
1 1 ,3 

1 0200 
730 

Гластер "Гонтлет"Мk./1 ВВС АвстралИи на Ближнем 
востоке, 1 940 г. 

Служба и боевое применение 
Период наиболее и нтенсивной эксплуатации « Гонт­

летав» в Королевских ВВС при шелся на 1 936- 1 938 гг .  
К моменту начала Второй м ировой войны в метропо­
лии на таких истребителях летала лишь одна эскадри­
лья, но и та в сентябре 1 939 г .  была перевооружена 
более современными маш инами.  А вот на Ближнем 
Востоке « Гонтлеты» служили как боевые несколько 
дольше (в 6-й ,  33-й ,  1 1 2- й  АЭ ) .  Эти само­
леты привлекал ись для борьбы с мятеж­
ными арабскими племенами в начале 
1940 г .  После вступления в войну Итали и  
несколько « Гонтлетов» участвовал и в боях 
в Восточной Африке (в том числе в соста­
ве южноафриканских, родезийских и авст­
ралийских часте й ) .  П ри менялись о н и , 
главным образо м ,  как штурмовики , н о ,  
тем н е  менее, в сентябре 1 940 г .  записа­
ли на свой счет

'
два сбитых итал ьянских 

бомбардировщика. 
Дания получила один « Гонтлет» из Анг­

лии в 1 935 г .  и ещё 1 7  собрала по лицен­
зии. К моменту нападения Германии в ап­
реле 1 940 г .  в строю находилось 13 само­
летов, но в скоротечной войне они 
никакого участия не приняли.  

Гластер "Гонтлет"Мk./1 ВВС Дании 

"Гонтлет" Mk.l 

24 « Гонтлета» из ч исла закупленных правительст­
вом Южно-Африканского Союза передали Финлянди и .  
Машины прибыли в марте- мае 1 940 г . ,  так что в «Зим­
ней войне» участия принять не успели .  В дальнейшем 
использовались только как учебные.  
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Gloster <<Gladiator>> 
Глостер <<Гладиатор>> 

«Гладиатор" принадлежал к последнему поколению истребителей-бипланов 

Последний истребител ь-биплан , принятый на во­
оружение Королевских ВВС.  Разработка осуществля­
лась по спецификации F.7 /30, предусматривавшей от­
ход от стандартов истребителя 20-х гг. - относительно 
тихоходной машины с вооружением из пары 7 ,7-мм 
пулеметов. Новые требования предполагали ,  что ско­
рость истребителя должна составлять не менее 400 
кмjч , а вооружение будет состоять из 4 7,7-мм пуле­
метов. П роактирование истребителей под эти требо­
вания вели сразу несколько британских фирм,  но одно 
время судьба этих самолетов вообще была под вопро­
сом - ожидалось, что на вооружен и е  Королевских 
ВВС в скором времени поступят современные истре­
бители-монопланы.  Однако вскоре стало понятно, что 
между снятием с вооружения старых би планов и по­
ступлением новых монопланов может получиться пау­
за, которую следовало запол н ить.  П редполагалось,  
что новый истребитель в 1 935- 1 936 гг. придет на сме­
ну «БрИСТОЛЬ» « БуЛЛДОГу» .  
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П роект «Глостера» под обозначением SS.37, разра­
ботку которого возглавил Г. П .  Фолланд, п редставлял 
собой глубокую модернизацию только что принятого 
на вооружение «Гонтлета». Машина должна была по­
лучить более мощный вариант мотора « Меркюри•• ,  а 
её аэродинам и ка подверглась существенному облаго­
раживанию - в частности,  применили закрытую пилот­
скую кабину и бесподкосные стойки шасси с установ­
л е н н ы м и  в нутри них п ружи н н ы м и  амортизато рам и .  
П равда, вооружен и е  изначально н е  соответствовало 
спецификации и состояло лишь из двух синхро н н ых 
пулеметов « В и ккерс•• M k . l l l  ( боекомплект по 600 па­
тро н о в ) .  Разумная консервати в ность ко н структоров 
« Глостера••, в не увлекавш ихся , в отличие от конкурен­
тов, техническими новинками, обеспечила успех п ро­
екту. П рототип,  ещё со старым двигателем «Меркюри•• 
VIS . 2  ( 640 л . с . ) ,  вышел на исп ытания в сентябре 1 934 
г .  Результаты испытани й  оказались вполне успешны­
м и ,  и Королевские В В С  заказал и первую серий ную 



партию ( п о  доработан н о й  спецификации F . 1 4/35 ) ,  
присвоив маш ине наименование « Гладиатор» .  П роиз­
водство осуществлял завод в Хакклкоте , поставки на­
чались в феврале 1 937 г. Общий объем п роизводства 
составил 747 маш и н .  

Основные модификации: 
«Гладиатор» Mk.l - двигатель «Меркюри» IX ( 840 

л.с. ) .  Вооружение на первых 70 маши нах - 2 синхрон­
н ых 7,7-мм пулемета « Брауни н г» ( по 600 патронов) и 2 
пулемета «Льюис» под крылом ( п о  97 патронов) ;  на 
остальных подкрыльевые пулеметы заменены « Брау­
нингами» (по 400 патронов ) .  В 1 937- 1 938 гг. изготов­
лено 378 маши н .  

Пилоты «Гладиаторов» часто летали с открытыми 
фонарями, считая, что улучшение обзора компен­

сирует некоторую потерю скорости 

« Гладиатор» Mk. l l  - двигатель «Меркюри» VII IA. Вза­
мен двухлопастного деревянного винта применен трех­
лопастный металлический.  Выпущено 270 самолетов .  

«Си Гладиатор» - палубны й  вариант для авиации 
Королевских ВМС,  созданный в середине 1 938 г .  как 
времен ное решение до поступления н а  вооружен и е  
новых палубных истребителей специальной разработ­
ки. Создан на базе « Гладиатора» M k . l l ,  от которого от­
л ичался усиленным нижним крылом ,  наличием тор ­
мозного гака и измененным составом приборного 

Летно-технические характеристики самолета «Гладиатор>) 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 4400 м 

Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

«Гладиатор» Mk.l  

Бристоль «Меркюри» IX  
840 

3,53 

1 462 
2088 

407 
346 
1 1 ,7 

1 0000 

«Гладиатор•• Mk.l l  «Си Гладиатор» Mk.l  

9,83 
8,36 

30,0 

1 562 
2206 

4 1 4  
338 
1 3 , 1  

1 0200 
7 1 5  

Бристоль «Меркюри» VI I IA 
840 

3,58 

1 6 1 2  
2277 
2600 

407 

1 2 ,9 
9800 
670 
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Гластер <�Си Гладиатор" на палубе авианосца 

Заправка английского истребителя Гластер <�Гладиатор" Mk/1 
на одном нз ливийских аэродромов в Западной пустыне 
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оборудования .  Вы пущено 98 машин в двух 
подвариантах: «Си Гладиатор•• ( переход­
ный)  - 38 единиц и «Си Гладиатор•• M k . l  с 
пол н ы м  составом м орского обо рудова­
н и я ,  включая надувную спасательную 
шлюпку (60 самолетов ) .  

Служба и боевое применение 
Первым в Королевских ВВС « Гладиато­

ры•• получила в начале 1 937 г .  72-я АЭ. Пи­
ка численности самолетов этого типа в со­
ставе И стребительного командования бы­
ло достигнуто в середине 1 938 г . ,  когда на 
них летали восемь эскадрилий .  В дальней­
шем это количество в метрополи и  умень­
шалось, но все больше «Гладиаторов» по­
ступало в части,  дислоцированные в коло­
ниях.  С началом Второй м и ровой войны 
607 -я и 6 1 5-я АЭ вошли в состав авиации 
Британских экспедиционных сил во Фран­
ции. В общей сложности с учетом пополне­
ний во Францию п ри было более 50 «Глади­
аторов»,  но вследствие боев в мае 1 940 г. 
уцелело лишь несколько из них .  Тяжелыми 
были и потери среди пилотов.  В свою оче­
редь, 607 -я и 6 1 5-я АЭ записали на свой 
счет 72 сбитых немецких самолетов. 

В Н ор вежской кампани и  действовали 
46-я и 263-я АЭ « Гладиаторов»,  добивши­
еся некоторых успехо в ,  но не смогшие 
сдержать натиск Л юфтваффе .  Более ус­
пешно они действовали в 1 940- 1 94 1  гг.  в 
Северной Африке, где особенно отличи­
лись 33-я,  80-я и 1 1 2-я АЭ.  П ротивостоя в­
шие британцам италья нские истребител и ­
бипланы «Фиат» C R .42 б ы л и  не особенно 
опасным n роти внико м ,  но с появлением 
монопланов М С . 200 и особенно Bf 1 09 
<<Гладиаторам» пришлось трудно. Три вы­
шеуказанные эскадрильи воевали на «Гла­
диаторах» и в Греции .  Лучшим из асов,  
воевавших на « Гладиаторах » ,  стал М .  
Пэттл, одержавший 1 5  побед. В дал ьней­
шем уцелевшие « Гладиаторы» были пере­
веде�ы на вспомо гател ьные роли - до 
1 944 г .  они эксплуати ровались в составе 
звеньев метеоразведки . 

В составе авиаци и Королевских ВМС 
«Си Гладиаторы» (nереходные) появились 
в декабре 1 938 г. ,  но такие маш ины п риме­
нял ись тол ько в учебных целях .  В марте 
1 939 г. строевые эскадрильи получили са­
молеты «Си Гладиатор» Mk. l  - их эксплуа­
тировали ,  главным образом,  802-я и 804-я 
АЭ. В начале Второй м ировой войны эти 
самолеты использовались nри патрулиро­
вании Индийского океана. Весной 1 940 г. 
они п риняли участие в Норвежской кампа­
нии как с авианосцев, так и с берега. С ле­
та 1 940 г .  эти истребители начали дейст­
вовать в Средиземноморье. Они летали с 



"Гладиатор" Mk. /1 

Финский "Гладиатор" Mk./1 на лыжном шасси 

авианосцев « Корейджес» и « Глориэс», а позже «Игл» и 
«Илластриес» . С июня 1 940 г. «Си Гладиаторы» обеспе­
чивали П В О  баз на о .  Мальта. В мае 1 941  г. такие же 
машины обороняли аэродром Малеме на о .  Крит. С 
марта 1 942 г. «Си Гладиаторы» разместили на аэродро­
ме под Александрией. 

« Гладиаторы» весьма ш и роко экспортировались,  
причем другим странам поставлялись как новые маши­
ны с заводов, так и бывшие в эксплуатации из состава 
Королевских ВВС.  36 самолетов «Гладиатор» Mk. l l  в ян­
варе 1 938 г .  поставили Китаю. И м и  вооружили 28-ю, 
29-ю и 32-ю АЭ . С декабря 1 939 г .  « Гладиаторы» участ­
вовали в боях с японцами в районе Кантона, но уже к 
декабрю 1 939 г. все машины были уничтожены.  

1 4  «Гладиаторов» Mk. l  получила Л итва, а 26 - Латвия. 
П осле вхождения прибалти йских государств в состав 
СССР ВВС Красной армии получили около 20 латвийских 
«Гладиаторов» и 1 2  литовских. Из числа последних не­
сколько машин вошли в состав корпусной АЭ 29-го (ли­
товского) стрелкового корпуса и были ун ичтожены в 
первые же дни Великой Отечественной войны.  

Бельгия получила 22 « Гладиатора» Mk . l ,  вооружив 
ими 1 - ю истребительную АЭ. Самолеты приняли учас­
тие в попытке отражения германской агресси и  в мае 
1 940 г. ,  но были быстро ун ичтожены.  Такая же судьба 
постигла в 1 94 1  г. греческие « Гладиаторы» .  Эта стра­
на получила 2 самолета Mk. l  в 1 938 г .  для испытани й ,  
а в 1 94 1  г .  Великобритания передала ещё 1 7  « Гладиа­
торов•• M k . l  и 6 M k . l l .  Н орвегия получила в 1 938- 1 939 
гг. 12 « Гладиатров•• - по 6 Mk. l  и M k . l l ,  принявших уча­
стие в боях против Люфтваффе в апреле-июне 1 940 г. 

Мирно служили четыре « Гладиатора•• M k . l ,  куплен­
ные И рландией - они эксплуатировал ись до начала 
1 944 г .  24 «Гладиатора•• M k . l  и 5 M k . l l  получил И рак, 
причем последние из них летали до 1 949 г. Более 40 
M k . l l  было передано ВВС Еги пта. 

Нейтральная Ш веция купила 55 « Гладиаторов•• - 37 
Mk. l  (местное обозначение J8) и 1 8  Mk. l l  (J8A), поступив­
ших на вооружение флотил ий F8 и F 1 0 .  После начала 
«Зимней войны•• была сформирована добровольческая 
флотилия F1 9,  в составе которой было 1 2  «Гладиаторов•• 
Mk. l .  Эта флотилия участвовала в январе-феврале 1 940 
г. в боях против советских ВВС, сбив 8 самолетов ценой 
потери одного своего (ещё 2 « Гладиатора•• разбили в 
авариях). В марте 1 940 г. её самолеты передали фин­
нам. Финляндия получила также 30 «Гладиаторов•• Mk.l l  
из Великобритании в январе-феврале 1 940 гг. Эти ма­
шины поступили в истребительную группу Lelv 26 и раз­
ведывательные Lelv 1 2  и Lelv 1 4 .  Боевое применение 
«Гладиаторов•• было довольно успешным - на их счет за­
писали 33 воздушные победы. В ходе войны 1 941 - 1 944 
гг. « Гладиаторы•• служили лишь в разведывательных 
группах Lelv 1 2  и Lelv 1 6 .  В этой войне была одержана 
одна-единственная победа - 1 5  февраля 1 943 г. « Глади­
атор•• сбил разведчик Р-5. 

Несмотря на свою архаичную б ипланную схему и 
неубирающееся шасс и ,  « Гладиатор•• оказался вполне 
пригодн ым для боевых действи й  начального периода 
Второй м ировой войны - но лишь на второстепенных 
театрах. П роти востоять современным скоростным ис­
требителям-монопланам он не мог.  
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Gloster <<Meteor>> 
Глостер «Метеор» 

Истребитель,  ставши й  первым британским реактив­
ным самолетом ,  вступившим в бой (и вторым в мире 
после Ме 262) начал проектироваться в августе 1 940 г. 
под руководством Дж. Картера. И сходя из относитель.­
но небольшой тяги Создававшихея в то время турборе­
активных двигателей, для самолета выбрали Двухмо­
торную схему с размещением ТРД на крыле (это обес­
печивало наиболее удобный подход длЯ обслуживания 
капризных двигателей ) .  В декабре 1 940 г .  была готова 
общая компоновка машины,  получившей индекс G.41 . В 
аэродинамическом плане машина представляла собой 
вполне обычный моноплан с прямым крылом , горизон­
тальным оперением, поднятым примерно на середину 
высоты киля, и трехстоечным шасси с носовым коле-

Летно-технические характеристики самолетов 
<< Метеор>> 

Двигатели:  
тип 

тяга, кгс 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмfч: 
у земли 
на высоте 9 1 44 м 

Скороnодъемность, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

52 

F Mk.1  

Роллс-Ройс 
«Дервент,. 1 

9 1 0  

534 1 
6257 

661 
7 1 8  
1 1  

1 3 1 00 
850 

F Мk.З 

Роллс-Ройс 
«Дервент,. IV 

1 090 
1 3, 1  
1 2 ,6 
3,96 
34,8 

4771 
6052 
6559 

782 
793 
20,2 

1 4000 
8 1 0  

сом . Самолет должен был получить вооружение из 4 
20-мм пушек и гермокабину. Общие требования к ма­
шине определялись спецификацией F.9/40. 

Готовность G . 4 1  к практическому применению (так 
же, как и его немецкого визави Ме 262) определялась, в 
первую очередь, готовностью двигателей .  Министерство 
авиации заказало 500 новых машин и требовало, чтобы 
поставки начались в середи не 1 942 г. , но первый из 
восьми прототипов, укомплектованный двигателями <<Де 
Хэвилленд» Н . 1  (предусмотренные проектом ТРД «Уиттл,. 
W.2B ещё не были готовы) вышел на испытания лишь 5 
марта 1 943 г. Вторая машина с ТРД W.2B впервые под­
нялась в воздух 1 7  июня 1 943 г. За ней последовали и 
остальные прототип ы ,  а выпуск сери йных «Метеоров>> 
начался только в январе 1 944 г. Общий объем производ­
ства превысил 1 500 экземпляров, но подавляющее 
большинство из них было выпущено уже после войны. 
Производство «Метеоров» продолжалось до 1 956 г. 

Основные модификаци и :  
« М етеор» F M k .  1 - дви гате л и  « Роллс- Ройс» 

W.2B/23 «Уэлланд» 1 ( 770 кгс ) .  Вооружение - 4 20-мм 
пушки «Бритиш И спанО>> M k.V ( боеком плект 1 50 сна­
рядов на ствол ) .  П остроено 20 самолетов ,  являвших­
ся,  по сути ,  п редсерийной партией .  

« Метеор» F Мk.З  - первая крупносерий ная моди ­
фикация. ТРД « Роллс - Ройс» W . 2 B/37 «Дервент,. 1 ( 9 1 0  
кгс) и л и  I V  ( 1 090 кгс ) ,  н о  н а  первых 1 5  самолетах ­
W.2B/23C «Уэлланд>>. Стрелковое вооружение анало­
гично F M k. 1 ;  под крылом возможна подвеска 2 454-кг 
авиабомб или 1 6  НАР . Существенно увеличен запас 
топлива, установлен новый фонарь каб и н ы .  С сентяб­
ря 1 944 г .  вы пущено 2 1 0  самолетов .  

В послевоен н ы е  годы появились многочислен ные 
модификации «Метеора>> с более мощны м и  двигателя­
м и ,  модифи ци рованным оборудованием и пр. : истре-



бители F Mk.4 и F Mk .8 ,  истребители-развед­
чики FR Mk.9 ,  разведчики PR Mk . 1 0 , ночные 
истребители N F  Mk. 1 1 ,  1 2 , 13 и 1 4, учебные Т 
Mk.7,  а также буксировщики мишеней ТТ 
Mk.20 и дистан ционно управляемые самоле­
ты-мишени U Mk. 1 5 , 1 6  и 2 1 . 

Прототип «Метеора» на испытаниях 

Служба и боевое применение 
Первой эскадрильей , вооруженной « Мете­

орами» ( и  единственной ,  летавшей на само­
летах модификации F M k. 1 )  стала 6 1 6-я АЭ, 
приступ ившая к переуч иванию в июле 1 944 г .  
Процесс освоения новой машины затрудне­
ний не вызвал - основной проблемой стало 
освоение шасси с носовой стойкой .  В в иду 
высоких скоростных качеств реактивного ис­
требителя первой задачей,  поставленной пе­
ред эскадрилье й ,  стал перехват самолетов­
снарядов V- 1 .  4 августа 1 944 г .  была одержа­
на первая победа , а в дальнейшем п илоты 
«Метеоров» при перехвате самолетов-снаря­
дов ши роко испол ьзовали прием «t ip and 
run» :  приблизившись к цели ,  вводил и истре­
битель в вираж. Гироскоп ический автопилот 
V- 1 не мог сп равиться с внезап ными возму­
щен иям и ,  вызва н н ы м и  nотоком воздуха от 
истребителя ,  и, потеряв управление ,  само­
лет-снаряд падал. 

В середине декабря 1 944 г .  6 1 6-я АЭ нас 
чала nолучать « Метеоры•• F М k . З .  В январе 
1 945 г .  4 «Метеора» были передислоцирова­
ны на конти нент - на оди н и� бельгийских 
аэродромов, где несли дежурство в системе 
ПВО. С апреля эскадрилья в полном составе 
базировалась в Н идерландах, летая на во­
оруженную разведку и штурмовку наземных 
целей. До конца войны не было зафиксиро­
вано ни одного воздуш ного боя между « Ме ­
теорами»  и самолетами Л юфтваффе, хотя ,  
нап ример, 2 мая nри штурмовке аэродромов 
6 1 6-я АЭ в нескольких вылетах ун ичтожила 
46 самолетов противн ика. В ап реле 1 945 г .  
начала освоение « М етеоров» F Мk.З вторая 
часть - 504-я АЭ, но до окончания войны она 
так и не достигла боеготовности . 

В послевоенные годы « М етеор» стал од­
ним из основных истребителей Королевских 
ВВС. Кроме того , такие машины поставля ­
лись в Бельгию и Н идерланды ( в  этих двух 
странах также строились по лицензии ) ,  Да­
нию, Францию, Австрал ию,  Израиль, Сирию,  
Египет, Аргентину, Бразилию и Эквадор .  Са­
молеты этого типа участвовали в войне в Ко­
рее (австралийские ) ,  Суэцком конфл и кте 
1 956 г .  ( б ританские,  израильс кие ,  египет­
ские ) .  Королевские ВВС использовали их в 
локальных конфл иктах в Кен и и ,  Адене,  М алайе, на Ки­
пре, ВВС Франции - в Алжире. Эксnлуатация « М етео­
ров» в строевых частях Королевских ВВС продолжа­
лась до 1 96 1  г . ,  а в ряде стран (например,  в Бразилии 
и Эквадоре) они служили до начала 70-х гг .  

«Метеор» F Мk. З 

Создаваем ы й  с 1 940 г . ,  « Метеор» по- настоящему 
проявил свой потенциал уже в послевоенное время -
его развитие ,  как и других реактивных истребителей 
первого поколения ,  тормозилось проблемами с си­
ловой установко й .  
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Hawker <<Fury>> 
Хоукер <<Фьюри>> (<<Фурия>>)  

Хаукер «Фьюри» Mk. l 

Типичный представитель истребителей 30-х гг. про­
шлого века - биплан смешанной конструкции с неуби­
рающи мся шасс и .  Разработан п од руководством С .  
Кэмма как истребитель-перехватчик с относительно не­
большой продолжительностью полета (около 2 часов) .  
Прототип вышел на испытания в марте 1 93 1  г .  Серий­
ное производство осуществляли фирмы «Хоукер•• на за­
водах в Кин гстоне и Бруклендсе, а также «Дженерал 
Эйркрафт•• на предприятии в Хенуорте. До 1 937 г. пост­
роено 302 самолета (включая два прототипа) .  

Основные модификации:  
ссФьюрИ>> Mk. l  - 1 2 -цилиндровый двигатель жидко­

стного охлаждения «Кестрел•• I IS  (525 л . с . ) .  Вооруже­
ние - два 7,7-мм синхронных пулемета «Виккерс•• (бо­
екомплект 600 патронов на ствол ) .  Изготовлено 1 1 7 
единиц.  

«Фьюри» Mk.l l  - двигатель <<Кестрел•• Vl ( 640 л . с . ) ,  
увеличен запас топли ва, установлены обтекатели ко­
лес. В 1 935- 1 937 гг. выпущено 98 самолетов .  

ссНорвегиан Фьюри•• - 1 4-цилиндровый двигатель 
воздушного охлажден и я  <<Армстрон г-Сиддл и •• « П а н ­
тер•• I I IA ( 530 л . с . ) .  В 1 932 г .  построен 1 самолет для 
Норвеги и .  
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ссП ортугез Фьюри•• - аналогичен <<Фьюри•• M k . l  за 
исключением увеличен ного запас топлива.  В 1 934 г. 

построены 3 машины для Португал и и .  
ссС п а н и ш  Фьюри•• - двигател ь << Испано-Сю иза•• 

1 2Xbrs (700 л . с . ) ,  бесподкосные стойки шасси .  В 1 936 
г. построено 3 самолета для Испании .  

<< П ерсиан Фьюри•• - 9-цилиндровый двигатель 
воздушного охлажде н ия << П ратт энд Уитн и•• <<Хорнет•• 
S2B 1 G  ( 1 6  машин)  или << Бристоль•• << Меркюри•• IVSP ( 6  
самолетов) - о б а  мощностью по 5 5 0  л .с .  В 1 933- 1 935 
гг. И рану поставлено 22 самолета. 

<<Югослав Фьюри•• - п остроено 56 маш и н .  Первые 
6,  п оставленных в 1 932 г . ,  иде нтичны <<Фьюри•• M k . l .  
1 0  самол ето в ,  п оступивших в 1 936- 1 937 гг . ,  и мели 
двигатель << Кестрел •• XVI (745 л . с . ) ,  бесп одкосн ы е  
стойки ш асси и возможность установки двух допол н и ­
тельных пулеметов под н и ж н и м  крыло м .  По их образ­
цу 40 машин в 1 937 г .  собрали югославские заводы 
<< И карус•• и <<Змай•• .  

Служба и боевое применение 
К моменту начала Второй м ировой войны <<Фьюри•• 

в Королевских В ВС были уже переданы в авиашколы ,  
где эксплуатировались д о  1 944 г .  В 1 935- 1 938 г г .  не-



Хаукер «Фьюри11 Mk. l 

Летно-технические характеристики самолета 
<<Фьюри>> 

Двигатель: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

«Фьюри» Mk.ll «Югослав 
Фьюри» 

Роллс-Ройс Роллс-Ройс 
«Кестрел» Vl 

640 
«Кестрел» XVI 

745 
9,45 

8 , 1 5  8,09 
3 ,01  

23,41 

1 24 1  1 260 
1 639 1 762 
361 392 

8990 9050 
437 640 

сколько десятков машин получили ВВС Южно-Афри­
канского Союза. 6 из них участвовали в боях с италь­
янцами в Восточной Аф рике.  И спанские са мол еты 
участвовал и в гражданской войне в 1 936- 1 939 гг. 

ВВС Югославии к моменту нападения Германии в 
апреле 1 94 1  г. располагал и 30 « Фьюри .. (35-я и 36-я 
авиагруппы ) .  Самолеты приняли участие в боевых 
действиях, добил ись двух побед в воздушных боях,  но 
практически все были уничтожены.  Единственный уце­
левший до 1 943 г .  эксплуатировался в ВВС Хорватии .  

Истребители Хаукер «Персиан Фьюри11 

«Сnаниш Фьюри11 

«Югослав Фьюри11 

«Персиан Фьюри11 

55 



Hawker <<Hurricane>> 
Хоукер <<Харрикейн>> (<<Ураган>>)  

иХаррикейн» Mk. IIA во время испытаний в США, 1 94 1  г. 

--

Первый в ряду нового поколения британских истре- спецификацией F . 36/34, оп и с ы вавшего машину как 
бителей-монопланов,  вынесших на своих плечах ос- «одноместны й  истребител ь - скоростной моноплан•• .  
новную тяжесть войны на Западе . Разработка нача- «Харрикейн•• и мел смешанную конструкцию фюзеляжа 
лась в 1 933 г .  под руководством С .  Кэм ма.  Проект (стальная ферма , допол ненная фанерными шпангоута-
прошел длительную эволюцию - первоначально ма- м и  и стрингерам и )  с дюралевой обши вкой в передней 
шина задумы валась как относительно простая пере- части и полотняной - в хвостовой .  Крыло первона-
делка биплана «Фьюри•• в монопла н .  П остепенно в чально было деревян н ы м ,  но уже с весны 1 940 г. все 
проект вносились концептуальные изменения,  главны- серийные «Харрикейны»  получ или цел ьнометалличес-
м и  из которых стал и введение н ового дви гател я кое крыло. 
«Роллс-Ройс•• PV. 1 2  ( будущего « Мерлина» ) ,  убираемо- П рототип «Харрикейна•• впервые поднялся в воздух 6 
го шасси и усиленного вооружен и я  ( 8  пулеметов ) .  ноября 1 935 г .  Конструкторам при шлось преодолеть 
Окончательно облик нового самолета определялся ряд проблем, вскрывшихся при испытаниях - увеличить 

Двигатель: 
тип 

мощность, л.с. 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, 
кмjч 1 на высоте, м 
Скороподъемность, м/с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
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Летно-технические характеристики самолета <<Харрикейн>) 
«Харрикейн» Mk.l  ссХаррикейн>> Mk.l  ссХаррикейн» Mk. IIC ссХаррикейн•• Mk.IV 

Роллс-Ройс Роллс-Ройс Роллс-Ройс Роллс-Ройс 
«Мерлин" 1 1 «Мерлин" 1 1 1  «Мерлин" ХХ ссМерлин" 27 

1 030 1 030 1 460 1 260 
1 2 , 1 9  

9,58 9,75 9 ,83 
4,01  3,95 4,04 

23,97 

2 1 56 2265 2569 2679 
2826 2930 3742 3860 

509 5 1 8  526/5486 505/44 1 5  
8 ,5 1 1  1 3 ,9 1 3 ,5 

9970 1 0360 1 0850 1 0975 
840 8 1 0  740 800 



Истребители «Харрикейн» Mkl взлетают 
для отражения немецкого налета 

радиатор, дабы избежать перегрева двига­
теля,  усилить каркас фонаря кабины,  не­
сколько изменить механизацию крыла и 
пр. Хотя до расчетной скорости в 560 км;ч 
самолет не дотя гивал , показав всего 507 
км;ч , он стал первым британским аэропла­
ном, преодолевшим отметку в 300 миль в 
час (483 км/ч ) .  Маневренность и управляе­
мость были признаны хорошими.  3 июня 
1 936 г .  м и н истерство авиации заказало 
первую серийную партию - 600 «Харрикей­
нов». Общий объем производства в Вели­
кобритании составил 1 2875 самолетов, а с учетом вы- . 
пуска в Канаде, Бельги и ,  Югославии превысил 1 4500 
единиц. 

Основные модификации: 
«Харрикейн» Mk. l - двигатель «Мерлин» 1 1  или 1 1 1  ( 1 030 

л.с. ). Вооружение - 8 7,7-мм пулеметов <<Браунинг•• Mk. 1 
(боекомплект 338 патронов на ствол ) .  Поставки начались 
в декабре 1 937 г. Часть самолетов ранних 
выпусков прошла доработку с заменой двух-
лопастного винта фи ксирован ного шага -
трехлопастным изменяемого, деревянного 
крыла - металлическим, улучшением броне-
защиты и другими модификациями. В Анг-
лии выпущено 3774 самолета. Кроме Вели-
кобритании, строились также в Канаде ·( 1 66 
самолетов с моторами «Мерлин•• 1 1 1  с января 
1940 г. вы пустил завод CCF в Монреале ) ,  

<<Харрикейн» Mk. I ID - противотанковый вариант, во­
оруженный 2 40-мм пушками и 2 7,7-мм пулеметами. Не­
большая партия получила пушки <<Роллс-Ройс•• BF (бое­
комплект 1 2  снарядов на ствол ) ,  но большинство ком­
плектовалось орудиями << Виккерс•• S ( 1 5  снарядов) .  
Испытания начались в сентябре 1 941  г . ,  а выпуск серий­
ных самолетов - весной 1 942 г. <<Хоукер•• изготовил 296 
самолетов.  

Югославии (заказано 60 самолетов заводу 
«3май•• и 40 - <<Рогожарский••, но успели на­
ладить выпуск лишь на первом из них, пост-

«Харрикейн» Mk.IIC 

роившем 20 машин) и Бельгии (фирма <<Авь-
онс Фэйри•• успела сдать около дюжины ма-
шин ). 

<<Харрикейн•• Mk. IIA - двигатель <<Мер­
лин•• ХХ ( 1 460 л . с . ) .  Испытывался с 1 1  июня 
1940 г . ,  поставки в части начались в сентя­
бре 1 940 г. Вы пущен 45 1 самолет, в т .ч .  
418 фирмой <<Хоукер•• и 33 - « Глостер». 

<<Харрикей н •• M k . I I B  - воо ружен 1 2  
7,7-мм пулеметами.  Допускается подвес­
ка 2 1 66-л ПТБ. Выпус калея с ноября 1 940 
г. С середины 1 94 1  г. самолеты комплек­
тавал ись бомбодержателями для 2 1 1  3 - кг 
бомб. В общей сложности выпущено 2948 
машин ( 1 78 1  фирмой <<Хоукер•• ,  867 -
«Глостер•• И 300 - «0СТИН>> ) .  

<<Харрикейн» M k . I I C  - в крыле уста­
новлено 4 20-мм пушки « Бритиш И спано•• 
Mk . l l  (общий боекомплект 364 с наряда ) .  
Мелкосерий ное производство началось в 
феврале 1 94 1  г . ,  полномасштабный вы­
пуск - в мае. Фирма <<Хоукер" построила 
471 1 самолетов - таким образом,  эта мо­
дифи кация <<Харрикейна•• стала самой 
массовой. 
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«Харрикей н » M k.XI - аналог Mk .X с ка­
надским бортовым оборудованием вмес­
то британского. Выпущено 50 единиц.  

« Харрикей н» Mk.XI I  - двигатель «Пак­
кард- Мерл и н »  29. Вооруже н и е  8 
( M k .X I IA) ил и 1 2  ( M k.X I IB )  7 ,7-мм пулеме­
тов. Изготовлено 967 самолетов. 

«Си Харрикей н » M k . l  - обозначение 
обычных истребителей «Харрикейн» M k . l ,  
переданных морской авиаци и .  Н е  имели 
никакого специального оборудования для 
п р и менения с п алуб или катапульт, ис­
п ол ьзовались только с береговых аэро­
дромов.  

Вверху: <�Охотник за танками» <�Харрикейн» Mk. IID из 6-й эска­
дрильи английских королевских ВВС с 40-мм пушками <�Вик­
кере S» на аэродроме в Западной Пустыне (Ливия) 

«Си Харрике й н » M k . IA - самолеты, 
приспособленные для применения с ката­
пульт, установленных на торговых судах 
(CAM-ships ) .  Снабжены захватом для ка­
тапульты , надувной спасател ьной лодкой 
и устро й ством а втоматического сброса 
фонаря каб и н ы .  С н ачала 1 94 1  г .  пере­
оборудовано около 50 самолетов .  

Внизу: <�Си Харрикейн» Mk.IB 

«Харрикей н » M k . IV ( первоначально обозначался 
Mk. I IE) - штурмовой вариант с усиленным бронирова­
нием и возможностью установки как стандартного кры­
ла (с пулеметами или пушкам и ) ,  так и нового усиленно­
го крыла, ориентированного, в основном на наружную 
подвеску (бомбы, НАР, контейнеры с 40-мм мушкам и ) .  
Двигатель «Мерлин•• 2 4  и л и  « Мерлин•• 2 7  ( 1 260 л . с .  ) .  
Серийно выпускалея фирмой «Хоукер•• с апреля 1 943 г .  
по июль 1 944 г. , изготовлено 774 машины. 

Не был реал изован вариант «Харрике й н •• M k . l l l  с 
мотором « Паккард-Мерлин•• 24, а штурмовик «Харри­
кейн•• Mk.V с дви гателем « Мерлин•• 32 построили толь­
ко в двух экземплярах. 

«Харрикейн•• Mk.X - вариант M k . l  канадского про­
изводства с дви гателем «Паккард- Мерлин»  28 и аме­
риканским винто м .  Выпущено 268 самолетов ,  из них 
243 поставлено в Вел икобританию.  
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«Си Харрикей н » M k . I B  - полноценный 
палубный истребитель для эксплуатации с 
авианосце в .  Оборудо ван тормозным га­
ком .  Передел ывались фирмой «Дженерал 
Эйркрафт» из стандартных «Харрикейнов» 
M k . l .  

«Си Харрике й н » M k . I C  - несколько 
десятков «Харрикейнов» M k . l ,  получ ивших 
при переоборудовании в палубный вари­
ант вооружение из 4 20-мм пушек. 

«Си Харрикейн » M k . I I B ,  Mk.I IC и 
Mk.XIIA - палубные варианты соответству­
ющих модификаций «Харрикейна». 

Около 200 <<Харрикейнов» M k . l  и M k . l l  
п ереоборудованы в фоторазведч ики P R  
M k . l l ,  TacR M k . l l  и FR M k . l l .  

Служба и боевое применение 
Поставки «Харрикейнов» в строевые ча­

сти начались в самом конце 1 937 г .  Первой 
их освоила 1 1 -я АЭ. К началу Второй м иро­
вой войны Королевские ВВС получили 497 

самолетов этого типа. На н их летали 1 8  эскадрилий,  а 
ещё 3 находились в стадии перевооружения.  Уже в сен­
тябре 1 939 г. 4 АЭ были отправлены в составе экспеди­
ционного корпуса во Франци ю .  Во в ремя «странной 
войны» активность авиации сводилась, главным обра­
зом , к разведке и патрулированию.  Воздуш ные бои бы­
ли нечастым и .  К моменту начала германского «блиц­
крига» на Западе 1 О мая 1 940 г. во Франции находи­
л ось 6 эскадрили й  «Харрикейнов»,  а на их усиление 
были немедленно переброшены ещё три АЭ. Британ­
ские истребители прикрывали поп ытку п родвижения 
экспедиционного корпуса в Бельгию ,  а затем - отступ­
ление к побережью Ла-Манша.  К концу кампании во 
Франции воевало уже 1 3  эскадрили й  «Харрикейнов»,  но 
помешать наступлению вермахта они не могл и .  Потери 
Королевских ВВС во Франции составили 261 «Харри­
кейн» ,  из них примерно 2/3 - поврежденных и брошен-



аХаррикеЙН» Mk. l  

ных при отступлении.  В конце мая- начале и юня 1 940 г .  
46-я АЭ участвовала в боях в Норвегии.  

Во время «битвы за Англию" «Харрикейн» продол­
жал оставаться основным британским истребителем -
в начале июля 1 940 г. на этих самолетах летали 28 АЭ. 
Ввиду того, что самолет уступал по летным качествам 
немецкому Bf 1 09Е, Королевские ВВС стремились ис­
пользовать «Харрикейны" совместно со «Спитфайра­
ми» : первые прорывались к бомбарди ровщикам,  вто­
рые - связывали боем «мессершмитты » .  К концу сен­
тября на «Харрикейнах" летали уже 35 эскадрилий .  
Эти самолеты внесли весомый вклад в победу: 57  % 
вражеских самолетов,  сбитых в ходе «битвы за Анг­
лию» , приходилось на долю пилотов «Харрикейнов».  В 
дал ьнейшем эти самолеты продолжали нсети дежур­
ство в системе П В О  Британии ,  действуя как днем , так 
и ночью. С весны 1 94 1  г. «Харрикейны» активно участ­
вовали в рейдах к вражескому побережью . Эта задача 
оставалась для них основной вплоть до 1 944 г .  Осо­
бенно ши роко привлекал ись к таким налетам самоле­
ты с пушечным вооружением ( M k . I IC ,  M k . I I D ,  Mk . IV ) .  

С июля 1 940 г .  «Харрике й н ы »  базиравались н а  
Малые, с сентября действовали в Египте, а в феврале 
1 941  г .  появились в Греци и .  В мае о н и  обороняли 
Крит и подавляли мятеж Раш ида Али в И раке , а затем 
помогали выбить войска Виши из Л и вана и Сирии .  В 
конце августа-октябре 1 94 1  г. 1 5 1 -е крыло (две АЭ 
«Харрикейнов») осуществляло П В О  Мурманска. 

В Северной Африке части, вооруженные «Харрикей­
нами>>, участвовали во всех кампан иях вплоть до кап и-
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туляци и  итало-германских войск в Тунисе в 1 943 г. В 
я нваре 1 942 г. такие самолеты появились на Дальнем 
Востоке , воюя в С и н гапуре и на Суматре.  М ассово 
«ХаррикейНЫ>> применялись в И ндии и Бирме: в авгус­
те 1 942 г .  на этом ТВД действовало 1 1  АЭ, вооружен­
ных такими самолетами ,  а к июню 1 943 г .  это число 
возросло до 1 6 . В Б и р м е  «Харр и ке й н ы >> воевали 
вплоть до конца Второй м и ровой войны,  действуя как 
истребител и-бомбардировщики и штурмови ки .  

В морской авиации «Си Харрикейны»  с середины 
1 94 1  г. при менялись для прикрытия конвоев с оборудо­
ванных катапультами торговых судов .  С марта до осени 
1 942 г .  палубные «Си Харрикейны>> действовали с авиа­
носцев «ИГЛ>> и «И ндомитэйбл>>, обеспечивая при крытие 
мальтийских конвоев. Гораздо ш и ре использовал ись 
они с эскортных авианосцев, осуществля вших сопро­
вождение конвоев. Самолеты «Си Харрикейн >> Mk . I IC с 
авианосцев «Эвенджер>>, <<Байтер>> и ••дешер>> в ноябре 
1 942 г .  участвовали в прикрытии высадки союзников в 
Алжире. Дольше всего ••Си Харрикейны>> эксплуатиро­
вались на ••Страйкере>> (до апреля 1 944 г . ) .  

Помимо британских эскадрилий ,  ••ХаррикейНЫ>> ш и ­
роко использовались канадскими и и ндийски м и  частя ­
м и ,  в меньшей мере - австралийским и ,  новозеланд­
скими и южноафрикан ски м и .  Н екоторое время и с ­
п ользовала ••Харрике й н ы >> и ави ация Свободной 
Франци и .  

Крупнейшим после Великобритании эксплуатантом 
••Харрикейнов>> стал СССР, в 1 94 1 - 1 944 гг. получ ив­
ший 3082 таких самолета - главным образом , M k . l l ,  а 

Английский истребитель "Си Харрикейн» Mk. IA, ус­
тановленный на катапульте 
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также M k . IV (30 единиц)  и канадских M k . X  и M k . X I I .  
Первыми в бой на этих самолетах в ноябре-декабре 
1 941  г .  пошли 72-й и 78-й полки ВВС Северного фло­
та , а также 1 52-й и 760-й - Ленинградского фронта. В 
СССР многие пулеметные «Харри кейны» подверглись 
переделкам ,  направленным на усиление вооружен и я .  
Стандартной считалась установка 4 1 2 ,7-мм пулеме­
тов УБТ либо 4 20-мм пушек Ш ВАК, или же комбина­
ции из 2 УБТ и 2 Ш ВАК. 

Основным районом боевого применения советских 
«Харрикейнов•• был Север,  но с 1 942 г .  они встреча­
лись и на других фронтах. Так,  с начала июня 1 942 г .  
под Стали нградом воевала 235-я ИАД, полностью во­
оружен ная такими самолетами (4 полка ) .  Со второй 
половины 1 942 г .  бол ьшинство «Харрикейнов•• направ­
лялись в полки ПВО - на 1 июня 1 944 г .  в них имелось 
7 1 1 таких самолетов. На фронте же их количество бы­
стро уменьшалось: если на 1 июля 1 942 г .  числилось 
202 «Харрикейна••, то в ноябре их осталось лишь 1 30 .  
Дольше «Харрикейны» применялись в морской авиа­
ции - их мощное стрелковое вооружение и возмож­
ность подвески бомб оказались востребованными для 
ударов по плавсредствам.  27-й ИАП ВВС Северного 
флота летал на таких маши нах до октября 1 944 г .  

Ещё до начала Второй м ировой войны «Харрикей­
ны•• поступ или на вооружение ряда зарубежных стра н .  
Югославия получила 2 4  таких самолета из Англии и 
ещё 20 успела собрать по лицензи и .  К моменту напа- . 
дения Германии в строю оставалось 38 «Харрикейнов•• 
(33-я , 34-я и 5 1 -я группы) .  Они действовали в Боснии 
и в районе Загреба как истребители и штурмовики до 
1 3  ап реля 1 94 1  г . ,  когда последн ие . самолеты были 
сожжены самими летчиками при приближении против ­
ника к аэродромам.  

Бельгия к сентябрю 1 939 г. успела получить из Анг­
лии 1 5  «Харрикейнов•• ( из 20 заказанных) .  Они посту­
пили на вооружение 2-й эскадрильи 1 - й группы 2-го 
ИАП . Вскоре начались поставки самолетов ,  собирае­
мых по лицензии .  Зимой 1 939/40 г .  бельгийские «Хар­
рикейны» перехваты вали в воздушном пространстве 
страны одиночные германские самолеты.  В первый же 
день немецкого «блицкри га•• 1 О мая 1 940 г .  п рактиче­
ски все «Харрикейны•• были уничтожены на земле или 
в воздухе . 

В августе 1 939 г. 1 2  «Харрикейнов•• поступили в Ру­
мынию. Самолетами вооружил и 53-ю АЭ. По некото­
рым данны м ,  летом-осенью 1 94 1  г .  Румы н ия получ ила 
ещё 3 бывших югославских «Харрикейна•• от Герма­
нии. В июне 1 941  г .  53-я АЭ воевала в Молдави и ,  а за­
тем под Одессой . В октябре 1 94 1  г .  эскадрилью выве­
ли в Румынию,  и до 1 943 г .  «Харрикейны•• патрулиро­
вал и побережье Черного моря . 

В марте 1 940 г. дюжина «Харрикейнов•• при была в 
Финляндию .  Ими вооружили группу Lelv 22 .  В «Зимней 
войне•• они поучаствовать не успел и .  С июля 1 94 1  г .  
фи нские «Харр и ке й н ы "  обеспечивали ПВО северо­
восточной части страны,  а затем - района Хел ьсинки .  
В 1 943 г .  в состав ВВС после ремонта ввели 1 бывший 
советский «Харрикейн•• M k . I I B ,  ставший финским тро­
феем.  Последние «Харрикейны•• служили в разведы ва­
тельной группе H lelv 34 до мая 1 944 г .  
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�<Харрикейн» Mk.IIC 
с 4 20-мм пушками 

1 2  «Харрикейнов•• M k . I I B  в феврале 1 942 г. переда­
ли ВВС Голландской Ост- И ндии.  О н и  служили в отря ­
де 2-VIG-IV. 

М ирной была служба «Харрикейнов•• в Турции ,  ку­
пившей 1 5  самолетов M k . l  в 1 939 г . ,  а в 1 942 г .  полу­
ч и вших небольшую партию M k . I I B  и M k . I I C ,  Португали и  
( 1 5  M k . I I C  в 1 943 г .  и 50 - в 1 945 г . ;  служили д о  1 95 1  
г . ) ,  И рландии ( в  общей сложности 2 0  самолетов раз­
личных модификаци й ,  последние из которых эксплуа­
ти ровались до 1 947 г . ) ,  И ране ( поставлено 28 самоле­
тов нескол ькими партиями с 1 939 г .  по 1 946 г . ) .  

••Харрикейн •• не отличался высоким и  летны м и  дан ­
н ы м и ,  уступая основному своему п р отивн ику - B f  
1 09E/F - в скорости ,  скороподъем ности , маневренно­
сти . Но британская машина имела и положительные 
качества : мощное вооружение (особе н но на пушечных 
модификациях ) ,  п рочность и ремонтопригодность кон­
струкци и .  Благодаря этому «Харрикейн•• прошел прак­
тически всю Вторую м ировсую войну,  трансформиро­
вавшись из ч истого истребителя в истребителя-бом­
барди ровщика и штурмовика,  хотя к её завершению 
приме нялея уже только на второстепенных ТВД и во 
вспомогател ьных частях. 



Hawker <<Typhoon>> 
Хоукер <<Тайфун>> 

Успех истребителя «Харрикейн» был в оп ределен­
ной степени неожиданным даже для его создателя С. 
Кэмма - ведь он рассматривал «Харрикейна» лишь как 
промежуточное решение до принятия на вооружение 
истребителя с более высокими летными качествами .  
Уже в конце 1 936 г .  с министерством авиации были 
согласованы требования к такой машине, сформул и ­
рованные в спецификации F. 1 8/37. О н а  предусматри ­
вала создание цел ьнометалл ического одноместного 
истребителя,  способного развить скорость 640 кмjч и 
вооруженного 4 20-мм пушками или 1 2  7 ,7-мм пуле­
метами.  П редусматривалось установить на самолет 
новый 24-цилиндровый двигатель жидкостного охлаж­
дения .  К разработке таких моторов приступили фирмы 
« Роллс-Ройс» (« Валчер») и « Н эп и р» ( «Сэйбр•• ) .  Соот­
ветственно Кэмм проектировал новый истребитель в 
двух вариантах: R ( позже получивший название «Тор­
надо»)  под мотор « Вал чер» и N ( «Тайфун » )  - под 
«Сэй бр».  П рототип «Тайфуна» впервые поднялся в 
воздух 24 февраля 1 940 г. - спустя почти пять меся­
цев после облета «Торнадо», но последни й  в серию 
так и не попал. Причиной стала загруженность <<Роллс­
Ройса» производством и модернизацией << Мерлина» -
наиболее востребованного в Великобритании авиамо­
тора. Из-за этого программу создания << Валчера» при­
шлось свернуть. Доводка <<Тайфуна» тоже замедл и ­
лась после «шока Дюнкерка" - Королевским ВВС тре­
бавались прежде всего уже проверенные 
<<Харрикейны» и <<Спитфайры».  Второй прототип,  полу-

Хоукер «Тайфун» IB 

чивший вооружение из 4 20-мм пушек, вышел на ис­
пытания лишь 3 мая 1 94 1  г . ,  а 27 мая поднялась в воз­
дух первая серийная машина. Хотя пушечное вооруже­
ние к тому времени однозначно доказало свое пре­
восходство над пулемета м и ,  из-за недоведен ности 
механизма подачи снарядов п ри шлось выпустить се­
рию <<Тайфунов» с пулеметным вооружением.  П роиз­
водство самолетов продолжалось до мая 1 945 г .  Пост­
роено 33 1 7  <<Тайфунов»,  причем завод <<Хоукер» в Лэн­
гли вы пустил,  помимо прототипов, лишь 1 5  серийных 
машин в ноябре-декабре 1 94 1  г .  Остал ьные были по­
строены заводом фирмы <<Глостер» в Хакклкоте. 

Истребитель-бомбардировщик Хоукер «Тайфун» во 
время испытательного полета 

6 1  



« Тайфун» Mk. IA 

Основные модификаци и :  
«Тайфун» Mk. IA - двигатель «Сэйбр>> 1 ( 2 1 00 л . с . ) .  

Вооружение - 1 2  7,7-мм пулеметов « Брауни н г>> в кры­
ле.  Построено 1 1  О машин, часть из которых впослед­
ствии перевооружена пушкам и .  

ссТайфун>> Mk.IB - двигатель «Сэйбр>> 1 .  Вооружение -
4 20-мм пушки <<Бритш Испано>> M k . l l .  Самолеты могли 
нести две авиабомбы кал ибром до 454 кг ,  л и б о  8 
76,2-мм НАР, или же два 1 75-л ПТБ. В ходе выпуска 
вносились изменения в конструкцию. В частности,  са­
молеты получили каплевидн ый фонарь вместо фонаря 
«автомобильного типа,, (с  боковой дверкой) ,  сущест­
венно улуч ш и в ш и й  обзо р .  Устан авл и вались более 
мощные дви гатели <<Сэйбр>> I IA и I IB ( 2 1 80 л . с . ) ,  а в са­
мом конце серий ного выпуска - <<Сэйбр>> I IC ( 2260 л . с . )  
с четырехлопастным винтом вместо трехлопастного. 

В серий ное производство н е  в недрял ись ночной 
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Летно-технические характеристики самолета 
<<Тайфун>> Mk. I В  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Нэпир «Сэйбр» 11 
2 1 80 
1 2 ,67 

9,74 
4,67 

25,90 

3992 
52 1 6  
5850 

Максимальная скорость, кмjч 1 на высоте, м 
Время набора высоты 4572 м, мин 
Практический потолок, м 

663/5880 
5'50" 

1 0730 
820* ( 1 580) Дальность полета, км (с ПТБ) 

* с двумя 227 -кг авиабомбами. 

истребитель <<Тайфун>> NF M k . I B  с РЛС Al  M k.VI , а так­
же разведчик «Тайфун>> FR M k . I B  с АФА в левой консо­
ли крыла ( в место ближней к фюзеляжу пуш ки) .  

Служба и боевое применение 
П ервой эскадрильей, получ и вшей <<Тайфун ы »  в сен­

тябре 1 94 1  г . ,  стала 56-я АЭ . Н ачало эксплуатации са­
молета сопровождалось м ногочислен ными п роблема­

· м и , связанными,  главным образо м ,  с ви нтомоторной 
установкой. Поэтом к апрелю 1 942 г.  было перевоору­
жено ещё только две АЭ, а три эскадрильи получили 
<<Тайфуны>> в течение лета.  В тот период главной зада­
чей новых истребителей стало п роти водействие нале­
там Люфтваффе на порты Южной Англии и корабл и в 
Ла-Манше.  П ервая воздуш ная победа была зафикси ­
рована только в августе 1 942 г. До середи ны 1 943 г .  
на счету <<Тайфунов>> было уже 60 побед, 40 из них -
над Fw 1 90 .  Британский истребитель показал себя до­
стойным противником « Фокке- Вульфа>> в боях на ма­
лых высотах. 

С сентября 1 942 г .  самолеты 1 8 1 - й и 1 82-й  АЭ на­
чали систематически п р и вп екаться для нанесения 
бомбо-штурмовых ударов по целя м  во Франци и ,  Бель­
гии и Голланди и .  Атакам подвергались вражеские аэ­
родром ы ,  заводы, объекты железнодорожной сети ,  а с 
конца 1 943 г. приоритетными целя м и  стали стартовые 
позиции самолетов-снарядов V- 1 .  С октября 1 943 г. 
помимо бомб <<Тайфун ы >> начали п ри менять НАР. Тео­
ретически на л юбом <<Тайфуне>> бом бодержатели мож­
но было в зависимости от задания заменять направля­
ющими для НАР, но на практике в каждой эскадрилье 
часть самолетов постоянно несла бомбодержател и ,  а 
часть - нап равля ющие. Поначалу применялись бомбы 
кал ибров 250 и 500 фунтов ( 1 1 3 и 227 кг) ,  а с ап реля 
1 944 г . - и 1 000-фунтовые (454- кг) .  

К июню 1 944 г .  Королевские ВВС насчитывал и 20 
эскадрилий <<ТайфунОВ>> ,  1 8  из них п ри влекли к опера­
ции <<Оверлорд>>. Ещё до начала высадки <<Тайфуны>> 
наносили удары по германским РЛС н а  побережье 
Франци и .  Впоследствии главным способом боевого 
применения таких самолетов стали действия << ПО вы­
зову>> - одиночные <<Тайфун ы,, патрул ировали оп реде-



Истребители-бомбардировщики Хоукер 
«Тайфун» /В из 56-й эскадрильи коро­
левских ВВС во время полета 

ленные райо н ы .  При обнаружении п ротив ­
ника о н и  обозначали цели ды мовыми сиг­
налами и вызывали наряд самолетов с 
бомбами и НАР. В частности , 7 августа 
1944 г. «Тайфун ы•• нанесли удар по гер­
манским танковым частям ,  выдви гающим­
ся к Нормандии,  записав на свой счет 84 
уничтоженных и 56 поврежденных танка. 
Впоследстви и ,  перебазировавшись на аэ­
родромы Голланди и ,  эскадрильи «Тайфу­
нов» вплоть до конца войны действовал и 
в качестве истребителе й - бомбарди ров­
щиков. Однако послевоен ная служба их 
оказалась очень короткой - уже в сентяб­
ре 1 945 г .  «Тайфуны »  были сняты с воору­
жения,  и к 1 947 г .  отправлены на слом . 

Задуманный как <<чисты й» истребитель, 
призванный заменить <<Харрикей н ы »  и 
<<Спитфайры»,  <<Тайфун» довольно ограни­
ченно использовался в своей первой ипос­
таси - гораздо шире он применялея в ка­
честве истреб ителя-бомбардировщика . 
После высадки союзников в Нормандии 
''Тайфун» в Королевских ВВС стал своего 
рода аналогом Ил-2. Характерно, что «Тай­
фун» сошел со сцены даже раньше, чем 
«Спитфайр»,  которого он должен был За­
менить - в классе тяжелых истребителей­
бомбардировщиков его вытесн ил более 
совершенный «Тем пест» , создававшийся 
изначально как модификация «Тайфуна» . 

Вверху: "Тайфун» с подвешенными бомбами готов к взлету 
Внизу: послеполетное обслуживание "Тайфуна» 
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Hawker <<Tempest>> 
Хоукер <<Темп ест>> (<<Буря>>)  

Истребитель-бомбардировщик «Темпест» 
стал наследником «Тайфуна» 

Ввод в строй нового истребителя «Тайфун" п ока­
зал , что , несмотря на высокие летные данные,  он не в 
полной мере отвечает условиям воздушных боев.  
Большинство схваток на Западе п роходили на боль­
ших высотах, где летные качества <<Тайфуна•• были да­
леки м и  от идеала .  П ричиной тому я влялся толстый 
профиль крыла,  обуславл ивавший быструю потерю 
скорости при маневрировани и  на  больших высотах. К 
тому же, на самолете стоял невысотный дви гател ь .  
Поэтому в середине 1 94 1  г. С .  Кэмм предложил раз­
работать новую модификацию «Тайфуна», снабженную 
крылом тонкого профиля и увеличенной площади .  А 
поскольку новое крыло имело меньш и й  внутренний 
объе м ,  пригодны й  для размещения топл ива ,  при­
шлось удлинить фюзеляж, дабы поместить там допол­
нительный топливный бак. Идея Кэмма была поддер­
жана министерством авиаци и ,  издавшим в сентябре 
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1 94 1  г .  соответствующую спецификацию F. 1 0/4 1 . Са­
молет, изначально обознача в ш и йся «Тайфун» M k . l l ,  
проекти ровался под 24- цилиндровы й дви гатель жид­
костного охлаждения «Нэпир» «Сэйбр•• IV ( 2340 л . с . ) .  В 
1 942 г. требования к машине несколько подкорректи­
ровали ,  и самолет получил название «Темпест» M k . l .  
П араллельна началась разработка ещё нескольких ва­
риантов под другие силовые установки : «Те м пест•• 
M k . l l  под 1 8- цилиндровый мотор воздуш ного охлажде­
ния «Бристол ь•• « Центаурус" V ( 2520 л . с . ) ,  «Темпест" 
M k . l l l  под « Гриффон•• I I B  ( 1 735 л . с . ) ,  «Темпест» M k . IV 
под «Гриффон» 6 1  ( 2035 л . с . ) .  А поскольку все эти мо­
торы ещё находились на стадии отработки ,  для подст­
раховки начали разработку варианта «Темпест•• M k.V 
под мотор «Сэйбр•• 1 1  ( 2 1 80 л . с . )  - такой же, как и на 
«Тайфуне». П рототип этого варианта вышел на испы­
тания 2 сентября 1 942 г .  Серийное п роизводство на­

чалось в июне 1 943 г .  и менно с последней 
модификаци и ,  оказавш е й ся единствен­
ной,  успевшей при нять участие во Второй 
м и ровой войне. В обще й  сложности изго­
то вили 4 п рототипа и 1 394 серий ных 
«Темпеста» ( построен 1 п рототип Mk.V,  1 
M k . l  и 2 M k . l l ) .  Все самолеты,  за искл юче­
нием 50 M k . l l ,  вы пущенных заводом «Бри­
столь•• в Уэстон -Супер-Мар,  построил за­
вод «Хоукер•• в Лэнгл и .  

Основные модификаци и :  
«Темпест•• Mk.V - двигатель «Сэйбр•• 1 1 .  

Вооружение н а  большинстве самолетоЕ 1 -
й серии (состоявшей из 1 00 самолетов) - 4 
20-мм пушки « Бритиш Испано•• M k . l l  в кры-

Испытательный полет истребителя Хо­
укер «Темпест» Mk V 



ле (боекомплект 200 снарядов на ствол ) .  
Остальные самолеты получ или пушки 
«Бритиш Испано» Mk.V - более легкие, с 
укороченными стволами,  несколько сни­
женной начальной скоростью снарядов, но 
увеличенной скорострельностью. Допуска­
лась подвеска двух авиабомб калибром до 
454 кг или двух ПТБ (205-л или 409-л ) ,  а 
при установке подкрыльевых направляю­
щих - 8 76,2-мм НАР. До июня 1 945 г .  из­
готовлено 800 самолетов ( из них 1 переде­
лан в прототип <<Темпест» M k.VI ) .  

ссТемпест» Mk. l l  - двигатель <<Центау­
рус" V (2520 л .с . ) ,  вооружение - 4 пушки 
«Бритиш Испано» Mk.V. Первый серийный 
самолет был готов в октябре 1 944 г . ,  но 
изготовление первой серийной партии (50 
самолетов ,  строивш ихся « Б ристолем»)  
растянулось на весь 1 945 г .  С июня  1 945 
г. эту модификацию строил завод «Хоу­
кер•• , изготовивший до 1 947 г .  402 маши­
ны.  В 1 947 г .  обозначение изменено на 
«Темпест•• FB .2  для самолетов, снабжен­
ных подкрыльевыми узлами для подвески 
НАР, и «Темпест•• F.2 - для самолетов, н е  
имеющих таких узлов. 

«Темпест>> M k.VI - двигатель «Сэйбр•• 
V (2340 л . с . ) .  В 1 946- 1 947 гг. построено 
142 самолета. 

Служба и боевое применение 
Внедрение ссТемпестов•• Mk.V в строе­

вые части Королевских В ВС велось мед­
ленно - к началу высадки в Нормандии в 
июне 1 944 г. на них летали лишь две АЭ -
3-я и 486-я ( новозеландская ) .  В боевых 
действиях н ад Нормандией эскадрильи 
участвовали с 8 июня,  но примерно неде­
лю спустя были переведены на борьбу с 
самолетами-снарядами V- 1 .  К концу сен­
тября 1 944 г .  эти задачи выполняли уже 6 
эскадрилий <<Темпестов•• , сбивших к концу 
месяца 787 V- 1 из 1 77 1  самолета-снаря­
да, уничтожен ного истребителям и .  

С конца сентября 1 944 г .  5 А Э  <<Темпе­
стов••, сведенных в 1 22-е крыло, зан има­
лись охотой за реактивными истребителя­
ми Ме 262, пытаясь подлавливать их при 
заходе на посадку ( в  общей сложности , 
до конца войны на счету пилотов <<Темпе­
стов•• было 1 1  сбитых Ме 262) .  Наиболее 
интенсивные воздушные бои 1 22-му кры­
лу пришлось вести в декабре,  во время 
немецкого наступления в Арденнах.  Хотя 
основным истреб ителем-бомба рди ров­
щиком Королевских В ВС считался <<Тай ­
фун••, <<Темпесты•• также привлекались для 
ударов по наземным целям,  особенно в 
январе-ап реле 1 945 г. К концу войны в 
Европе на счету пилотов <<Темпестов•• бы­
ло 240 подтвержденных и 13  вероятных 

« Темпест» Mk. V 

«Темпест» Mk./1 

« Темпест» Mk. Vl 
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Летно-технические характеристики самолета <<Темпест>> 
«Темпест» Mk.l l  

Двигатель: 
тип Бристоль .. центаурус» V 
мощность, л.с.  2520 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 1 0,49 
Высота самолета, м 4,42 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 4040 
взлетная 5360 
максимальная взлетная 6240 

Максимальная скорость, км;ч 1 на высоте, м 645/0 
7 1 0/4360 

Время набора высоты 4572 м, мин 4 '30" 
Практический потолок, м 1 1 430 
Дальность полета, км (с ПТБ) 1 295 (2640) 

побед, собственные потери составили немнагим бо­
лее 1 00 самолетов ( 2/3 - от зен итного огн я ) .  

В послевоен н ы й  период «Те м песты " находил ись 
на вооружен и и  Королевских В В С  до 1 95 1  г .  В частно­
сти ,  они несли оккупационную службу в Британской 

Хаукер "Темпест» Mk 11 
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«Темпест» M k.V «Темпест» Mk.VI 

Нэпир «Сэйбр» 1 1  Нэпир «Сэйбр» V 
2 1 80 2340 
1 2 ,5 

1 0 ,26 1 0 ,32 
4,9 4,9 

28,06 

4090 4 1 50 
5 1 80 5250 
6 1 50 6220 
6 1 5/0 

700/5 1 80 705/5425 
5 '  4'42" 

1 1 1 30 1 1 580 
1 1 90 (2460) 1 205 (2510)  

Хаукер <<Темпест» Mk V 50 1 -й эскадри­
льи королевских ВВС в полете 

Рейнской арм и и ,  участвовали в боях про­
тив повстанцев в Малайе, служили в И н ­
дии ( д о  п ровозглашения её н езависимо­
сти ) ,  а также на Ближнем Востоке . Часть 
самол етов переоборудовали в буксиров­
щики м ишеней «Темпест» TT.V ( 8 0  еди­
н и ц) и ТТ.VI  ( 2 ) .  

И ндия получила не менее 93 <<Тем пес­
тов" M k . l l ,  59 таких машин поставили Па­
кистану. Самолеты обеих сторон в 1 947-
1 949 гг. прин имали участие в первой и н ­
до-пакистанской войне .  И в И нди и ,  и в 
Пакистане «Темпесты" п рослужили до се­
редин ы  50-х гг. 

«Темпест" представлял собой вершину 
развития тяжел ых истребителей фирмы 

<<Хоукер » ,  однако объем е го производства оказался 
сравнительно небольшим. К моменту его внедрения в 
серию уже выпускались новые модификации «Спитфай­
ра .. , взявшие на себя решение задач , для которых и 
проектировался «Темпест .. . 



Supermarine <<Spitfire>> 
Супермарин <<Сnитфайр>> (<<Вспыльчивый>>) 

Один из наи более известных истребИтелей Второй 
мировой войны,  разработанный под руководством Р .  
Митчелла (после его смерти в 1 937 г .  работы возгла­
вил Дж . Смит) .  Развитие проекта началось с «Типа 
2 24" - истребител я - моноплана с неубирающи мся 
шасси и двигателем ссГосхоук . .  , вышедшего на испыта­
ния в феврале 1 934 г . ,  но в серию так и не попавшего. 
В ходе дальнейшей проработки проект эвол юциони­
ровал в «ТИП 300" - цел ьнометаллический самолет с 
убирающимся шасси , мотором PV. 1 2  (будущим сс Мер­
лином»)  и тонким,  эллиптическим в план е ,  крылом . 
Под этот п роект была подготовЛена специ ф и кация 
F. 37/34, впосл едств и и  трансформировавшаяся в 
F . 1  0/35.  В последней существенно снижалась требуе­
мая продолжител ьность полета - т .е . ,  предполагалось 
получить истребитель-перехватчи к  с мощным по тем 
временам вооружением (6-8 7 ,7-мм пулеметов ) .  К ав­
густу 1 935 г .  проект был готов,  и началась постройка 
прототипа. 

Испытания будущего ссСп итфайра» начались 6 мар­
та 1 936 г .  После внесения незначител ьных изменений 
по результатам первых полетов,  на прототипе удалось 
достичь скорости 560 км;ч . 3 июня 1 936 г .  м и н истер­
ство авиации заказало первую партию из 31 О истре­
бителей.  Машины должны были строиться по откор ­
ректированной спецификации F . 1 6/36 , для удовлетво­
рения требован и й  кото рой п р ишлось увел и ч ить 
жесткость крыла. В виду незначител ьных п роизводет­
венных мощностей фирмы ссСупермарин» выпуск орга­
низовали в тесной кооперации с другими компаниям и ,  
поставлявшими узлы и детал и .  Тем не менее, сроки 

"Спитфайр" Mk /А из 19-й эскадрильи королевских 
ВВС готовится к вылету. Аэродром Фоулмир, 1940 r. 

выдержать не удалось - первый серийный ссСпитфайр•• 
вместо октября 1 937 г. был вы пущен в марте 1 938 г .  
Дальней шая эволюция конструкции п ри вела к появле­
нию двух больших семейств ссСп итфайров" - с мото­
рами ссМерЛИН» и сс ГриффОН» .  О бщий объем п роизвод­
ства составил примерно 22 000 самолетов ( включая 
2400 палубных истребителей ссСифай р » ) .  

Основные модификации : 
ссСпитфайр» M k . l  - двигатель сс М ерлин»  1 1  ( 1 030 

л .с . )  на первых 1 74 самолетах или ссМерлин" 1 1 1  на ос­
тал ьных.  Вооружение - 8 7 ,7-мм пулеметов « Брау­
нинг» M k . l .  24 машины ссСп итфайр» M k . I B ,  поставлен­
ных летом 1 940 г . ,  имел и  вооружение из 2 20-мм пу­
шек « Бритиш Испано» ( п о  60 снарядов на ствол ) .  
Общий объем вы пуска составил 1 567 самолетов ( 1 5 1 7  
фирмой ссСупермарин" до марта 1 94 1  г .  и 5 0  фирмой 
<<Уэстленд" в июле-сентябре 1 94 1  г . ) .  

<<Сnитфайр» M k . l l  - дви гатель << Мерлин» X l l  ( 1 1 75 
л . с . ) .  Вооружение - 8 7 ,7-мм пулеметов ( M k. I IA; 751  
самолет) или 2 20-мм пушки и 4 7 ,7-мм пулемета 
( M k . I I B ;  1 70 машин ) .  П оставки начались в июне 1 940 
г . ,  завод C BAF вы пустил 9 2 1  машину. 50 самолетов в 
1 942 г. переоборудованы в поисково-спасател ьный 
вариант ASR M k . l l ,  несущий с и гнальные дымовые 
шашки,  а также сбрасываемую надувную лодку. 

<<Сnитфайр» Mk.V - двигатель <<Мерлин" 45 ( 1 470 
л . с . ) ;  в ходе выпуска устанавливались и << Мерли н ы "  
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других модификаций - 46, 50,  50А, 55,  56 .  1 54 само­
лета переоборудованы из «Спитфайров» M k . l  и M k . l l .  В 
марте-июне 1 94 1  г. «Супермарин» выпустил 94 маши­
ны Mk.VA, вооружен ных 8 7,7-мм пулеметами.  Основ­
ным подвариантом стал Mk.VB, вооруженный 2 20-мм 
пушками и 4 7 ,7-мм пулеметами ( 39 1 1 самолето в ) .  
Mk.VC (2467 самолетов) имел унифицированное крыло, 
позволяющее монтировать как чисто пулеметное во­
оружение (на практике не применялся ) ,  так и пушечное, 

но большинство самолетов получили смешан­
ное, соответствующее M k.VB,  но с боекомп­
лектом пушек, увеличен ным с 60 до 1 20 снаря­
дов на ствол . Всего с учетом 1 5  фоторазведчи­
ков выпустили 6479 «Спитфай ров» Mk.V ( 1 348 
- «Супермарин» ,  4504 - C BAF и 635 - «Уэст­
ленд» ) .  

«Сп итфайр» Mk.VI - высотный вариант с 
гермокабиной и мотором «Мерлин» 47 ( 1 4 1 5  
л .с . ) .  Вооружение - по типу В .  С декабря 1 941 г. 
«Супермарин» выпустил 1 00 самолетов. 

«Спитфайр» Mk.VII  - высотный вариант с 
крылом увеличенного размаха , гермокабиной 
и мотором «Мерлин» 64 ( 1 7 1 0  л . с . ;  обознача­
лись F M k.VI I )  или 71 ( H F  Mk.VI I ) .  Вооружение ­
по типу С. С августа 1 942 г. фирмой «Супер­
марин» построено 1 40 машин .  

«Сп итфайр» Mk.VI I I  - создавался как  мо­
дификация M k . V I I ,  л и ш е н ная гермокаб и н ы .  
Вы пускалея в трех подвариантах в зависимос­
ти от дви гател я :  н и зковысотном LF M k . VI I I  
( « Мерлин •• 6 6 ,  1 580 л . с . ) ,  средневысотном F 
M k.VI I I  ( « Мерлин»  63 или 63А) и высотном H F  
M k .VI I I  ( « Мерлин» 70 ) .  Первые серии и м ел и  
удли ненные законцовки крыла ( как на M k.VI I ) ,  
в дальнейшем применялись обычные закон­
цовки . Вооружение - по типу С ;  кроме того, 
предусмотрена подвеска 1 227 -кг бомбы под 
фюзеляж и 2 1 1  3-кг под крыло. В ыпускалея с 
весны 1 943 г . ,  построено 1 658 самолетов. 

«Спитфайр» M k . I X - вариант задумывалея 
как переходн ы й ,  п ростая адаптация планера 
M k.V под моторы «Мерлин» 60-й сер и и ,  но в 
итоге стал одной из наиболее массовых мо­
дификаций и производился до апреля 1 945 г.  

С июня 1 942 г .  в этот вариант переделы вались M k.V,  а 
с конца года начался вы пуск новых "девяток» .  П роиз­
водились они в трех вариантах: F Mk. IX ( мотор «Мер­
лин»  6 1 ,  а затем 63 или 63А;  обычные или укорочен­
ные законцовки крыла) ;  LF M k. IX (строился с начала 
1 943 г . ;  «Мерлин» 66 ,  укороченные законцовки крыла) ;  
H F  M k . I X  ( п оя вился в начале 1 944 г . ;  « Ме рл и н »  7 0 ,  
обыч ные законцовки крыла) .  В процессе п роизводства 
внесен ряд изменен и й :  установлен новый уширенный 

Летно-технические 

«Сnитфайр» Mk.IA «Сnитфайр» Mk.IIA «Сnитфайр» Mk.VB «Сnитфайр» M k.VI 
Двигатель: 

тип Роллс-Ройс Роллс-Ройс Роллс-Ройс Роллс-Ройс 
«Мерлин" 111 «Мерлин" Xl l l  «Мерлин» 45 «МерЛИН» 47 

мощность, л .с .  1 030 1 1 35 1 470 1 4 1 5  
Размах крыла, м 1 1 ,23 1 2 ,29 
Длина самолета, м 9 , 1 2  
Высота самолета, м 3,02 3,48 
Площадь крыла, кв. м 22,5 23 , 1  
Масса, кг: 

пустого самолета 1 953 2059 225 1 2302 
взлетная 2692 2799 307 1 3057 

Максимальная скорость, кмjч 1 на высоте, м 582 1 5669 570 1 5349 597 1 6096 570 1 5349 
Скороподъемность, мjс 1 1  1 5 ,3 1 6 ,5 1 3 ,5 
Практический потолок, м 1 0485 1 1 460 1 1 300 1 1 065 
Дальность полета, км 680 650 760 690 
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руль поворота, дополн ительный фюзеляжн ы й  бак за 
пилотской кабиной,  новый гироскопический прицел , 
убирающееся хвостовое колесо, каплевидны й  фонарь 
каби н ы .  Первоначально вооружались п о  типу С, но 
позже введено усиленное крыло типа Е ,  допускавшее 
установку 2 20-мм пушек (по 1 20 снарядов )  и 2 1 2 ,7-
мм пулеметов (по 250 патронов) .  Изготовлено 5656 
«Спитфайров" M k . IX ( 5 6 1  фирмой ссСуп ермарин"  и 
5095 - CBAF).  

ссСпитфайр•• Mk.XVI - аналог Mk . IX, комплектовав­
шийся двигателем сс Мерлин"  266 (лицензионным ва­
риантом << Мерлина •• 66, п р оизводив ш и мся в С Ш А  
фирмой << Паккард" ) .  Изначально имел уширенный руль 
поворота и задний фюзеляжный бензобак. В ходе про­
изводства введено вооружение по типу. Е и каплевид­
ный фонарь. Вы пускалея с октября 1 944 г .  Изготовле­
но 1 054 самолета - все заводом CBAF. 

ссСпитфайр» PR Mk.X и P R  M k . X I  - разведы ва­
тельные варианты с гермокабиной,  созданные на ос­
нове планера Mk .V I I .  Комплектавались крылом типа D 
с дополнительными топл ивными баками вместо отсе­
ков вооружения .  Фирма <<Супермарин" выпустила 1 6  
PR Mk.X и 47 1 PR Mk .XI . 

ссСпитфайр•• Mk.XII - созданный на основе планера 
Mk.VC вариант с мотором <<Роллс- Ройс» <<Гриффон »  I I B  
( 1 735 л .с . )  и л и  I V .  Усилен фюзеляж, установлен увели­
ченный руль поворота. Применялось крыло с укорочен­
ными закон цовкам и .  С октя бря 1 942 г. по сентябрь 
1943 г. ссСупермарин•• выпустил 1 00 самолетов. 

характеристики самолетов <<Сnитфайр•> 

ffi �gJJli!JS.®®[pШ'ii'311ШШJ 

Взлет по тревоге звена истребителей "Спитфайр» 
Мк. IА 6 1 6-й эскадрильи Королевских ВВС, аэро­
дром Кинли 

<<Спитфайр•• Mk.XIV - вариант с двигателем <<Гриф­
фон" 61 или ( на больши нстве машин)  << Гриффон» 65 
(2050 л .с . ) ,  созданный на основе планера Mk.VI I I .  Ранние 
серии несли вооружение по типу С, но большинство - Е. 
С конца 1 944 г .  выпускалея с каплевидным фонарем ка­
бины . Значительная часть самолетов выпущена в разве­
дывательном варианте FR Mk.XIV, сохранившем все во­
оружение, но получившем АФА и допол нительный 1 50-л 
топливный бак в фюзеляже. С октября 1 943 г .  <<Суперма­
рин» изготовил 957 самолетов. 

<<Спитфайр•• Mk.XVI I I  - удлинен фюзеляж, усилено 
крыло и шасси . Двигатель и вооружение аналогич ны 
M k.XIVE. Дополн ительный бак в фюзеляже устанавл и ­
вался как на разведчи ках, так и на истребителях .  С 
июня 1 945 г. <<Супермарином•• вы пущено 1 00 F M k . XVI I I  
и 200 FR Mk .XVI I I .  

<<Спитфайр» PR Mk.XIX - невооруженный развед­
чик,  созданный на базе Mk.XIV.  Дви гатель << Грифон»  
65 .  Вы пускалея заводом <<Супермарин•• с мая 1 944 г . ,  
изготовлено 2 2 4  маши н ы .  

<<Спитфайр» M k . 2 1  - применено новое крыло типа 
У с удлиненными элеронам и ,  спрямленной передней 
кромкой и законцовками иной форм ы .  Установка воз­
душного ви нта увеличенного диаметра вы нудила уд­
линить основные стойки шасси ,  сделав их телескоп и -

•Спитфайр•• L F  Mk.VIII «Сnитфайр>> L F  Мk.IХЕссСпитфайр» Мk.ХII«Спитфайр» Mk.XIVE «Сифайр•• Mk.IIC «Сифайр" L Mk.l l l  

Роллс-Ройс Роллс-Ройс Роллс-Ройс Роллс- Ройс Роллс-Ройс 
ссМерЛИН» 66 <<Гриффон" IV «Гриффон" 65 «Мерлин" 46 «Мерлин" 55М 

1 720 1 735 1 4 1 5  1 585 
1 1 ,23 9,9 1 1 ,23 9 ,8  
9,58 9,47 9,62 9,96 9, 1 2  

3,86 3,89 3 ,48 
22,5 2 1 ,46 22,5 2 1 ,5 

2354 2309 2524 3034 2404 2472 
3624 3354 3363 3889 3240 3275 

650 1 4600 650 1 6400 639 1 5425 7 1 7  1 7894 550 1 6309 578 / 1 5 1 4  
23,7 24, 1 1 9 , 1  25,2 1 2  1 7,5 

1 2650 1 2955 1 1 890 1 3560 1 1 460 9750 
1095 700 795 740 700 820 
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<C:7Ш�JPro щршш �. VII 

"Спитфайр» PR Mk.X 

�IV 

"Сифайр» Mk.XV 

чески м и .  Вооружение - 4 20-мм пушки ( 1 50 снарядов 
на ствол ) .  Завод CBAF с я нваря 1 944 г .  выпустил 1 20 
самолетов. 

ссСпитфайр» Mk.22 - аналог M k . 2 1  с каплевидным 
фонарем,  измененной электросистемой и друг и м и  
усовершенствован и я м и .  С марта 1 945 г .  выпущено 
287 самолетов (27 «Супермарин» и 260 - CBAF) .  

«Сnитфайр» Mk.24 - аналог Mk.22 с увел иченным 
запасом топлива. В 1 946- 1 948 гг .  «Супермарин» изго­
товил 54 самолета; кроме того , в этот вариант пере­
оборудовано 27 машин Mk .22 .  

ссСифайр» M k . I B  - палуб ный и стребител ь,  пере­
оборудовался из ранее выпущен ных « С п итфайров» 
Mk.VC. Переоборудовано 48 самолетов,  первые из ко­
торых сданы морской авиации в июне 1 942 г .  

ссСифайр» Mk. I IC - переоборудовался из M k.VC на 
заводе, ещё до сдачи военным.  Отличался усиленной 
конструкцией планера и возможностью установить 
под фюзеляжем держатель для 227-кг бомбы . Двига­
тель - «Мерлин» 46. Часть самолетов выполнил и  в ва­
рианте вооруженного разведчика FR M k . I IC ,  часть - в 
н изковысотном варианте L Mk . I IC  с мотором « М ерли н »  
3 2  ( 1 645 л . с . ) .  Вы пуск начался в июне 1 942 г . ,  изготов-
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лено 372 самолета ( 272 - «Супермарин» и 1 1  О - «Уэ­
стленд>> ) .  

«Сифайр>> M k . l l l  - применено складывающееся кры­
ло.  Двигатель « Мерлин>> 55 (на F M k . l l l  и FR M k . l l l )  или 
« Мерлин>> 55М (на L M k . l l l  и LR M k . l l l ) .  Вооружение - по 
типу С .  Серийное п роизводство началось в сентябре 
1 943 г .  Вы пущено 1 220 самолетов ( 870 - «Уэстленд>> и 
350 - « Канлифф-Оуэн>> ) .  

«Сифайр>> Mk.XV - развитие «Сифайра>> Mk . l l l  с хво­
стовым оперением как у «Спитфайра>> Mk .XI I  и двигате­
лем «Гриффон>> Vl ( 1 850 л . с . ) .  Вооружение - по типу С .  
П роизводство началось в конце 1 944 г .  Фирмы «Уэст­
ленд>> и « Канлифф-Оуэн>> построили 330 самолетов.  

«Сифайр>> M k.XVII - развитие «Сифайра>> Mk .XV с 
усиленным шасси, дополн ительным фюзеляжн ым топ ­
л и в н ы м  баком и ка плевидн ы м  фонарем каби н ы .  С 
сентября 1 945 г. построено 232 самолета ( 2 1 2 - «Уэ­
стленд>> , 20 - « Канлифф-Оуэн>> ) .  

«Сифайр>> M k . 4 5 ,  M k . 46 и Mk.47 - самолеты по­
слевоенной постройки,  созданные на базе «Спитфай­
ров>> Mk .21  и Mk .22 .  Построено соответственно 50,  24 
и 90 экземпляров. 

Служба и боевое применение 
Первыми освоение «Спитфай ров>> начали 1 9-я и 66-

я АЭ. К началу Второй м и ровой войны Королевские 
В ВС получили 306 таких самолетов .  Ими успели пере­
вооружить 1 О эскадрил и й .  Но в состав экспедицион­
ных сил во Франции «СпитфайрЫ>> не выдел или - бе­
регли для ПВО метрополи и .  Весь период «странной 
войны>> «Спитфайры>> л и ш ь  изредка вступали в бой . С 
1 3  мая 1 940 г. они участвовали в боях над Н идерлан­
дам и  и северной Францией,  а затем прикрывали эва­
куацию из Дюнкерка . 

По-настоящему массово «Спитфайры>> пошли в бой 
во время <<б итвы за Англ и ю>> .  К её началу ( 1 О и юля 
1 940 г . )  И стребител ьное командование располагало 
247 такими самолетам и .  В обще й  сложности в битве 
участвовали 1 9  эскадрилий «Сп итфайрОВ>> .  На их долю 
пришлось 43 о/о сбитых самолетов проти вника ,  в т .ч .  
более половины истребителей .  Именно «Сп итфайрам>> 
пришлось вы нести основную тяжесть боев с « мес­
сершм иттам И.>> - «Харрикейн>> не мог тягаться на рав­
ных с Bf 1 09Е. «Спитфайр>> превосходил Bf 1 09Е в ско­
рости на малых высотах и в горизонтальной манев­
рен ности , но « мессе р ш м иТТ>> и м ел луч шую 
скороподъем ность и быстрее разгонялея на пики рова­
н и и .  

В 1 94 1  г .  и первых месяцах 1 942 г .  «Сп итфайры» 
базиравались исключител ьно в м етрополи и .  Резкое 
снижение активности Л юфтваффе над Британией поз­
волило Королевским ВВС перейти к наступател ьным 
действиям . ссСпитфайры>> M k . l ,  1 1 ,  а затем и M k.V при­
влекал ись для сопровождения бомбардировщи ков и 
штурмовых уда ров по целям в Северной Франци и ,  
Бельги и ,  Н идерландах. П равда, их эффективность в 
таких операциях ограничивалась недостаточной даль­
ностью полета . 

В марте 1 942 г. 1 5  «СпитфайроВ>> Mk.VB отправили 
на Мальту - они стали первыми самолетами этого типа, 
попавшими за пределы метрополии .  В общей сложное-



"Спитфайр11 Mk. Vc Trop из 4 1 7-й (канад­
ской) эскадрильи на аэродроме в Се­
верной Африке. Самолеты оснащены 
противопыльными фильтрами. 1 942 r. 

ти на Мальту было перегнано 367 истреби­
телей, существенно усиливших ПВО этой 
важнейшей британской базы в Средизем­
номорье. А с мая 1 942 г .  «Сnитфайры" во­
евали в Египте и Ливии .  К моменту решаю­
щего настуnления против итало-герман­
ских войск в Тунисе в начале 1 943 г .  здесь 
действовало 1 О эскадрилий «Сnитфайров>> .  
На завершающей стадии боев в Тунисе по­
явились и <<СnитфайрЫ>> Mk.VI I I ,  вnоследст­
вии участвовавшие в боях на Сицилии и в 
Южной Италии.  

В 1 944 г. «Сn итфайры>> Mk .V I I I  начали nриме няться 
в Бирме. К концу войны здесь действовало около де­
сяти эскадрилий с таким и  машинам, использовавш и ­
мися, главным образом,  как истребители-бомбарди ­
ровщики. 

В метрополии с 1 943 г .  «nятерки>> постепенно заме­
нялись «Сnитфайрами>> M k. IX .  В nервую очередь они 
поступали в эскадрильи ПВО,  но по мере приближе­
ния высадки в Нормандии упор перенесл и на части, 
выделявш иеся для операций на континенте. Во время 
операции «Оверлорд>> и после неё "девятки>> исполь­
зовал ись для п ри крытия войск ,  аэродромов ,  узл ов 
коммун и каци й ,  соп ро вожде н и я  дневн_ых бом барди­
ровщи ков.  Особо следует отметить применение 
«Сnитфайров>> в качестве корректировщиков огня ко­
рабел ьной артиллери и :  для этой задачи выдел или 2 
АЭ «Сn итфайроВ>> M k.VB и 4 флотских эскадрильи на 
«Сифайрах>> M k . l l l .  Несмотря на то, что по массе бое-

вой нагрузки «Сnитфайры>> уступали «Тайфунам>> ,  они 
применялись и как истреб ител и - б о м ба рди ровщики.  
Особенно важной задачей стала охота за самолетами­
снарядами V- 1 .  В ноябре 1 944 г .  в бой вступили 
«Сnитфайры,, M k.XVI - их n ервой задачей стали удары 
по стартовым площадкам баллистических ракет V-2 .  

С февраля 1 943 г. в строевые части начали п осту­
п ать «Сn итфай р>> M k . X I I  - nервая модификация с 
« Гриффонами>> .  Такими самолетами вооружили 4 1 -ю и 
9 1 - ю АЭ, действовавшие в системе П В О  Англ и и .  Сна­
чала основными целя ми для новых «Сn итфайроВ>> бы­
л и  FW 1 90А, а в 1 944 г .  они перекл ючились на охоту за 
V- 1 .  Самолеты -снаряды были главными целями и для 
«Сn итфайров>> M k . XIV. Первой такие самолеты п олуч и ­
ла в начале 1 944 г .  6 1 0-я АЭ , а наи больш их успехов 
добилась 9 1 -я эскадрилья: её пилоты сбили 1 84 V- 1 .  
Эта ж е  часть стала единственной ,  успевшей опробо­
вать в бою «Сn итфайры>> Mk .2 1  - на таких машинах 
она воевала с апреля 1 945 г. 

«Сnитфайр" L .F. Mk. Vb из 40 1 -й эскадрильи канадских королевских ВВС на 
аэродроме в Англии 
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Высотный «Сnитфайр>� HF Mk. Vll во время 
испытаний в США, 1 944 r. 

В составе британской морской авиации «Сифайры» 
эксплуатировал ись с октября 1 942 г .  П ервой на «Си­
файры>> Mk . IB  перевооружил и 80 1 - ю АЭ, базировав­
шуюся на «Фьюриэсе>>. Её самолеты в и юле 1 944 г .  
обеспечивали удар по линкору «Тирпиц>>. <<Сифайры>> 
Mk. I IC в ноябре 1 942 г. участвовали в высадке союз­
ников в Северной Африке. В и юле 1 943 г. более 1 00 
таких самолетов, базировавш ихся на эскортных авиа­
носцах, обеспечивали высадку в районе Салерно 
( Итал ия ) .  <<Сифайры>> M k . l l l  участвовал и в оnерации 
<<Драгун>> ( высадке в Южной Франци и ) ,  н алетах на 
<<Тирпиц>>, но главным ТВД для них стал Дальний Вос­
ток. В частности , 807-я АЭ с <<Хантера>> обеспечивала 
высадку десанта под Рангуном,  а 887-я и 894-я АЭ с 
<<Индефатигейбла>> сопровождали бомбардировщики в 
налетах на нефтепромыслы Суматры . В марте-ап реле 
1 945 г. <<Сифайры>> дрались над о-вами Сикисима, в 
июне - над Труком ,  в августе появились над самой 
Японией . 

Помимо собственно британских эскадр ил и й ,  н а  
<<Спитфайрах>> в составе Королевских В В С  в Западной 
Европе и Северной Африке воевало много эскадрилий 
доминионов:  1 1  канадских, 1 О южноафриканских,  2 
австрал ийских,  1 н овозеландская . С и ю н я  1 942 г .  
<<СпитфайрЫ>> Mk.VC появились в Австрали и  - три АЭ 
обеспечивали ПВО объектов на севере континента , а 
после перевооружения в 1 944 г. на Mk.VI I I  воевали на 
Новой Гвинее.  С я н варя 1 945 г .  н а  << Сп итфай рах>> 
M k.VC воевали и ндийские авиачасти в Бирме. 

В составе Королевских ВВС воевали 1 8  эскадрилий 
<<СпитфайроВ>>, укомплектованных личным составом ок­
купированных нацистами стран: 7 польских, 3 чехосло­
вацких, по 2 - норвежских, бельгийских, греческих, по 
1 - голландской и югославско й .  Эксплуатировались 
<<СпитфайрЫ>> и ВВС Свободной Франции.  А летом 1 944 
г. 53 <<Спитфайра>> Mk.V получили ВВС Италии ,  сражав­
шиеся на стороне союзников. Машины были далеко не 
новыми,  и в летное состояние удалось привести лишь 
33 из н их,  поступивших в 20-ю группу и затем Приме­
нявшихея в боях в Северной Италии и на Балканах. В 
конце 1 942- 1 943 гг. в Северной Африке на <<Спитфай-
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раХ>> воевала американская 4-я ИАГ, а в июне 1 944 г. на 
таких же самолетах над Нормандией действовала 
флотская корректировочная эскадрилья VCS-7. 

Знач ител ьное количество «Сп итфай ров» поступило 
в СССР. В частности , с начала 1 943 г .  было поставле­
но 1 43 самолета M k.VB.  В кон це ап реля на Кубан и  
вступил в б о й  первый полк, вооруженный этим и  само­
летами - 57- й  гв.  ИАП , а с августа на М иусе воевал 
8 2 1 - й  И А П .  Поступ или такие м а ш и н ы  также в 1 6- й  
И А П  П ВО ,  прикрывавш и й  М оскву, и в 7 - й  И А П  В ВС 
Черноморского флота . С февраля 1 944 г. начались по­
ставки Mk. IX (в общей сложности 1 1 85 единиц,  из них 
1 1 83 LF Mk. IX и 2 HF Mk . IX ) .  Все они поступили в пол­
ки П В О ,  прикрывавш ие М оскву, Ленинград, Мурманск 
и некоторые другие важные центры . 

В послевоенное время «Спитфайры» эксплуати ро ­
вались в Королевских ВВС до 1 954 г. В 1 948 - 1 950 гг. 
они участвовали в кампании в М алайе. Флотские <<Си­
файрЫ>> в июле-сентябре 1 950 г .  воевал и в Корее. 

Множество <<СпитфайроВ>> после окончания Второй 
м и ровой войны было п родан о  разл и ч н ы м  странам:  
Франции ,  Итал и и ,  Бельгии ,  Н идерландам ( в  1 948- 1 949 
гг. участвовали в боях в И ндонезии) ,  Греции (в 1 947-
1 949 гг. применялись в гражданской войне) ,  Чехослова­
кии,  И рланди и ,  И нди и ,  Бирме, Израилю ( куплены у Че­
хословакии;  участвовали в первой арабо-израильской 
войне) ,  Египту (участвовали в первой арабо-израиль­
ской войне) ,  Турции ,  Португали и ,  Ш веци и ,  Таиланду, 
Югослави и .  <<Сифайры>> поставлялись во Францию 
(Mk. l l l  Mk.XV ) ,  Австралию ( M k.XVI I ) ,  Канаду ( M k.XV). 

<<Сп итфай р >> стал н астоящим с и м волом Королев­
ских ВВС времен Второй м и ровой войн ы .  Этот само­
лет оказался ч резвычайно удачным истребителем,  об­
л адающим огром н ы м и  резервам и  для развития : до­
статочно сказать, что мощность силовых установок,  
применяемых на <<Сп итфайре>> ,  за время п роизводства 
возросла практически вдвое. Удалось создать на его 
основе и довол ьно неплохой палубн ы й  истребитель -
<<Сифайр>> .  В воздушных боях <<Сп итфайр>> вполне мог 
п ротивостоять немецким Bf 1 09 и итал ьянским истре­
бителям.  



W estland << Whirlwind>> 
Уэстленд <<Уирлуинд>> (<<Вихрь>>)  

Задуманный как истребитель ПВО, «Уирлуинд" нашел 
применение в качестве истребителя-бомбардировщика 

Двухмоторный одноместный моноплан,  созданный в 
соответствии со спецификацией F .37/35 на барражиру­
ющий «истребитель зональной обороны•• с пушечным 
вооружением. П роект Р.9,  разработанный под руковод­
ством А. Девонпорта, победил в конкурсе, в котором 
участвовали ещё четыре фирмы. Самолет, получивший 
название «Уирлуинд», был первым в истории фирмы 
цельнометаллическим монопланом с фюзеляжем полу­
монококавой конструкции .  Он отличался характерной 
формой хвостового оперения со стабилизатором, уста­
новленным примерно посредине высоты киля.  Первым 
среди британских самолетов «Уирлуинд» получил кап­
левидный фонарь кабины,  обеспечивавший отличный 
обзор. Ориги нальной была и силовая установка - 1 2-
цилиндровые двигатели « Роллс-Ройс» « Перегрин» (885 
л.с . )  с испарительной системой охлаждения.  Испытания 
первого прототипа начались в октябре 1 938 г., второго 
- в марте 1 939 г. На дальнейшей судьбе самолета ска­
зались два фактора. Первый из н их - недоведенность 
двигателя «Перегрин" ,  доработка которого была пре­
кращена фирмой « Роллс-Ройс» в августе 1 939 г .  в свя­
зи с загруженностью работами по « Мерлину». второй -
прогресс средств радиолокации,  обеспечивший воз­
можность наводить на воздушные цели истребител и­
перехватч ики и сделавший ненужными «истребител и 
зональной обороны» ,  способные подолгу барражиро­
вать над прикрываемым объектом .  Выданный в декаб­
ре 1 938 г .  заказ на 200 «Уирлуиндов» был отменен в ок­
тябре 1 939 г . ,  но вскоре было решено, что такая маши­
на может быть полезной для прикрытия б ританских 
экспедиционных войск во Франци и .  В декабре 1 939 г .  
фирме заказали 1 1 4 «Уирлуиндов",  поставки которых 
начались в мае 1 940 г. и затянулись до декабря 1 94 1  г. 
в связи с н изкой приоритетностью программы и пере­
боями с поставками двигателей.  

Основные модификаци и :  
« Уирлуинд» M k . l  - двигатели « П ерегри н »  ( 8 8 5  

л . с . ) .  Вооружение - 4 2 0 - м м  пушки « Бритиш Испано» 
( боеком плект 60 с нарядов на ствол ) ,  установленные в 
носовой части фюзеляжа . 

«Уирлбомбер» - самолеты , доработанные для при­
менения в качестве и стребителей -бомбарди ровщи­
ков.  Получили два подкрыльевых держателя для 1 1 3-
кг или 227 -кг бомб. 

Служба и боевое применение 
К моменту поступления «Уирлуинда" на вооружение 

взгляды на его предназначение изменились:  те перь 
Королевским В ВС требовался ночной и стребител ь с 
радаром . Установить РЛС на «Уирлуинд» не было н и ­
какой возможности , поэтому 2 5 - я  А Э ,  которая уже н а ­
чала переуч ивание на этот тип ,  получила самолеты 
« Бленхейм» IF .  Первой частью, вооруженной «Уирлуин-

Летно-технические характеристики самолета 
<<Уирлуинд» Mk.l  

Двигатели: 
тип 
мощность, л.с.  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Роллс-Ройс «Перегрин" 
885 

1 3 ,72 
9,83 
4,95 

23,23 

3770 
47 1 0  

Максимальная скорость, кмjч 1 на высоте, м 
Время набора высоты 4572 м, мин 
Практический потолок, м 

580/4570 
5'58" 
9240 
1 0 1 5  Дальность полета, км 
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дами",  стала 263-я АЭ, начавшая пере­
вооружение в июле 1 940 г. ,  но до конца 
года так и не укомплектованная до шта­
та, ни самолетами,  ни пилотам и .  С я нва­
ря 1 941  г .  эта часть п ри елекалась для 
патрулирования воздуш н ого п ростран­
ства над побережьем Корнуолла и при­
крытия конвоев, добившись четырех по­
бед. В сентябре 1 94 1  г. «Уирлуинды» по­
лучила 1 37 - я  АЭ , выполняв шая 
подобные задачи,  а также привлекавша­
яся к штурмовкам назе м н ых целей на 
территории Фран ци и ,  Бельгии и Н идер­
ландов.  На счету пилотов этой эскадри­
льи был лишь один сбитый вражеский 
самолет. 

С сентября 1 942 г .  «Уирлуинды " ,  до­
оборудован ные бом бодержателя м и ,  
стали использоваться в качестве скоро­
стных бом бардировщиков .  1 37-я АЭ с 
весны 1 943 г. стала специализироваться 
в ночных налетах на поезда, но в июне 
она была перевооружена «Харрикейна­
МИ» .  263-я АЭ эксплуатировала «Уи рлу­
инды» до декабря 1 943 г. 

«Уирлуинд" оказался неважн ы м  ис­
требителем,  уступая в воздушном бою 
самолетам противника .  А вот в качестве 
ударной маш ины он применялея доволь­
но удачно - именно в эскадрильях 
«Уирлбомберов» были отработан ы  ос­
новные тактические приемы истребите­
лей- бомбардировщиков,  успешно ис­
пользовавшиеся <<Тайфунами•• после вы­
садки в Норманди и .  

«Уирлуинд" из состава 263-й эскадрильи 
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«Уирлуинд» Mk. l  
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Arado Ar 68 
Арадо Ar 68 

Последн и й  истребитель-биплан,  принятый н а  во­
оружение Л юфтваффе - первходная машина между 
ранними истребителями Аг 65 и Не 5 1  и монопланом 
Bf 1 09.  Разработка велась с 1 933 г .  под руководством 
В. Блюма. Самолет и мел смешан ную конструкцию, не­
убирающееся , но хорошо закапоти рованное шасси и 
открытую пилотскую кабину. Вооружение - два 7 , 92-
мм синхронных пулемета M G  17 ( боекомплект 500 па­
тронов на ствол ) ;  возможна подвеска 6 1 0-кг бомб. 

Первоначально Аг 68 проектировался под новый 1 2-
цили ндровый дви гател ь  жидкостного охлаждения 

Арадо Ar бВЕ 
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Jumo 2 1  О, но ввиду его неготовнести первый п рототип 
Аг 68а вышел на исп ытания летом 1 934 г .  со старым и 
более тяжелы м  мотором BMW Vld ,  имевш и м ,  к тому 
же, меньшую высотность. Весной и летом 1 935 г .  на­
чал ись и спытания п рототипов Аг 68Ь и Аг 68с с м ото­
ром Jumo 2 1 0А ( 6 1 0  л . с . ) ,  а затем - Аг 68V4 и Аг 68V5 
с мотором Jumo 21 O Da (680 л . с . ) ,  снабженным двух­
скоростным нагнетателе м .  Но в виду п роблем с внед­
рением двигателя Jumo 21 О в производство, серийно 
строились два варианта Аг 68 - как с новым двигате­
лем,  так и со старым.  Общий объем п роизводства в 
1 936- 1 938 гг. ( включая п рототип ы )  составил 5 1 1 еди­
ниц.  

Основные модификации: 
Ar бВЕ- 1 - дви гатель Jumo 2 1 0Еа (680 л . с . ) .  Пост­

роено около 350 экземпляров. 
Ar 68F- 1 - дви гатель BMW Vl 7,3 (750 л . с . ) .  Выпу­

щено 1 50 самолетов .  
Испыты вал ись,  но серийно н е  строились модифи­

кации Аг  68G (двигател ь BMW Vl с турбонаддувом) и Аг 
68Н (дви гатель воздушного охлаждения BMW 1 32Da, 
закрытая пилотская кабина,  два дополн ительных пуле­
мета ) .  



Аr бВЕ 

Ar 68F 

Служба и боевое применение 
В Люфтваффе самолет Ar 68 и нтенсивно эксплуати ­

ровался в 1 936- 1 938 гг . ,  но с при нятием на вооруже­
ние Bf 1 09 был быстро вытеснен из частей первой л и ­
нии. Два самолета A r  68Е- 1 в 1 938 г .  были направлены 
в Испанию для испытаний в боевых условиях. 

По состоянию на 1 сентя бря 1 939 г. на Ar 68Е- 1 ле­
тали лишь два отряда ночных истребителей 

Летно-технические характеристики самолета 
Ar 68 

Аг 68Е-1  Аг 68F- 1 
Двигатель: 

тиn Jumo 2 1 0Еа BMW Vl 7,3 
мощность, л .с .  680 750 

Размах крыла, м 1 1 ,0 
Длина самолета, м 9,5 9,44 
Высота самолета, м 3,30 
Площадь крыла, кв. м 26,50 
Масса, кг: 

nустого самолета 1 600 1 520 
взлетная 2020 1 950 

Максимальная скорость, км;ч 
у земли 305 330 
на высоте 4000 м 323 309 

Скороnодъемность, м;с 1 2,6 1 1 , 2 
Практический nотолок, м 8 1 00 7400 
Дальность nолета, км 500 

1 O . ( N )/JG 72 и 1 1 . ( N )/JG 72,  располагавшие,  соответ­
ственно,  1 6  и 1 2  бипланам и .  Вся их боевая а ктивность 
огран ичивалась патрульными полетам и  вдоль немец­
ко-французской границы. Зимой 1 939/40 гг.  Ar 68F- 1 
наряду с Bf 1 090 эксплуатировала группа IV( N )/JG 2 .  В 
ап реле 1 940 г. Ar 68 осуществляли патрули рование 
воздуш ного пространства Дан и и .  К маю 1 940 г. н и  од­
ного биплана «Арадо» в строевых частях Л юфтваффе 
уже не осталось, и в дальнейшем они эксплуатирова­
лись только в летных школах. 
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Dornier Do 17Z <<Kauz>> 1/11 
Дорнье Do 17Z <<Кауц>> 1/11 (<<Сыч>>)  

Прототип Do 1 7Z «Кауц» 

Двухмоторный тяжелый ночной истребитель, создан­
ный на базе разведчика Do 1 7Z-3. Разработка началась 
в 1 940 г., при этом изначально ночной истребительный 
вариант самолета Do 1 7Z рассматривался как своеоб­
разный «эрзац», поскольку серийное производство ба­
зовой машины уже сворачивалось. Поэтому заказ на 
истребители составил всего 1 О единиц.  П рототип Do 
1 7Z-7 был создан путем пристыковки к фюзеляжу Do 
1 7Z-3 носовой части от J u  88С-2 с 1 1 -мм бронеперего­
родкой и неподвижным вооружением из 20-мм пушки 
MG FF и трех 7,92-мм пулеметов MG 1 7. Экипаж состо­
ял из трех человек. Силовая установка - 9-цилиндро­
вые двигатели воздушного охлаждения « Брамо» 32ЗР -
оставалась такой же, как на базовой модели .  

Серийный вариант D o  1 7Z- 1 О « Кауц» 1 1  получил н о ­
вую носовую часть, в которой размещалось усиленное 
вооружен ие:  2 пушки M G  FF и 4 пулемета MG 1 7. Кро­
ме стрелкового вооружения ,  «Кауц» 1 1  получил и сред­
ство обнаружения целей в ночных условиях - и нфра­
красный детектор Spaппer-Aпlage («сапожная колод­
ка•• ) ,  позволя ющий обнаружи вать самол еты по 
горячим выхлоп ным газам . Данные с «Сапожной ко­
лодки» отображались на экране Q-Rohr («О-трубка») ,  
установленном перед левой частью козырька кабины 
летчика. Несмотря на то ,  что с помощью и нфракрас­
ного и ндикатора невозможно было отл ичить вражес­
кий самолет от своего, посредством Spaппer-Aпlage 
удалось добиться оп ределенных успехов.  Н екоторые 
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Летно-технические характеристики самолета 
Do 1 7Z- 10  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
· Длина самолета, м 

Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
Скороподъемность, м;с 
Время набора высоты 2000 м, мин,  с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Брамо 32ЗР 
1 000 
1 8 ,0 

1 5,80 
4,60 
55,0 

5200 
85 1 0  

420 
7,6 

7' 1 2" 
8000 
2000 

источники упом и на ют о том ,  что , по крайней мере,  
часть Do 1 7Z- 1 0  позже получ и л и  рада ры FuG 2 1 2  
«Л ихтенштейн» С- 1 .  Изготовлено 9 Do 1 7Z- 1 О .  

Служба и боевое применение 
Серийные Do 1 7Z- 1 0  в сентябре 1 940 г .  поступ или в 

отряд 4./NJG 1 ,  зан имавши йся наступател ьными опе­
рациями - перехватами британских бомбардировщи­
ков над их базами .  В конце декабря 1 940 г. самолеты 
передали в 2 ./NJG 2, где Do 1 7Z - 1  О служили до нояб­
ря 1 94 1  г .  

D o  1 7Z- 1 0  «Кауц" 11 



Dornier Do 2 1 5В-5  <<Kauz>> 111 
Дорнье Do 2 15В-5  <<Кауц>> 111 (<<Сыч>>)  

Успешное создание дальнего ночного истребителя 
Do 1 7Z- 1 0  побудило переоборудовать -в истребитель 
самолет Do 2 1 5В - глубокую модификацию Do 1 7Z,  
задумывавшуюся как экспортная , но из-за начала Вто­
рой мировой войны на экспорт так и не поставлявшу­
юся и при нятую на вооружение Л юфтваффе в качест­
ве разведчи ка.  От исходного варианта Do 2 1 5 В отли ­
чался, п режде всего , мощн ы м и  и н адеж н ы м и  
1 2-цили ндровыми дви гателями жидкостного охлажде­
ния «Даймлер-Бенц" DB 60 1 А  ( 1 1 00 л . с . ) .  При пере­
делке в истребитель к фюзеляжу Do 2 1 5В-4 пристыко­
вали носовую часть Do 1 7Z- 1 О .  Вооружение теперь со­
стояло из 2 20-мм пушек MG FF и 4 7 , 9 2 - м м  
пулеметов M G  1 7  в носовой части ;  кроме того, 2 7 ,92-
мм пулемета MG 15  и мелись в верхней и н ижней обо­
ронительных установках. 

В истреб ител ьном вари анте достроили в начале 
1 941 г .  последние 20 Do 2 1 5В-4.  Самолеты снабжа-

Характерными чертами истребительного варианта 
Do 215 были ttpoгa» антенн РЛС и подфюзеляжный 

обтекатель пушек 

Ночной истребитель Дорнье Do 2 1 5  "Кауц» 111 

лись и нфракрасными детекторами Spaппer-Aп lag e ,  н о  
в и юле 1 94 1  г .  один из самолетов оборудовали п ред­
серийным образцом РЛ С FuG 202 «Лихтенштейн» В/С 
фирмы «Телефункен>>. Войсковые испытания п оказал и 
существенно возросшую по сравнению с теплопелен­
гатором эффективность нового устройства, но потре­
бовалось около года , чтобы радары получили все Do 
2 1 5В-5 ,  находившиеся в строю.  

Служба и боевое применение 
Сери йные Do 2 1 5В-5 эксплуатировал ись в группе 

ночных истребителей 1 1/NJG 1 до мая 1 944 г .  Бази ру­
ясь в Голландии,  они осуществлял и перехваты ночных 
бомбардировщиков. 

Летно-технические характеристики самолета 
Do 2 1 5 В-5 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
Скороподъемность, мjс 

Даймлер-Бенц DB 60 1 А  
1 000 
1 8 ,0 

1 6,66 
4,60 
55,0 

Время набора высоты 2000 м,  мин, с 
Практический потолок, м 

5750 
8800 

465 
8,5 

4 ' 1 2" 
9000 
1 800 Дальность полета, км 
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Dornier Do 2 17 J /N 
Дорнье Do 2 17J/N 

Двухмоторный трехместный ночной истребитель, со­
зданный на базе бомбардировщика Do 2 1 7. К 1 942 г .  
Люфтваффе располагали нескольки ми типами ночных 
истребителей - соответствующим образом модифи­
цированными <<разрушителями» Bf 1 1  О ,  а также бом­
бардировщиками J u  88 и Do 1 7/2 1 5 . Если первые два 
типа отличались неплохой скоростью и маневреннос­
тью , то козырем «ночников•• <<Дорнье» была большая 
дальность полета, позволяющая и м  оперировать над 
вражескими базами на территории Англ и и .  Лучшим по 
комплексу боевых качеств ночным истребителем счи­
тался Ju 88С, но объем п роизводства этой модифика-

Ночной истребитель Дорнье Do 2 1 7  J 
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Ночной истребитель Дорнье Do 2 1 7N 

ции не покры вал потребностей Л юфтваффе. Выпуск 
Bf 1 1  О сворач и вался в ожидании массового производ­
ства нового << разрушителя" М е 2 1  О. Ночных же истре­
бителей на базе Do 1 7/2 1 5  построили буквально гор­
стку. Совершенно неожиданно Л юфтваффе оказались 
на пороге кризиса - боеспособность ночных истреби ­
тел ьных частей могла резко снизиться ,  в т о  время как 
британские бомбарди ровщики только расширяли мас­
штабы своих уда р о в .  П оэто му и н и циатива ф и р м ы  
<<Дорнье» , предлагавшей создать ночной истребитель 
на базе своего нового бомбарди ровщика Do 2 1 7  при­
шлась как нельзя кстати.  Было создано два варианта, 

Летно-технические характеристики самолета 
Do 2 1 7J/N 

Двигатели :  
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, км/ч 
Скороподъемность, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Do 2 1 7J-2 Do 2 1 7N - 1  

B M W  80 1 M L 
1 580 

1 7,68 

9400 
1 3200 
486 
8,0 

7300 
2050 

1 9, 1 5  

5,00 
56,60 

DB 603А 
1 750 

1 7 ,45 

1 0300 
1 3300 

5 1 2  
9,5 

8900 
1 740 



отличавш ихся , главным образом ,  силовой установкой ,  
а также составом вооружения и оборудован ия.  Пер­
вый прототип Do 2 1 7JV 1 , nереоборудованный из бом­
бардировщика Do 2 1 7Е- 1 ,  вышел на испытания уже в 
конце 1 94 1  г. Весной 1 942 г. начались поставки се­
рийных маш и н .  П роизводство истребител ьных вари­
антов Do 2 1 7  заверш илось в декабре 1 943 г .  после 
выпуска 364 самолетов ( 1 57 в 1 942 г .  и 207 в 1 943 г . ) .  

Основные модификации: 
Do 2 1 7J - истребительный вариант Do 2 1 7Е. Дви ­

гател и - 1 4- цили ндро вые воздуш ного охлажден и я  
BMW 80 1 M L ( 1 580 л . с . ) .  Вооружение - 4 20-мм пушки 
MG FF/M ( 240 снарядов на ствол ) и 4 7 ,92-мм пулеме­
та M G  17 (700 патронов на ствол) в носовой части. 
Оборонительное вооружение - два 1 3 ,2-мм пулемета 
MG 1 3 1  в верхней и н ижней установках. В переднем 
бомбоотсеке устанавли вался дополнитеЛ ьный топлив­
ный бак, в заднем сохранялась возможность подвески 
восьми 50-кг бомб - для применения самолета в каче­
стве ночного «охотника>> .  Серийные Do 2 1 7  J - 1  ком ­
плектавал ись и н ф ракрас н ы м и  и нди каторам и .  Ч асть 
самолетов с лета 1 942 г .  переоборудовалась в вари­
ант Do 2 1 7J - 2  с установкой РЛС FuG 202 «Л ихтен ­
штейн>> В/С и демонтажем бомбового вооружения.  В 
общей сложности изготовлено 1 30 самолетов .  

D o  2 1 7N - установлены 1 2- цилиндровые двигатели 
жидкостного охлаждения DB 603А ( 1 750 л . с . ) .  Вооруже­
ние - 4 20-мм пушки MG 1 5 1 /20 ( 200 снарядов на 
ствол) и 4 7,92-мм пулемета MG 1 7  (700 патронов на 
ствол) в носовой части . Самолеты Do 2 1 7N-O ( 1 0  еди­
ниц) и Do 2 1 7N - 1  (95) выnускались с оборонительным 
вооружением и бомбоотсеком, но в ходе эксплуатации 

Ночные истребители Дорнье Do 2 1 7  J на 
аэродроме 

IГ�IJШ11niDIIIIO 

со м ногих машин оборонительные пулеметные установ­
ки снимались. Do 2 1 7N-2  изначально не и мели ни обо­

·ронительных установок,  ни бомбового вооружен и я .  
П редусматривалась установка модификационного ком­
плекта R22 - 4 20-мм пушки M G  1 5 1 /20 в установке 
« Ш раге Музик>> в фюзеляже для стрельбы вверх-впе­
ред. Самолеты оборудовались РЛС FuG 202 или ( на ча­
сти Do 2 1 7N-2) FuG 2 1 2  «Лихтенштейн>> С- 1 .  В общей 
сложности с лета 1 942 г. изготовлено 234 Do 2 1 7N .  

Служба и боевое применение 
Ночные истребители Do 2 1 7J начали поступать в 

строевые части летом 1 942 г. В первую очередь их по­
лучили группы 1 ,  1 1  и IV/NJG 3 ,  дислоцированные в Да­
нии и Шлезвиг-Гольштейне.  При этом н и  одна груп па 
не была вооружена и м и  полностью - наряду с "дор­
н ье>> в них эксплуатировались и Bf 1 1  О. Дислоцирован­
ные во Франции и Бел ьгии груп пы эскадры NJG 4 по­
лучили Do 2 1 7  чуть позже - 1-я осенью 1 942 г . ,  а 1 1 -я и 
1 1 1 - я  - в начале 1 943 г. Эти груп пы также летали на 
смеси из «дорн ье>>, «мессершмиттов>> и «юнкерсов>>. В 
небольшом количестве Do 2 1 7J/N встречались в груп ­
пах 1 1/NJG 1 ,  1 1  и IV/NJG 5 ,  а также в подразделениях 
эскадры NJG 1 0 1 . 

В качестве н оч ного истребителя Do 2 1 7  считался 
неудачным самолетом - он был слишком медлитель­
ным и неповоротл и в ы м ,  что определило его непро­
должительную карьеру. Однако подготовленные эки­
пажи могли доби ваться успехов и на таких машинах. 
Свидетельством тому - победы, одержанные экипа­
жем лейтенанта Х . - В .  Ш науфера , в ночь с 29 на 30 мая 
1 943 г .  в течение полутора часов барражирования 
сби вшего три британских четы рехмоторных бомбар­
дировщика . 

К осени 1 943 г. Do 2 1 7  в ночных истребительных 
частях осталось очень мало . Единственным исключе­
нием была группа 1/NJG 1 00,  действовавшая на Вос­
точном фронте. Её самолеты nриелекались для ночных 
перехватов и дальних рейдов с целью блокирования 
аэродромов советских ночных бомбардировщиков. Do 
2 1 7  использовались в 1/NJG 1 00 вплоть до лета 1 944 г .  

Помимо Германии ночные истребители Do 2 1 7  экс­
плуатировались л и ш ь  Италией ,  получившей 1 2  само­
летов (по 6 Do 2 1 7J - 1  и Do 2 1 7J - 2 )  в 1 942- 1 943 гг. Са­
молеты поступил и в 254-ю АЭ, но особых успехов не 
добились - была одержана л и ш ь  одна победа (в ночь 
с 1 6  на 17 июля 1 943 г .  эки паж А. Амманато сбил бри­
танского «Ланкастера>> ) .  
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Focke-Wulf FW 190 
Фокке-Вульф FW 190 

В 1 938 г .  рейхе м и н истерство авиации вышло с 
предложе нием разработать в дополнение к Bf 1 09 
ещё один тип одномоторного истребителя .  П редпола­
галось, что новая машина будет хорошо приспособле­
на для эксплуатации с полевых аэродромов, иметь вы­
сокую устойчивость к боевым повреждениям,  н ести 
более тяжелое по сравнению с Bf 1 09 вооружение,  и 
при этом - быть простым в обслужи вании и пилоти ро­
вании.  За решение такой задачи взялся конструктор­
ский коллектив фирмы «Фокке- Вульф» во главе с К. 
Танком.  Для будущего истребителя вы брали 1 4-ци­
линдровый двухрядный звездообразный мотор BMW 
1 39 ( 1 500 л . с . )  с принудительным вентиляторным ох­
лаждением. Летом 1 938 г .  эскизный проект был одоб­
рен, и фирма получила заказ на постройку 4 прототи­
пов и подготовку выпуска предсерийной партии само­
лета , получ ившего обозначение FW 1 90 .  Испытания 
FW 1 90V1 начались 1 июня 1 939 г .  Самолет показал 
великолепную управляемость, а мелкие н едостатки , 
вскрывшиеся в первых полетах, были быстро устране­
ны. 31 октября впервые поднялся в воздух FW 1 90V2 , 
на котором установили вооружение - 2 1 3 ,2-мм пуле­
мета MG 1 3 1  и 2 7 ,92-мм MG 1 7 ,  установленных в кор­
невых частях крыла. Поскольку фирма БМВ п рекрати­
ла разработку BMW 1 39 ,  сосредоточи в  усилия на бо­
лее перспективном BMW 80 1 ,  п оследующие 
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прототипы получ или именно такой дви гатель .  Первым 
из них стал FW 1 90V5 ( FW 1 90V3 и V4 на летные испы­
тания не передавал ись) с мотором BMW 80 1 С-0 ( 1 560 
л . с . ) ,  вышедш и й  на испытания в ап реле 1 940 г .  Спустя 
некоторое время прототип переделал и ,  увел ичив пло­
щадь крыла с 1 5  до 1 8 , 6  кв.  м - это позволило улуч­
шить маневренн ость. Самолет п олучил обозначение 
FW 1 90V5g . Он ,  а также FW 1 90V6 , стали образцами 
для предсерийных маш и н .  

Самолет FW 1 90 строился д о  начала апреля 1 945 г .  
Общий объем производства и стребител ьных модифи ­
каций FW 1 90А и FW 1 900 (ударные варианты FW 1 90F 
и FW 1 90G в настоящем справочнике не рассматрива­
ются)  составил 1 3367 един и ц  ( в  т . ч .  1 805 FW 1 900) .  

Основные м одификации : 
FW 1 90А-О - предсери йная партия (28 самолетов) .  

Машины разл ичал ись дви гателя м и  ( B MW 801 С-О ,  С- 1 
или 0 ) ,  составом вооружения и некоторыми другим и  
деталям и .  

FW 1 90А- 1 - двигатель BMW 80 1 С- 1  ( 1 560 л . с . ) .  Во­
оружение - 4 синхронных пулемета M G  17 ( боекомп­
лект 850 патронов на ствол) - 2 в фюзеляже, 2 в корне­
вой части крыла, а также 2 20-мм пушки M G  FF/M (60 
снарядов на ствол ) в крыле. В июне-декабре 1 94 1  г. за­
вод «Фокке-Вульф» в Бремене построил 1 02 самолета. 



FW 1 90А-2 - дви гател ь BMW 801  С-2 
( 1 600 л . с . ) .  Вооружение - 2 синхронных 
пулемета M G  17 (боекомплект 8 50 патро-
нов на ствол) в фюзеляже , 2 синхронные 
20-мм пушки MG 1 5 1 /20 ( 250 снарядов на 
ствол ) в корневой части крыла, а также 2 
20-мм пушки MG FF/M (60 снарядов на 
ствол ) в крыле.  С августа 1 942 г .  по июнь 
1 942 г .  выпущено 426 машин ( 1 1 8 фирмой 
«Фокке - Вул ьф» ,  203 - «Арадо>> и 1 05 -
AGO ) .  

FW 1 90А-З - двигател ь B M W  8 0 1  D-2 
( 1 700 л . с . ,  а с весны 1 942 г .  - 1 730 л . с . ) .  
Вооружение аналогично FW 1 90А- 2 .  Вари­
ант FW 1 90A-3/U 1 получил подфюзеляж­
ный бомбодержатель для 500-кг бомбы,  
при этом пушки M GFF/M с н и м ал и с ь ;  вариант FW 
1 90A-3/U3 мог нести 250-кг бомбу, но сохранял пол­
ный состав стрел кового вооружен и я .  FW 1 90A-3/U4 
представлял собой разведчик с АФА в передней кром­
ке крыла ( изготовлено 1 2  самолетов) .  72 самолета FW 
1 90Аа- 3 ,  поставленных Турци и ,  и мели вооружение ,  
аналогичное FW 1 90А- 1 . В общей сложности с февра­
ля по сентябрь 1 942 г .  изготовили 580 самолетов ,  а к 
числу производителей присоеди н илась фирма «Физе­
лер>> . 

FW 1 90А-4 отличался более современной радио­
станцией.  С июня 1 94 2  г. по январь 1 943 г. выпущено 
905 маш и н .  Ещё 68 самолетов достроено в .Ударных 
модиф икациях FW 1 90A-4/U3 ( позже FW 1 90 F- 1 ;  1 8  
единиц) и FW 1 90A-4/U8 ( FW 1 90G- 1 ;  50 маш и н ) .  

FW 1 90А-5 - удл инена мотарама в целях улуч ше­
ния балансировки самолета с подвешенными бомба­
ми.  Под фюзеляжем возможна подвеска 300-л ПТБ 
или 250-кг либо 500-кг бомбы . Боеком плект пушек M G  
FF/M увел ичен д о  9 0  снарядов н а  ствол .  60 м а ш и н  FW 
1 90A-5/U 1 2  получ или подкрыльевые гондол ы ,  в кото­
рых устанавли валось по 2 пушки MG 1 5 1 /20 с бое­
комплектом 1 45 снарядов на ствол (MG FF на этих са­
молетах отсутствовали ) .  С ноября 1 94 2  г .  по август 
1943 г .  поставлено 680 самолетов .  Ещё 896 машин до-
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Фокке-Вульф FW 1 90 А - 1  

строено в ударных модификациях FW 1 90A- 5/U3 ( поз­
же FW 1 90F-2;  270 единиц)  и FW 1 90A-5/U8 (FW 1 90G-
2;  626 самолетов) .  

FW 1 90А- 6 - взамен пушек M G  FF/M установлены 
MG 1 5 1 /20 ( 1 40 снарядов на ствол ) .  С июня 1 943 г .  по 
февраль 1 944 г .  построено 1 067 самолетов .  Вариант 
строился фирмами AGO ,  «Арадо>> , «Физелер>> и «Эр­
стелл ер>> (фирмой «Фокке- Вульф>> не в ы пускалея в 
связи с переносом произведетвенных мощностей из 
Бремена в Копбус и Аслау) . 

FW 1 90А-7 - взамен пулеметов MG 1 7  установлены 
1 3 ,2-мм MG 1 3 1 (475 патронов на ствол ) .  На 60 само­
летах FW 1 90А-7 /R2 вместо внешних пушек M G  1 5 1 /20 
установлены 30-мм М К  1 08 (55 снарядов на ствол ) .  С 
декабря 1 943 г. по март 1 944 г. выпущено 1 20 FW 
1 90А-7. 

FW 1 90А-8 - в фюзеляже установлен допонитель­
ный съем ный топл ивный бак,  который можно было за­
менить баком для рабочей жидкости системы форси­
рования двигателя MW 50 или GM 1 .  С июля 1 94 4  г .  
устанавл и вался двигател ь BMW 8 0 1  D - 2  ( 2050 л . с . ) .  
Около 900 самолетов вы пущено в варианте FW 1 90A-
8/R2 (аналогичном FW 1 90А-7 /R2 ) .  Вариант FW 1 90A-
8/R8 соответствовал FW 1 90A-8/R2,  но имел допол н и ­
тельное бронирование - такие самолеты п редназна-

Летно-технические характеристики самолета FW 1 90D 

FW 1 90А- 1 FW 1 90А-3 FW 1 90А-5 FW 1 90А-б FW 1 90А-8 FW 1 90D-9 FW 1 90D- 1 2  
Двигатель: 

тип BMW 801 С BMW 80 1 0  Jumo 2 1 3А Jumo 2 1 3F 

мощность, л .с .  1 600 1 800 1 750 2050 
Размах крыла, м 1 0,38 1 0,50 
Длина самолета, м 8 ,80 8,95 1 0 ,24 
Высота самолета, м 3,95 3,36 
Площадь крыла, кв. м 1 8 ,30 
Масса, кг: 

пустого самолета 2474 3225 3 1 4 1 3 1 70 3490 
взлетная 3400 3977 4063 3904 4278 4270 4509 

Максимальная скорость, км/ч 624 629 6 1 0  640 652 685 725 
Время набора высоты, мин:  

6000 м 9'54" 7'5" 
8000 м 1 2 '  1 4'25" 

Практический потолок, м 9600 1 0600 1 0000 1 0250 1 0300 1 1 1 00 
Дальность полета, км (с ПТБ) 1 030 800 850 1 035 ( 1 470) 8 1 0  
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чались для атак вражеских бомбарди ровщиков с близ­
кого расстояния .  В сентябре 1 944 г .  - я нваре 1 945 г .  
выпущено около 1 50 все погодных истребителей FW 
1 90A-8/R 1 1  (установлены автопилот, радиопеленгатор 
и система обогрева остекления фонаря ) .  С февраля 
1 944 г .  по апрель 1 945 г. вы пущено около 5950 FW 

Фокке-Вульф FW 1 90 А -2 

1 90А-8 (фирмами «Фокке-Вул ьф » ,  AGO , «АрадО>>, «Фи­
зелер>> ,  <<Эрстеллер>>, ••Дорнье>> и •• Везерфлюг>> ) .  

FW 1 90A-5/N , A-6/N,  A-7/N и A-8/N - ночные и с ­
требители с Р Л С  ••НептуН>> ( FuG 2 1 6 , 2 1 7  или 2 1 8 ) .  С 
начала 1 944 г. переоборудовано 48 самолетов .  

FW 1 90А-9 - высотны й  вариант с дви гателем BMW 
8 0 1 ТS ( 2000 л . с . ) .  С сентября 1 944 г .  по 

Фокке-Вульф FW 1 90 А-З ВВС Турции февраль 1 945 г. выпущено примерно 660 
единиц.  Примерно половина из них была 
выполнена во всепогодном варианте FW 
1 90A-9/R 1 1  ( на части из них отсутствова­

Фокке-Вульф FW 1 90 А-4 
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ли внеш н ие пушки M G  1 5 1 /20) .  
FW 1 905 - двухместный учебн ы й  вари­

ант FW 1 90А, п редназначенный для пере­
учивания п илотов J u  870 на истребители ­
бомбардировщики FW 1 90 F/G . Вооруже­
ние отсутствовало.  С середин ы  1 944 г .  в 
этот вариант переоборудовались самоле­
ты FW 1 90А-5 (обозначались FW 1 90S-5) и 
FW 1 90А- 8 ( FW  1 90S-8) - в общей сложно­
сти 58 маш и н .  

SNCAC S N C  900 - самолеты , собран­
ные во Франции после изгнания нацистов 
из планеров FW 1 90А-6 и двигателей BMW 
80 1 D ,  находи вш ихся на местных ремонт-
ных п редприятиях. С марта 1 945 г .  выпу­
щено 64 машины.  

Варианты FW 1 90 В  и FW 1 90С серийно 
не строились. 

FW 1 900 - вариант под 1 2- цили ндро­
вый мотор жидкостного охлаждения Jumo 
2 1 3 .  6 прототипов переделали из плане­
ров FW 1 90А. Первый из них вы шел на ис­
пытания в марте 1 942 г . ,  остальные - к 
середине лета 1 942 г .  

F W  1 90 0 - 0  - п редсерий ная парти я .  
Самолеты переделаны в 1 943 г .  и з  плане­
ров FW 1 90А-7 и по вооружению соответ­
ствовал и этой модификаци и .  Дви гатель -
J u mo 2 1 3А ( 1 75 0  л . с . ) .  Варианты FW 



FW 1 90А -4 

FW 1 90А -8 

1 900- 1 и FW 1 900-2 существовали только в прототи­
пах, FW 1 900-3 - FW 1 900-8 не строились.  

FW 1 90D-9 - основной вариант с мотором Jumo 
2 1 3А- 1 .  Вооружение - 2 1 3 ,2-мм пулемета MG 1 3 1  (по 
475 патронов)  и 2 20-мм пушки M G  1 5 1 /20 (по 250 
снарядов) .  Самолеты п оздних выпусков комплектава­
лись системой MW 50,  п озволявшей повысить мощ­
ность двигателя до 2 1 00 л . с .  В начале 1 945 г .  часть 
машин выполнили во всепогодном варианте FW 1 900-
9/R 1 1 .  Серий ный выпуск FW 1 900-9 начался в августе 
1 944 г. на заводах ••Фокке-Вульф•• в Коттбусе и ••Физе­
лер•• в Кассел ь-Вал ьдау. П остроено более 1 500 эк­
земпляров, но в строевые части попало л и ш ь  около 
700 - бол ьшинство остал ьных уничтожено на заводах 
вследствие бомбардировок союзников.  FW 1 900- 1 О и 
FW 1 900- 1 1  существовали только в п рототипах. 

FW 1 90 D- 1 2 - дви гатель Jumo 2 1 3 F- 1 .  Вооружение 
- 30-мм мотор-пушка М К  1 08 и 2 20-мм пушки M G  
1 5 1 /20 в корневых частях крыла. Выпус калея с февра­
ля 1 945 г .  В ч исле немногих построен н ых самолетов 
было и несколько экзем пляров всеп огодно го FW 
1 900- 1 2/R 1 1 .  

Служба и боевое применение 
Первой среди боевых частей самолеты FW 1 90А по­

лучила летом 1 94 1  г .  группа 1 1/JG 26.  С сентября она 
участвовала в боях над Ла-Маншем. Вскоре к ней при­
соедин илась 1 1 1/JG 26 ,  а затем началось перевооруже­
ние групп эскадры JG 2 .  В 1 942 г. FW 1 90А перевоору­
жили JG 1 ,  также действовавшую на Западе . Со вто­
рой половины 1 942 г .  части ••Фокке-вул ьфов•• стал и 
привпекаться для перехвата американских бомбарди­
ровщиков над территорией Франци и .  

С ноября 1 942 г .  по м а й  1 943 г .  в Северной Африке 
воевали на FW 1 90А групп ы  1 1/JG 2 и 1 1 1/ZG 2 ( послед­
няя использовала ••Фокке- вул ьфы•• в качестве истре ­
бителей-бомбарди ровщиков и в декабре была реорга­
н изована в 1 1 1/SKG 1 0) .  Самолеты участвовали в боях в 
Тунисе, нанося удары по позициям противника и вы­
полняя задачи П ВО .  

На Восточном фронте первые FW 1 90А появились в 
конце осени 1 94 1  г . ,  когда несколько таких машин пе­
редали на попол нение груп пы 1 1/JG 54, действовавшей 
в районе Ржева. Но недоведенность системы охлаж­
дения дви гателя не позволила включить их в боевую 
работу. В сентябре 1 942 г .  ••Фокке- вул ьфами•• перево­
оружили 1/JG 5 1 ,  воевавшую под Ленинградо м ,  а вско­
ре переброшенную на центральный участок ф ронта. К 
концу года такие самолеты начала получать 1 1 1/JG 5 1 ,  а 
также воевавшие под Ленин градом груп п ы  1 и 1 1/JG 54. 
В начале 1 943 г .  FW 1 90А-3 и А-4 п оступили в 1 1 1/JG 
54, а затем из Франции прибыла 1/JG 26 ,  вооруженная 
FW 1 90А- 5  - её направил и в район оз. Ильмень. 

В ходе операции ••Цитадель•• 4 груп п ы ,  вооружен­
ные FW 1 90,  действовали н а  северном фасе Курской 
дуги .  К началу битвы они насчиты вали 1 86 самолетов. 
••Фокке- вульфы•• с успехом применяли тактику блоки ­
рования районов действия собственной ударной авиа­
ции ,  оказавшуюся более эффективной,  чем непосред­
ственное сопровожден и е  бомбардировщиков.  Совер­
шая в сутки по 3-4 вылета, нем ецкие летч ики 
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действовали больш ими группам и ,  связывая боем или 
ун ичтожая малочисленные наряды советских истреби ­
телей . Однако и собственные потери были значитель­
ны - в частности, после провала • Цитадели• группу 
IV /JG 51 пришлось перевооружить с FW 1 90А н а  Bf 
1 09G. Однако в п оследующих боях осе н и  и з и м ы  
1 943- 1 944 г г .  •фокке-вульфы•• использовались более 
интенсивно,  чем • мессершм итты•• - FW 1 90А лучше 
подходили для действий с мокрых грунтовых аэродро­
мов. 

В первой половине 1 944 г. количество FW 1 90А на 
Восточном фронте уменьшилось, но география их бо­
евого применения расширилась. С лета груп па 1 1/JG 
54 воевала над Карельским перешейко м .  Весьма и н ­
тенсивно •Фокке-вульфы•• применялись в Прибалтике 
и Польше.  

С весны 1 943 г .  части,  вооруженные FW 1 90,  вкл ю­
чались в систему П ВО рейха. Не имеющие РЛС одно­
моторные и стребител и при ночных пе рехватах ис­
пользовали тактику •дикого кабана••, действуя в про­
жекторных полях. Помимо обычных и стребител ьных 
частей, в июле 1 944 г .  в составе П ВО появились штур­
мовые отряды и группы - они и мели FW 1 90А с уси­
ленным бронированием и при менялись для атак со­
единений вражеских бомба рдировщиков в дневное 
время с минимальной дистанции.  

Весьма незначительным оказалось участие FW 
1 90А в попытке отражения высадки союзников в Нор-

Фокке-Вульф FW 1 90 D-9 
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Фокке-Вульф FW 1 90 А-3 

мандии - к июню 1 944 г .  во Франции на­
ходилось лишь 4 групп ы  таких самолетов, 
к тому же, неполностью уком плектован­
н ы х .  А выдел ить дополн ител ьные с ил ы ,  
сняв и х  с Восточного фронта или и з  П В О  
рейха, не представлялось возможны м .  Из 
всей кампан и и  1 944- 1 945 гг .  на Западе 
наи более заметн ы м  э п изодом боевого 
применения •фокке-вул ьфов•• стала опе­
рация • Боден пл атте• - массирова н н ы й  
удар по аэродромам союзников 1 я нваря 
1 945 г . ,  в котором участвовали 1 6  групп 
FW 1 90.  К сколь-нибудь заметным резул ь­
татам он н е  привел, а вот потери Л юфт­
ваффе были очень значительны - напри­
мер, эскадра JG 2 л и ш илась 37 пилотов 

погибш и м и ,  ранеными и п ропавш и м и  без вести . 
Самолеты FW 1 900-9 появились в строевых частях 

осенью 1 944 г .  Первыми их получила группа 1 1 1/JG 54, 
обеспечивавшая с аэродромов у голландской гран ицы 
действия реактивных истребителей Ме 262 ( •фокке­
вульфы•• прикрывал и их на взлете и п осадке) .  В нача­
ле 1 945 г .  FW 1 90 0 - 9  поя вля ются и н а  Вочточном 
фро нте - н а  них,  в частност и ,  действо вала груп па 
1 1/JG 6 ,  а в последние недели войны - перевооружен ­
ная с <<мессершмиттов•• IV/JG 5 1 .  

В схватках с советскими Ла-5 <<фокке- вул ьфы•• по­
казали гораздо лучшую маневренн ость и более высо­
кие скоростные характеристики.  << Яки•• п ревосходили 
FW 1 90А в горизонтальном маневре на высотах менее 
3000 м ,  но выше проигры вал и им. Отл ичной репутаци­
ей среди п ил отов Люфтваффе пользовался FW 1 900-
9 ,  считавш и йся лучшим немецким истребителем,  по­
павшим на фронт в сколь-н ибудь заметном количест­
ве. В общем же, применение <<фокке-вульфов•• и мело 
весьма я р ко вы ражен ную регион ал ь ную специфику: 
если на Восточ ном фронте они использовал ись в ос­
новном в штурмовом вари анте ( на н ачал о 1 945 г .  
здесь действовало около 700 FW 1 90 ,  из них 500 - в 
штурмовых эскадрах) ,  то на Западном - в истреби­
тел ьном (на тот же период - примерно 760 FW 1 90,  из 
них 1 60 штурмовиков) .  Для полноты картины отметим ,  
что в то ж е  время около 240 <<фокке-вульфов•• числи­
лось в П ВО рейха. 

Еди нственной страной ,  которой постав-
лялись истребители FW 1 90А, была нейт­
рал ьная Турция .  72 п олучен н ы х  в 1 942-
1 943 гг. самолетов FW 1 90Аа-3 эксплуати­
ровались до 1 948 г .  Для испытани й  2 FW 
1 90А были поставлены в Японию.  С сентя­
бря 1 942 г .  на FW 1 90А летал на Восточ­
ном фронте отряд 1 5 ./JG 5 1 ,  укомплекто­
в а н н ы й  испански м и  добровольца м и ,  но 
входивший в состав Люфтваффе. 

Знач ител ьное кол ичество <<фокке- вуль­
фов•• стали трофея м и  победителей.  В ча­
стности,  СССР захватил , среди самолетов 
других модифи каци й ,  н е  менее 1 2  FW 
1 900-9 .  



Focke-Wulf Та 1 52 
Фокке-Вульф Та 1 52 

Скоростной высотн ы й  истребител ь,  созданный на 
базе FW 1 90 для проти водействия новым американ­
ским бомбардировщикам В-29 ( вп рочем,  над Европой 
так и не при менявшимся ) .  П рототипами стали самоле­
ты FW 1 90Ra-2 и Ra-3, оборудованные дви гателями 
Jumo 2 1 3Е с системами форсирования MW50 и G M 1 ,  
гермокабинами и гидроп р и водом щитков и шасси 
вместо электропривода. Ввиду существенных измене­
ний по сравнению с базовой маш иной,  проект получ ил 
новый и ндекс Та 1 52 .  Параллельна велась разработка 
нескольких вариантов - Та 1 52В и Та 1 52С с крылом 
малого размаха, Та 1 52Н с крылом увел иченного раз­
маха, разведчик Та 1 52Е (на базе Та 1 52С) ,  двухмест­

· ный учебный Та 1 52S.  П рототипы испытывались ле­
том -осенью 1 944 г . ,  но в серию большинство этих мо­
дификаций уже не попало. 

Основная модификация :  
Та 1 52Н - дви гатель J u mo 2 1 3 Е- 1 ( 2050 л . с . ) .  Во­

оружение - 1 30-мм мотор-пушка М К  1 08 ( боекомп­
лект 90 снарядов) ,  2 20-мм пушки M G  1 5 1 /20 в корне­
вых частях крыла (по 1 75 снарядов) .  В октябре-ноябре 
на заводе в Зо рау выпущено 20 п редсер и й н ы х  Та 
1 52Н-О,  после чего началось производство Та 1 52Н- 1 .  

Общее количество построенных машин точно неизве­
стно - встречаются цифры в 43,  54 и 67 экземпляров,  
из них до конца 1 944 г .  построено 34 Та 1 52Н-О и Н - 1 . 
Часть последних выполнялась во всепогодном вариан­
те Та 1 52H- 1 /R 1 1 .  

Летно-технические характеристики самолета 
Та 1 52 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, км;ч 1 на высоте, м 
Скороподъемность, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Jumo 2 1 3Е-1 
2050 
1 4,40 
1 0 ,70 

3,36 
22,60 

3953 
4754 
5220 

744/9000 
1 7 ,5 

1 4800 
1 1 40 
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8 8  

Та 1 52 Н - 1 

Служба и боевое применение 
Для вооружения самолетами Та 

1 52Н была определена эскадра JG 
30 1 ,  начавшая получать такие ма­
шины в я нваре 1 945 г .  Но лишь не­
многие из них успели при нять учас­
тие в боях в составе штабного от­
ряда эскадры ( группа 1 1 1/JG 3 0 1  
также получила нескол ько Т а  1 52 Н ,  
но боевых вылетов н а  н их не вы­
полняла ) .  В феврале-апреле 1 945 
г .  на Та 1 52Н было п роведено не­
с кол ько воздушных боев, как с 
американски м и ,  так и с советскими 
самолетам и ,  записав на свой счет 
7 сбитых маш и н  противника .  

Фокке-Вульф Та 1 52 Н - 0  



Focke-Wulf Та 1 54 
Фокке-Вульф Та 1 54 

Та 1 54 представлял собой ночной истребитель 
специальной разработки 

Двухмото р н ы й  двухместн ы й  ночной и стребител ь 
цельнодеревя н ной конструкци и .  Построен по схеме 
высокоплана с трехстоечным шасси с носовым коле­
сом .  Разработка под руководством Э .  Н иппа началась 
в сентябре 1 942 г .  в ответ на возросшую угроЗу вра­
жеских бомбардировок территории рейха и

· 
требова­

ние расши рить примененив в авиациИ недефицитных 
материалов.  Работы велись очень высоким темпом,  и 
первый прототип Та 1 54V1 впервые поднялся в воздух 
1 июля 1 943 г. На нем,  как и на второй машине,  обо­
рудованной РЛ С FuG 2 1 2 , стояли 1 2-цилиндровые мо­
торы жидкостного охлажден и я  « Ю н кере" Jumo 2 1 1 F 
( 1 350 л . с . ) .  Третий прототип,  вышедш и й  на испытания 
25 ноября 1 943 г. , получил двигатели Jumo 21 3Е ( 1 750 
л.с. ) .  Летные данные самолета оказались достаточно 
высокими ,  вследствие чего было заказано 2 50 истре­
бителей Та 1 54 .  Тем временем продолжалась пост­
ройка прототипов.  На Та 1 54V4 было установлено п ре­
дусмотрен ное проектом вооружение - 2 30-мм пушки 
МК 1 08 и 2 20-мм пушки MG 1 5 1 /20.  В общей сложно-

Летно-технические характеристики самолета 
Та 1 54 

Двигатели: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 1 на высоте, м 
Время набора высоты 8000 м, мин 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

/ 

Jumo 2 1 1 N  
1 500 

1 6 ,40 
1 2 ,45 

3,40 
32,60 

6320 
8250 

635/6 1 00 
1 6 ' 

1 0000 
1 365 

сти в летных испытаниях задействовали более 20 про­
тотипов, часть из которых была переоборудована из 
предсерийных Та 1 54А-О .  Изготовление серий н ых са­
молетов осуществлялось заводами в Эрфурте и По­
знани .  Дан н ы е  по общему колич еству построенных 
машин являются весьма п ротиворечивыми и непол н ы ­
м и .  Ввиду проблем с обеспечением качества выпу­
щенных самолетов ( низкокачественный клей привел к 
ряду катастроф) и при нятием «Срочной истребитель­
ной программы",  делавшей акцент на одномоторных 
истребителях, в августе 1 944 г .  програм ма производ­
ства и совершенствования Та 1 54 была закрыта. 

Основные модифика ции :  
Та 1 54А-О - п редсерий ная парти я .  Двигател и J u mo 

2 1 1 N  ( 1 500 л . с . ) .  Вооружен ие - 2 30-мм пушки М К  1 08 
( боекомплект 1 1  О снарядов на ствол) и 2 20-мм пушки 
MG 1 5 1 /20 (200 снарядов на ствол ) .  Установлена РЛС 
FuG 2 1 2 . Весной-летом 1 944 г .  построено 24 единицы.  

Та 1 54А- 1 - двухместны й  дневной истребитель без 
РЛС. В июне-июле 1 944 г .  выпущено 6 самолетов .  

Та 1 54А- 2 - одноместный дневной истребитель .  В 
августе 1 944 г. построено 1 2  маш и н .  

Т а  1 54А-4 - ночной истребитель с Р Л С  F u G  2 1 8  
или FuG 220.  Вариант, предполагавш ийся в качестве 
основного серийного. Построено небольшов количе-

Один из прототипов Та 1 54 

89 



ство самолетов, причем часть из них переделана из Та 
1 54А- 1 .  

Дальнейшим развитием Та 1 54 должны были стать 
модификации Та 1 54С с металлической носовой час­
тью фюзеляжа и двигателями Jumo 2 1 3А, Та 1 540 (Та 
254) с высотными двигателями Jumo 21 3Е, но они ос­
тал ись на чертежных досках. 

Служба и боевое применение 
Несмотря на то , что Та 1 54 так и не был запущен в 

полномасштабное производство, самолеты этого типа 
служили в строевых частях и осуществляли боевые 

90 

вылеты.  В октябре-ноябре 1 94 4  г .  несколько таких ма­
шин попало в ночные истребительные групп ы  NJGr. 1 О 
и 1/NJG 3 ,  в м арте 1 94 5  г. Та 1 54А-4 и мелись и в 
1 1 1/NJG 3 .  Сведения о боевом применении Та 1 54А-
1 /А-2 отсутствуют. 

Самолет Та 1 54 представлял собой поп ытку создать 
немецк и й  аналог б р итанского цел ьнодеревян н о го 
сс МОСКИТО» .  Сп роекти рованный и построенный в очень 
сжатые сроки , Та 1 54 показал достаточно высокие 
летные качества, однако германская авиап ромышлен­
ность, ориентировавшаяся на металлические техноло­
гии, с трудом освоила деревянную конструкци ю .  



Heinkel Не 1 12 
Хейнкель Не 1 12 

Самолет разрабатывался с 1 934 г. по требованиям 
рейхеминистерства авиации к одномоторному истре­
бител ю-моноплану под двигатель J u mo 21 О .  Разработ­
ку возглавили братья 3. и В. Гюнтеры.  Самолет пред­
ставлял собой н изкоплан с убирающимся шасс и .  П и ­
лотская каб и н а  изначально n роекти ровалась 
открытой.  Ввиду не готовности мотора Jumo 21 О пер­
вый прототип Не 1 1 2V 1 , вы шедш ий на исп ытания в 
сентябре 1 935 г . ,  оборудовал и дви гателем « Роллс ­
Ройс» « Кестрел" V ( 695 л . с . ) .  К концу года начались 
испытания Не 1 1 2V2 и Не 1 1 2V3 с двига-
телями Jumo 2 1 0С ( 600 л . с . ) .  В ходе по-
следующей доводки п остроили ещё не-
сколько п рототи пов,  введя закрытую ка-
бину, ус илив вооружен и е  ( п о м и м о  двух 
синхронных 7 ,92-мм пулеметов MG 1 7  с 
боекомплектом по 500 патронов на ствол 
были установлены две крыльевые 20-мм 
nушки MG FF с боеком плектом по 60 сна­
ряда�) ,  опробовав двигатель D B  600. Но,  
несмотря на все ухи щрения,  самолет про­
игрывал своему конкуренту - Bf 1 09 .  П ы ­
таясь улучш ить летные качества, главный 
конструктор «Хейнкеля» Г .  Хертель пошел 
на ради кал ьное nереnроектирование Не 
1 1 2, облегчив его конструкцию на 280 кг и 
облагородив аэроди нам ику. Эти измене-

ния были внедрены в прототипе Не 1 1 2V9, н о  когда 
тот вышел на исп ытан ия,  Bf 1 09 уже строился серий­
но .  Хотя в некоторых отношениях самолет оказался 
несколько лучше Bf 1 09 ,  прини мать Не 1 1 2  на воору­
жение Л юфтваффе не имело смысла, но «Хейн кел ь•• 
получил разрешение на экспорт. Общий объем выnус­
ка оцени вается в 98 единиц: три первых прототип а ,  1 О 
п редсерийных Не 1 1 2А-0 ( включая 4 nрототи п а ) ,  1 О 
предсерийных Не 1 1 2В-О ( вкл ючая 4 п рототипа) и 7 5  
серийных.  

Первый опытный Не 1 1 2 

9 1  



Летно-технические характеристики самолета 
Не 1 1 2 

Не 1 1 28- 1  Не 1 1 28-2 
Двигатель: 

тип Jumo 2 1 0Еа Jumo 2 1 0Ga 
мощность, л .с .  680 700 

Размах крыла, м 9, 1 
Длина самолета, м 9,3 9,22 
Высота самолета, м 3,80 
Площадь крыла, кв. м 1 7,0 
Масса, кг: 

пустого самолета 1 62 1  1 6 1 7  
взлетная 2250 2248 

Максимальная скорость, км;ч 
у земли 430 
на высоте 4700 м 5 1 0  5 1 0  

Практический потолок, м 8500 9500 
Дальность полета, км 1 1 00 1 1 50 

Основные модификаци и :  
Не 1 1 28 - 1 - двигатель J u m o  2 1 0Еа ( 680 л . с . ) .  Вы­

пущено 50 единиц.  
Не 1 1 28-2 - дви гатель Jumo 2 1 0Ga (700 л . с . )  с не­

посредственным впрыском топлива. Построено 2 5  са­
молетов. 

Служба и боевое применение 
В Люфтваффе самолет эксплуати ровался весьма . 

ограниченно. Два прототипа ( Не 1 1 2V6 и V9) п роходи­
ли испытания в боевых условиях в Испан и и .  В _ 1 938 г . ,  
в о  время мюнхенского кризиса, 1 8  Не 1 1 2В ,  заказан ­
ных Японией , временно вошли в состав Люфтваффе и 
несколько месяцев эксплуатировались в группе IV/JG 
1 32 .  

Япония в 1 937- 1 938 гг .  закупила 30 Не 1 1 2 : 2 Не 
1 1 2А-О, 7 Не 1 1 2В-О  и 21 Не 1 1 2 В - 1 .  Самолет был 
принят на вооружение морской авиации под обозна­
чением А7Не 1 ,  но использовался , главным образом ,  в 
испытательных целях. 

Испания на рубеже 1 938/39 гг. получила 1 9  Не 1 1 2 , 
включая 7 Не 1 1 2В- 1 и 1 О Не 1 1 2В - 2 .  Во время Второй 
мировой войны самолеты дислоцировал ись в Испан­
ском Марокко, выполняя задачи по перехвату вторгав-

Не 1 128-2 

ш ихся в воздуш ное п ространство и ностранных само­
летов. П оследн ие два Не 1 1 2  были сняты с вооруже­
ния в 1 952 г. 

Три самолета Не 1 1 2 В - 1  в 1 939 г .  приобрела Венг­
рия .  П редполагавшаяся закупка круп ной партии ( 36 
самолетов) ,  равно как и постройка по л и цензии,  была 
заблокирована германским правительством.  П остав-

ленные самолеты применялись в опытных 
целях. в частности,  на основе Не 1 1 2 на 

Хейнкель Не 1 12 В- 1 ВВС Румынии фирме «Манфред Вейсс" был спроектиро­
в.ан истребитель WM . 23 ,  серийно не стро­
ившийся .  
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30 самолетов Не 1 1 2В - 1  и В - 2  в 1 939 г. 
п оставлено в Рум ы н и ю .  Самолетами во­
оружили 5-ю истребител ьную авиагруппу 
( 5 1 -я и 52-я ИАЭ ) ,  отвечавшую за П ВО Бу­
хареста. Во время войны п ротив СССР ру­
мынские Не 1 1 2В участвовали в боях над 
Бессарабие й .  Вследств и е  поте р ь  уже в 
августе 52-ю АЭ п р и шл ось расформиро­
вать. 5 1 -я АЭ до начала июля 1 942 г .  пат­
рул и ровала побе режья Черного м о ря в 
районе Одессы , а затем вернулась в рай­
он Бухареста. Эта часть эксплуатировала 
Не 1 1 2В до середины 1 943 г. 



Heinkel Не 2 19 <<Uhu>> 
Хейнкель Не 2 19 

Расширение ударов британской авиации по немец­
ким городам в 1 94 1  г .  заставило Люфтваффе приспо­
сабливать к роли ночных истребителей не только поч­
ти каждый тип двухмоторных самолетов ,  уже находив­
шихся в строю,  но и м ного маш и н ,  ещё находящихся в 
стадии разработки .  Но изначал ьно как ночной истре­
битель проектировался лишь Не 2 1 9 . Его разработка 
началась в августе 1 94 1  г .  под фирменным и ндексом 
Р . 1  060. Машина получ ила характерный силуэт с мак­
. симально сдвинутой в нос для лучшего обзора кабиной 
экипажа, двухкилевым хвостовым оперением и трехсто­
ечным шасси с носовой опорой . Большое внимание уде­
лялqсь обеспечению выживаемости экипажа - помимо 
бронезащиты , оба члена эки пажа располагали ката­
пультными креслам и ,  приводя щим ися в действие сжа­
тым воздухом. Изначал ьно самолет п роекти ровался 
под установку РЛС .  Вооружение должно было состо­
ять из 6 20-мм пушек ( боекомплект 300 снарядов на 
ствол ) - 2 в корневой части крыла и 4 в подфюзеляж­
ной гондоле. Такое расположение вооружения осво ­
бождало носовую часть фюзеляжа под установку ап­
паратуры РЛС и предохраняло пилота от ослепления 
при стрел ьбе. От первоначально п редполагавшегося 
оборонительного воо ружен и я  впоследстви и  отказа­
лись. В качестве силовой установки выбрали 1 2-ци-

<<Уху>> (<<ФИЛИН>>) 

Немецкий ночной истребитель Хейнкель Не-2 1 9А -
1 из NJG 1 н а  аэродроме Мюнстер-Хандорф. Ис­
требитель оборудован радаром FuG-220d 

Летно-технические характеристики самолета 
Не 2 1 9А-2 

Двигатели: 
тип 
мощность, л.с . 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 6300 м 

Время набора высоты, мин:  
2000 м 
8000 м 

Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

• без антенн РЛС и nламягасителей - 6 1 5  км;ч. 

DB 603А 
1 750 

1 8 ,50 
1 4,50 

4 ,40 
44,50 

8 1 20 
1 2500 

490 
560* 

3'30" 
1 8 ' 

1 0300 
2240 
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Один из первых выпущенных Не 2 1 9А-О 

линдровые моторы жидкостного охлаждения D B  603А 
( 1 750 л . с . ) .  

Первый прототип Н е  2 1 9V 1  вышел на испытания 6 
ноября 1 942 г. После первых полетов в конструкцию 
самолета внесли изменения,  удлинив фюзеляж и не­
сколько изменив его очертания.  К лету 1 943 г . .  постро­
или ещё 1 1  прототипов, 3 из которых (Не 2 1 9V7, V8 и 
V9) в мае были выделены для войсковых испытани й .  
Эти машины получили РЛ С F u G  2 1 2С- 1 и вооружение 
из 2 20-мм пушек MG 1 5 1 /20 в крыле и 4 30- м м  М К  
1 08 ( боекомплект по 1 00 снарядов н а  ствол ) под фю­
зеляжем. Но ещё до того приняли решение о внедре­
нии Не 2 1 9  в серию с планировавшимся объемом выпу­
ска 1 00 ,  а затем 200 самолетов в месяц. Реально про­
изводство н икогда не достигло таких показателей - в 
общей сложности на заводах в Мариэне и Швехате 
построили примерно 250-300 самолетов ( встречаются 
цифры 252, 268, 274 и даже 3 1 5  единиц) .  

Основные модификации: 
Не 2 1 9А-О - предсерийная партия , вы пускавшаяся 

с августа 1 943 г. П ервые 22 машины испол ьзовались 
как прототи пы,  получ ив обозначения Не 2 1 9V 1 3 -V32 . 
На них испытывал ись различные модификации двига­
телей , комбинации вооружения и радиоэлектронного 
оборудования . Остал ьные самолеты поставлялись с 
дви гателя м и  DB 603А (44 един и ц ы )  или D B  603АА 
( 1 670 л . с . ) ,  Отличавш ихея более мощными компессо­
рам и .  Вооружение устнавл ивалось в одном из трех ва­
риантов: М 1 (2  20-мм пушки в крыле и 4 30-мм МК 
1 08 под фюзеляжем) ;  М2 (4 30-мм пушки М К  1 03 под 
фюзеляжем) ;  М3 (2  20-мм пушки в крыле и 4 30-мм 
пушки МК 1 03 под фюзеляжем) .  Самолеты комплекто­
вались двумя РЛС - FuG 2 1 2  и FuG 220, но первая час­
то снималась. В общей сложности изготовлено 1 04 са­
молета Не 2 1 9А-О, в т .ч .  9 на заводе в Мариэне и 95 -
в Швехате. 

94 

Не 2 1 9А-2 - серийный вариант, мало отл ичавшийся 
ОТ ПОЗДНИХ Не 2 1 9А-0.  Подвариант Не 2 1 9A-2/R 1 воору­
жался 2 пушками MG 1 5 1 /20 в крыле, 2 МК 1 03 под фю­
зеляжем и 2 МК 1 08 в установке ссШ раге Музик» для 
стрельбы вперед-вверх. Построено 85 Не 2 1 9А-2 .  

Не 2 1 9А-5 - дви гатели Не 2 1 9АА. Увеличен запас 
топлива за счет установки дополнител ьных баков в 
хвостовых частях м ото го ндол . И мелось несколько 
подвариантов,  отл ичавш ихся составом вооруже н и я :  
Не 2 1 9A-5/R 1 - 2 пушки M G  1 5 1 /20 и 4 М К  1 08 ( 2  под 
фюзеляжем и 2 в установке сс Ш раге Музик» ) ;  Не 2 1 9A-
5/R2 - 4 пушки MG 1 5 1 /20 (2 в крыле и 2 под фюзеля ­
жем )  и 2 М К  1 08 в установке сс Ш раге Музик» ; Не 2 1 9A-
5/R3 - 2 пушки MG 1 5 1 /20,  2 МК 1 03 под фюзеляжем 
и 2 МК 1 08 в установке сс Ш раге Музик» .  Не 2 1 9А-5 вы­
пускался с осени 1 944 г . ,  количество построенных эк­
земпляров точно н е  установлено.  

Не 2 1 9А-7 - выпускались с февраля 1 945 г .  Пер­
вые 5 машин имели двигатели D B  603А, остальные -
DB 603Е ( 1 800 л . с . ) .  От установки первоначально пла­
н ировавшихся и ещё более мощных D B  603G отказа­
лись ,  поскол ьку о н и  требо вал и н едоступ ного в по­
следн и е  месяцы во й н ы  высокооктано вого бензина .  
Стандартн ым было принято вооружение из 2 пушек 
M G  1 5 1 /20 в крыле (по 400 с нарядов) , 2 M G  1 5 1 /20 
п од фюзеляжем (по 500 снарядов )  и 2 МК 1 08 в уста­
новке сс Ш раге Муз и к» ( п о  1 00 снарядов) ,  однако боль­
шинство изготовленных машин выполнено в модифи­
каци и Не 2 1 9A-7/R4 без установки сс Ш раге М узик•• .  
П остроен 2 1  самолет. Кроме того, в ап реле 1 945 г .  
собрано 6 Н е  2 1 9A-7/R5 с двигател я м и  Jumo 2 1 3 Е 
( 1 750 л . с . ) .  

Целы й  ряд модификаций Н е  2 1 9  н е  внедрялся п о  
разл и ч н ы м  п р и ч и на м  в серийное п роизводство:  Н е  
2 1 9А-1  - первоначально плани ровавшийся вариант с 
двигателями DB 603Е; Не 2 1 9А-3 - трехместный ис­
требитель-бомбардировщик с моторами DB 603G ; Не 



21 9А-4 - вариант с увеличенным размахом крыла и 
моторами Jumo 222; Не 2 1 9А-6 - максимально облег­
ченный «охотн ик за «Москито" с дви гателями DB 603Е. 
Ещё более глубокую модерн изацию представляли ва­
рианты Не 2 1 98 ,  Не 2 1 9С,  Не 3 1 9  и Не 4 1 9 , но они так 
и остались на бумаге . 

Не 2 1 9А 

Служба и боевое применение 
Боевой дебют Не 2 1 9  ( п рототи пов,  выделенных для 

войсковых испытаний)  состоялся в июне 1 943 г. в со­
ставе груп пы 1/NJG 1 ,  дислоцировавшейся в Голлан­
ди и .  Именно эта группа впоследствии наиболее широ­
ко эксплуатировала Не 2 1 9А. Самолет показал себя 
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Характерными чертами Не 2 1 9  были сдвинутая в нос фюзеляжа кабина 
экипажа и шасси с носовой стойкой 

очень неплохим ночным истребителе м ,  однако в нояб­
ре-декабре 1 943 г .  наблюдается пауза в его боевом 
п рименении .  Вызвана она была широким применени­
ем британской авиацией пассивных помех «Уиндоу», 
против которых радары FuG 2 1 2  оказались бессиль­
ными. В конце 1 943 г .  экипажи Не 2 1 9А осваивали но­
вую РЛС FuG 220, а в январе 1 944 г .  вновь пошли в 
бой .  Несколько Не 2 1 9А-О/А-2 в феврале 1 944 г. попа­
ли в группу NJGr. 1 О ,  а летом 1 944 г .  они появились и 
в 1 1/NJG 1 .  Возможно, попали такие самолеты и в дру­
гие части, но вплоть до окнца войны наиболее и нтен­
сивно Не 2 1 9А использовался именно в 1/NJG 1 .  К кон­
цу года она располагала 40 такими самолетами,  но их 
боеготовность была низкой из-за нехватки запчасте й .  
К тому же, британские ночные истребители <<Москита» 
развернули настоя щую охоту за <<УХу» ,  
причинявшими серьезный ущерб бомбар­
дировщикам Королевских ВВС.  

1 января 1 945 г .  в ходе операции << Бо­
денплатте•• Не 2 1 9А использовались в ка­
честве лидеров для групп одномоторных 
истребителей-бомбардировщи ков. В ночь 
с 2 1  на 22 февраля 1 945 г .  все исправные 
Не 2 1 9А взяли участие в большом воз­
душ ном сражен и и ,  в ходе которого 1 20 
ночных истребителей атаковали 800 вра­
жеских бомбардировщиков. Героем того 
боя стал й. Хагер из 1 1/NJG 1 ,  записавш и й  
на свой счет 8 сбитых бом бардировщиков 
в течение 17 минут - рекорд резул ьтатив­
ности для Не 2 1 9А в одном вылете. Одна­
ко п роти востоять натиску союзников 
Люфтваффе уже не могли . . .  

р о е  время эксплуат и ровал и с ь  в Ч ехасловакии под 
обозначением LB-79. 

В послевоенные десятилетия вокруг Не 2 1 9  сложи­
лась легенда луч шего ночного истребителя Л юфтваф­
фе. И действител ьно , <<Уху» отл ичался легкостью в уп­
равлен и и ,  хорошими п илотажными качествами,  отлич­
н ы м  радиоэлектро н н ы м  обо рудова н и е м .  О н  стал 
первым в мире сери йным самолетом ,  оборудованным 
катапул ьтными креслами,  спасшими жизнь многим пи­
лотам - в течение войны зафиксировано около 60 слу­
чаев их применения  в боевой обстановке.  Однако 
мощность двигателей D B  603А была явно недостаточ­
ной, а более мощную силвую установку самолет так и 
не получ и л .  В целом м а ш и н а  п роигрывала своему 
британскому <<ВИЗаВИ» - << МОСКИТО».  

После окончания войны 5 Не 2 1 9А ис­
пытывались в Вел и кобритан и и ,  а 3 - в 
США. 2 самолета, собранных из имею­
щихся узлов,  но лишенных РЛС,  некото-

Хотя РЛС обеспечивала возможность обнаружения целей но­
чью, громоздкие антенны первых бортовых радаров сущест­

венно увеличивали лобовой сопротивление 
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Heinkel Не 162 <<Volksjager>>/<<Salamander>> 
Хейнкель Не 162 <<Фольксеrер>>f<Саламандер>> 

(<<Народный истребитель>>/ <<Саламандра>>) 
Хейнкель Не- 1 62 А-2 

Не 1 62А-2 

Один из наиболее и нтересных реализованных 
проектов самолетов Л юфтваффе - « народны й  истре­
битель",  задум ывавшийся как предел ьно п ростая ма­
ш и на, рассчитанная на массовое п роизводство из не­
дефицитных материалов с привлечением низкоквал и ­
фицированной рабочей с ил ы .  Требован и я  б ы л и  
разосланы ведущим авиафирмам 8 сентября 1 944 г .  
Они предусматривали создание одномоторного само­
лета массой не более 2000 кг с ТРД BMW 003, воору­
жением из 1 - 2 30-мм пушек, скоростью 745 кмjч и 
п родолжительностью полета 30 м и н .  И стребитель 

Летно-технические характеристики самолета 
Не 162А-2 

Двигатель: 
тиn 
тяга, кгс 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 6000 м 

Скороnодъемность, м/с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

BMW ООЗЕ- 1 
800 

7,20 
9,05 
2,60 
1 1 , 1  

1 664 
2600 
2800 

785 
834 
1 9 ,2 

1 2000 
6 1 5  
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предполагалось подготовить к серийному производст­
ву до 1 января 1 945 г . !  

3 0  сентября 1 944 г .  б ы л  оп ределен победитель -
проект Р. 1 073 фирмы <<Хей н кель••. Самолет представ­
лял собой высокоплан смешанной конструкции ( фюзе­
ляж из легкого сплава с деревянным носовым кону­
сом , крыло деревянное с фанерной обши вкой и ме­
таллически м и  законцовка м и )  с двухкиле в ы м  
оперением.  Двигатель устанавливался на фюзеляже 
за кабиной пилота. К 29 октября была готова конст­
рукторская документация и началась постройка прото­
типов.  Одновременно велась подготовка сборочных 
линий на заводах «Хей нкель-Норд•• в Мариэне,  «Юн­
керс- Миттельверке•• в Нордхаузене, а также п редпри­
ятии в Хинтербрюле. П редполагалось к апрелю 1 945 г .  
построить 1 000 «Народных и стребителе й •• ,  а с мая 
ежемесячно выпускать 2000 маш и н .  Первый опытный 
Не 1 62V 1 вышел на испытания 6 декабря 1 944 г .  

Основные модификации: 
Не 1 62А- 1 - небольшая серия (фактически , прото­

типы) с ТРД BMW 003А- 1 и вооружением из двух 30-
мм пушек М К  1 08 ( боекомплект 50 с нарядов на ствол ) .  

Не 1 62А- 2 - основной серийный вариант с ТРД 
BMW 003Е- 1 .  Из-за слишком большой для столь легко-

Захваченный союзниками истребитель Не- 1 62 
«Саламандра» на выставке в Лондоне 
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го самолета отдачи 30-мм пушки заменены парой 20-
мм M G  1 5 1 /20 ( боекомплект 1 20 снарядов на ствол ) .  

В начале 1 945 г .  испыты валось несколько прототи­
пов Не 1 62 с другими типами двигателей и изменен­
ным вооружением,  но ввиду п оражения Германии в 
п роизводство они не попал и .  

Служба и боевое применение 
К моменту окончания войны Л юфтваффе официаль­

но приняли около 1 20 Не 1 62А, ещё 50 были забраны 
с заводов без всяких формал ьносте й ,  примерно 1 00 
ожидали приемных летных исп ытан и й ,  а более 800 
были на окончател ьной стадии сборки . Таким обра­
зом,  вопрос массового п роизводства был решен - да­
же в крайне сложных условиях,  накануне поражения,  в 
серию в кратчайшие с роки удалось внедрить новый 
тип самолета-истребителя .  Хуже обстояли дела с дру­
гим требованием к «Народному истребител ю•• - про­
стоте управления.  Из-за верхнего размещения двига­
теля Не 1 62А оказался неустойчивым по тангажу и до­
ступ ным только для опытных п ил отов. Идея посадить в 
каб и н ы  «Саламандр• в ы п ус к н и ков планерных ш кол 
гитлерюгенда оказалась утопичной.  

В я нваре 1 945 г .  к освоению Не 1 62А приступила 
группа 1/JG 1 ,  в марте - 1 1/JG 1 .  4 мая все Не 1 62А бы­
л и  сведены в одну группу Eiпsatz-Gruppe 1/JG 1 ,  распо­
лагавшую 50 «Саламандрам и•• . Точные сведения о бо­
евом применении отсутствуют. 



Junkers Ju 88C/R/G 
Юнкере Ju 88C/R/G 

П рактически с момента создания двухмоторного 
скоростного бомбардировщика J u  88А предусматрива­
лась разработка на его базе тяжелого истребителя -
«церштерера» . Летом 1 939 г. соответствующим обра­
зом был переоборудован прототип J u  88V7 . В носовой 
части самолета установили 3 7 ,92-мм пулемета M G  1 7  
(общий боекомплект 2800 патронов) и 1 20-мм пушку 
MG FF ( 1 20 снарядов) .  Оборон ительное вооружение 
состояло из двух пулеметов M G  1 5  в верхней и ниж­
ней установках. Экипаж по сравнению с бомбарди ров­
щиком сократился с 4 до 3 чел . Самолет про шел ис­
пытания, но на этом дело и закончилось. В 1 940 г .  к 
идее переделки Ju 88А в «Церштерер» вернулись - так 
появилась модификация Ju 88С,  ставшая родоначаль­
ницей дли нного ряда истребительных вариантов «ВО­
семьдесят восьмого» .  Общий объем выпуска истреби ­
тельных модификаций составил 3 9 1 4  экземпляров (62 
- в  1 940 г, 66 - в 1 94 1 - м ,  257 - в 1 942- м ,  706 в 1 943 
г., 25 1 8  в 1 944-м и 355 в 1 945 г . ) .  

Ночной истребитель Ju 88 С-б 

Основные модификации : 
Ju 88С-1 - переделка Ju 88А- 1 .  Установлена нео­

стекл ен ная носовая часть с 1 20-мм пушкой MG 
1 5 1 /20 или M G  FF и 3 пулеметами M G  1 7 . Оборони­
тельное вооружение - 3 пулемета M G  1 5  ( 2  в верхних 
установках, 1 в н ижней ) .  Сохранены оба бомбоотсека, 
но тормозные решетки и автомат п и кирования сняты . 
Переоборудовано 20 самолетов .  

Ju 88С-2 - переделка J u  8 8А-5.  Стрел ковое воору­
жение соответствует J u  88С- 1 .  Сохранен только зад­
н и й  бомбоотсек ( возможно размещение 1 О 50-кг 
бомб) .  Усилено бронирование.  С и ю ня 1 940 г .  пере­
оборудовано 20 маш и н .  

Ju 88С-4 - истребитель на базе J u  88А-4. Наступа­
тельное вооружение дополнено 2 пушками MG FF в 
подфюзеляжной гондоле ,  в верхних оборонительных 
установках смонтированы 7 , 92 - м м  пулеметы M G  81 J 
( в  н ижней оставался M G  1 5) .  Дви гатели Jumo 2 1 1 F- 1 ,  
а с весны 1 942 г . - Jumo 2 1 1 J - 1  или J - 2  ( 1 340 л . с . ) .  С 
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Ju ВВС-4 

Ju ВВС-6 

ноября 1 94 1  г .  выпущено 1 20 (по другим данным,  ме­
нее 1 00) экземпляров. 

Ju 88С-5 - вариант с дви гателя м и  воздуш ного ох­
лажде ния BMW 80 1 0 - 2  ( 1 700 л . с . ) .  Из-за нехватки 
двигателей производство огран ичилось предсерийной 
партией (согласно различным источникам от 4 до 1 О 
единиц) .  

Ju 88С-6 - в основном соответствовал J u  88С-4.  
Двигатели Jumo 2 1 1 J .  Усилено бронирование. На са­
молетах поздних выпусков отсутствует подфюзеляж­
ная гондола. Часть самолетов с конца 1 94 2  · г .  ком­
плектовалась РЛС FuG 202 или FuG 2 1 2 , а со второй 
полови ны 1 943 г. - FuG 220. Маш ины с· РЛС неофици­
ально обозначались J u  88С-6Ь ( без радаров - J u  88С-
6а) .  Обозначение Ju 88С-6с применялось для усовер­
шенствованной модификации с РЛС FuG 220 и воору­
жением, дополненным 2 20-мм пушками M G  1 5 1 /20 в 
наклонной установке «шраге музик» в фюзеляже (200 
снарядов на ствол ) .  Наступательное вооружение - 3 
пушки MG FF /М и 3 пулемета MG 1 7, оборонительное -
1 1 3 ,2-мм пулемет MG 1 3 1  на верхней установке. Ко­
личество построенных Ju 88С-6 оцени вается пример­
но в 900 единиц.  

Ju 88С-7 - дневной « церштерер» ,  появившийся в 
конце 1 943 г . ,  и гораздо менее распростаненный по 
сравнению с J u  88С-6. Вариант J u  88С-7а имел , поми­
мо вооружения в носовой части,  1 20-мм пушку M G  
FF/M в подфюзеляжной установке; в заднем бомбоот­
секе возможна подвеска 500 кг бомб.  Дви гатели J u mo 
2 1 1 J - 1  или J - 2 .  Вариант Ju 88С-7Ь имел ещё и под­
крыльевые бомбодержатели ,  благодаря чему бомбо­
вая нагрузка возросла до 1 500 кг .  

Ju 88R- 1 - небольшее количество J u  88С-6,  пере­
оборудованных под дви гател и BMW 801 С .  Комплекто­
вались РЛС FuG 202 или FuG 2 1 2 . 

Ju 88R-2 - Ju 88С-6,  переоборудованные под дви­
гатели BMW 80 1 0  ( 1 700 л . с . ) .  Самолеты имели РЛС, а 
также 2 пушки MG 1 5 1 /20 в установке « ш раге музик».  

Ju 88G-1  - попытка радикально улучшить летные каче­
ства ночного истребителя на базе Ju 88 путем установки 
более мощных двигателей, оптимизации состава борто­
вого оборудования и вооружения. П рототип Ju 88V58 пе­
реоборудован Ju 88R-2, сохранившего двигатели BMW 
801 О, но с измененным составом вооружения: в носовой 
части установили 2 пушки MG 1 5 1 /20, в подфюзеляжном 
обтекателе - ещё 4 такие пушки, в верхней оборонитель­

Летно-технические характеристики самолетов Ju 88 
ной установке - 1 пулемет MG 1 31 . 
Машина комплектовалась РЛС FuG 
220 и пеленгатором FuG 227. Испыта­
ния прототипа, проведенные в июле 
1 943 г., были успешными, и самолет 
запустили в серийное производство. 
В ходе выпуска от носовых пушек бы­
стро отказались - вспышки их выст­
релов слепили пилота, а огневой мо­
щи четырех оставшихся пушек вполне 
хватало.  20 самолетов выпустили в 
варианте Ju 88G - 1  /R 1 ,  снабженном 
системой форсирования двигателей 
GM 1 .  В общей сложности изготовле­
но 1 242 Ju 88G-6. 

Двигатели: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, 
км;ч 1 на высоте, м 
Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

1 00 

Ju 88С-6 Ju 88R-2 Ju 88G- 1  Ju 88G-6 

Jumo 2 1 1 J - 1  BMW 80 1 0-2 Jumo 2 1 3А 
1 4 1 0  1 700 1 750 

20,08 
1 4,96 1 5 ,50 1 4,45 

5,07 
54,7 

9069 908 1 
1 1 450 1 1 500 1 2400 1 2300 
1 2350 

488/5300 580 540 538/6000 
9 8,3 

9900 9200 9400 9550 
1 980 3000 2800 2200 

Модификации Ju 88G-2, -3, -4 и -5 
серийно не строились ввиду нехватки 
предназначенных для них двигателей. 



Ju 88G-6 - установлены 1 2- цилиндровые моторы 
жидкостного охлаждения Jumo 2 1 3А ( 1 750 л . с . ) .  Во­
оружение - 6 пушек MG 1 5 1 /20 (4 в подфюзеляжной 
установке, 2 в установке " шраге музик» ) .  Самолеты 
оборудовались FuG 220 и пеленгатором FuG 350.  По­
ставки серй ных маш ин начались с июня 1 944 г .  Выпу­
щено 1 280 самолетов.  

Ju 88G-7 - моторы Jumo 2 1 3 Е с системой форсиро­
вания MW 50. Вооружение аналогично Ju 88G-6. По­
явил ись в конце 1 944 г. ,  но изготовлено незначитель­
ное количество. 

Ju BBG-6 

Служба и боевое применение 
Первые Ju 88С поступили в отряд « церштереров» 

Z/KG 30, дислоцирован н ы й  в Норвеги и .  Уже летом 
1 940 г .  их перевели в эскадру ночных истребителей 
NJG 1 ,  занимавшуюся борьбой с английскими бом­
барди ровщиками,  в том числе и с применением такти­
ки « и нтрудеров» ( п е рехвата самол етов у вражеских 
аэродромов на взлете и посадке) .  С сентября 1 940 г .  
Ju  88С были сосредоточены в группе 1/NJG 2 ,  дли ­
тел ьное время я влявшейся единственной частью, ле­
тавшей на таких самолетах. Разворачи вание серийно-

1 0 1  



Ночной истребитель Ju 88 R- 1 

го производства Ju 88С-6 позволило в 1 942 г. перево­
оружить ещё 2 группы эскадры NJG 2. Все три груп пы 
направили на Средиземноморский ТВД. Помимо это­
го , к ноябрю 1 942 г. была сформирована группа V /KG 
40 (с октября 1 943 г .  - 1/ZG 1 ), также вооруженная J u  
88С-6 . О н а  дислоцировалась во Франции и действо­
вала на коммуникациях союзников в Атлантическом 
океане. На Восточном фронте в нескольких бомбарди­
ровочных эскадрах весной 1 943 г .  были созданы отря-

Ночной истребитель Ju 88 G- 1 

1 02 

ды « церштереров" , получившие Ju 88С-6.  Их главной 
задачей стал и действия на железнодорожных магист­
ралях. 

С середины 1 943 г .  все больше J u  88С-6,  оборудо­
ванных РЛС, нап равлялись в систему П ВО рейха. И м и  
вооружили группу IV/NJG 3 ,  а также отряды в составе 
некоторых других групп.  К концу года и мелось уже 6 
групп ночных истребителе й ,  полностью укомплекто­
ванных Ju 88С-6,  ставших важнейшим элементом сис­
темы ПВО. В декабре 1 943 г .  состоялся боевой дебют 
Ju 88G- 1 .  С начала 1 944 г .  производство бомбардиро­
вочных модификаций «восемьдесят восьмого" п ракти­
чески прекратилось, и промышленность во все боль­
ших кол ичествах выпускала истребител ьные варианты . 
Ju 88G во м ногих группах заменили Bf 1 1  О, уже не от­
вечающие требованиям к ночному истребител ю .  К я н ­
варю 1 945 г .  J u  8 8 G  стал сам ым массовым ночным ис­
требителем - ими пол н остью были вооруже н ы  1 3  
групп ,  а ещё 7 - частично .  Но к тому времени акти в­
ность ночных и стребительных частей была в значи­
тельной мере парал изсвана из-за перманентной не­
хватки топл ива.  Тем не менее, изредка их самолеты 
привлекались даже к наступательным действиям.  По­
следняя такая операция состоялась в ночь н а  4 марта 
1 945 г . ,  когда 1 42 самолета Ju 88G - 1  и G - 6  вылетели 
для перехвата вражеских бомбардировщиков над бри­
танскими аэродромам и .  Удалось уничтожить 35 четы­
рехмоторных бомбарди ровщиков ,  но и собственные 
потери были знач ительными - 30 «Юнкерсов" . 

Задуман н ы й  как тяжелый <<наступател ьный•• истре­
битель-«церштерер" ,  J u  88G стал в итоге лучшим не­
мецким ночным и стребителем - «Оборон ител ь н ы м "  
самолетом .  На завершающем этапе войны он оттес­
нил далеко на второй план своего предшествен н и ка -
Bf 1 1 0 ,  а новый <<ночник" Не 2 1 9  так и не смог соста­
вить ему кон куренцию.  
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Messerschmitt Bf 109 
Мессершмотт Bf 109 

Яркий представитель нового поколения скоростных 
истребителей- монопланов, вы несших на своих плечах 
основную тяжесть Второй м и ровой вой н ы .  Самолет 
разрабатывался под руководством В. Мессершм итта 
на конкурс, объявленный в начале 1 934 г. Разработан­
ный с учетом опыта создания спортивного моноплана 
Bf 1 08 ,  самолет имел убирающееся шасси и цельно­
металлическую конструкци ю .  Дви гатель 
жидкостного охлажден и я  обеспечи вал 
меньшую площадь лобового сечения по 
сравнению с радиальными моторами воз­
душ ного охдажден и я .  Вообще , фюзеляж 
машины был максимально ужатый - неда­
ром советские авиаторы окрестили «мес­
сершмитта" «Худым" .  Другой характерной 
чертой стала небольшая площадь крыла, 
обуслови вшая высокую нагрузку на кры­
ло. Для сохранения маневренных качеств 
конструктор применил развитую механи­
зацию крыла. 

Прототип Bf 1 09V9 с мотором Jumo 21 OGa 
и воздухозаборником маслорадиатора 
под мотором 

Первый прототип Bf 1 09V1 вышел на испытания в мае 
1 935 г. , показав преимущества над конкурентом Не 1 1 2 .  
В ноябре 1 936 г .  была готова первая предсерийная ма­
шина, и практически сразу же начался выпуск серийных 
самолетов. Производство Bf 1 09 продолжалось вплоть 
до поражения Германии .  Общее количество выпущенных 
самолетов оценивается в 33 000 машин.  

1 03 



Этот Bf 1 09Е- 1 из 7jJG2 1 ,  сентябре 1 939 г. 

Немецкий истребитель Мессершмитт BF 1 09Е- 7 Trop из состава 
2./JG27 (2-я эскадрилья 27-й истребительной эскадры) 

1 04 

Истребитель Bf 1 098- 1 с бортовым 
номером 6-3 - первая серийная 
машина для легиона «Кондор» 

Основные модификации: 
Bf 1 098 - двигатель Jumo 21 ODa ( 640 

л . с . ) .  Вооружение - 2 7 ,92-мм синхронных 
пул е мета MG 1 7  н а  Bf 1 0 9 В - 1 ,  а н а  Bf 
1 09В-2 - дополн ительно третий такой пу­
лемет в развале цили ндров мотора. Пост­
роено 395 самолетов ( в кл ючая 1 О предсе­
рийных Bf 1 09В-О ) .  

Bf 1 09С - двигатель Jumo 2 1  OGa ( 700 
л . с . ) .  Вооружение - 4 пулемета M G  1 7  ( 2  
с и нхронных ,  2 в крыл е ) .  В ы пускалея с 
весны 1 938 г . ,  построено 55 маши н .  

B f  1 0 9 D  - п редполагалось установить 
м отор DB 600, но в виду н ехватки таких 
двигателей вы пускал и с ь  с J u mo 21 O D a .  
Вооружение - как у Bf 1 09С . Изготовлено 
650 самолетов. 

Bf 1 09Е- 1 - двигатель D B  60 1 А  ( 1 1 00 
л . с . ) .  Вооружение - как у Bf 1 09С. С я нва­
ря 1 939 г .  вы пущено 1 1 83 маш и н ы ,  вкл ю­
чая 1 1  О истребителей-бомбардировщиков 
Bf 1 09Е- 1 /В, п риспособленных для подве­
ски одной 250-кг или четы рех 50-кг бомб.  

Bf 1 09Е-2 - небольшая серия самоле­
тов с дви гателе м  DB 60 1 Аа ( 1 1 75 л . с . ) .  
Вооружение - 3 20-мм пушки M G  F F  ( 1 в 
развале цили ндров дви гателя и 2 в кры­
ле) ,  2 синхро н н ых пулемета M G  1 7 . 

Bf 1 09Е-3 - двигатель DB 60 1 Аа .  Во­
оружение - 1 мотор-пушка M G  FF, 2 син­
хронных пулеметов M G  17 ( некоторое ко­
личество Bf 1 09Е-3 получило и крыльевые 
пушки ) .  С осени 1 939 г .  изготовили 1 276 
таких самолетов,  а кроме того в этот ва­
риант доработали м ного Bf 1 09Е- 1 . 

Bf 1 09Е-4 - внедрен комплекс дорабо­
ток по опыту первых боев в Европе (уста­
новлена бронезащита, изменена конструк­
ция сдвижной части фонаря . Часть самоле­
тов оборудовалась двигателями DB 6 0 1  N 
( 1 1 75 л . с . )  с улучшенными высотными ха­
рактеристиками .  Такой вариант обозначал­
ся Bf 1 09E-4/N.  Существовала и истреби­
тельно-бом бардировочная модиф и кация.  
В общей сложности с весны 1 940 г .  пост­
роили 561  Bf 1 09Е-4 ( включая 2 1 1 Bf 1 09Е-
4/В, 20 Bf 1 09E-4/N и 1 5  Bf 1 09E-4/BN) .  

Bf 1 09Е-5 и Е-б - самолеты -разведчи ­
ки н а  базе, соответственно Bf 1 09Е-3 ( 29 
маш и н )  и Bf 1 09E-4/N ( 9 ) ;  

B f  1 0 9 Е - 7  - вариант,  п р и способлен­
н ы й  для подвески 300-л подвесного топ­
ливного бака или 250-кг бомбы на уни­
версал ьном подфюзеляжном держателе.  
Штатным считался двигатель D B  60 1 N ,  но 

BF 1 09F-2 



встречал ись и машины с моторами DB 60 1 А  либо D B  
60 1 Аа.  Дебютировал в б о ю  в августе 1 940 г .  В общей 
сложности изготовлено 438 маш и н .  

B f  1 09Е-8 - двигатель DB 60 1 Е  ( 1 350 л . с . } ,  усилено 
бронирование пилота. Существовал и разведыватель­
ный вариант Bf 1 09Е-9 . Строились в очень небольшом 
количестве с осени 1 940 г .  

Bf 1 09Т - палуб н ы й  вариант для строивш егася 
авиан осца « Граф Це п п ел и н » .  1 О п редсерийных Bf 
1 09Т -0 переоборудовано из Bf 1 09Е- 1 .  Серийные Bf 
1 09Т- 1 и Т-2 ( в  общей сложности 70 самолетов) полу­
чили двигатель DB 60 1 N .  Использовались только с бе­
реговых аэродромов. 

Bf 1 09F - существенно улуч шена аэродинамика .  
П редсерийные B f  1 09F-O комплектавались моторами 
DB 60 1 N и вооружением из 1 пушки M G  FF/M и 2 пу- · 
леметов MG 1 7 .  

B f  1 09F- 1 - незнач ительно отл ичал ись о т  п редсе­
рийных. С августа 1 940 г .  по февраль 1 94 1  г .  построе­
но 208 самолетов .  

B f  1 09F-2 - вместо пушки M G  FF установлен 1 5 -мм 
пулемет M G  1 5 1 / 1 5  (боекомплект 200 патронов) .  В ок­
тябре 1 940 - августе 1 94 1  гг. выпустили 1 380 самоле­
тов .  

B f  1 09F-3 - двигатель DB 601  Е.  Вооружение - как 
у Bf 1 09F- 1 .  Построено 1 5  единиц.  

Bf 1 09F-4 - двигатель DB 601  Е.  Вооружение - 20-
мм мотор-пушка MG 1 5 1 /20 ( 200 с нарядов) ,  2 пулеме­
та MG 1 7. С мая 1 94 1  г .  изготовлен 1 84 1  такой истре­
битель,  включая 240 маш и н  Bf 1 09F-4/R 1 с допол ни­
тел ьной парой пушек M G  1 5 1 /20 в п одкрыльевых 
гондолах, 576 «африканских» Bf 1 09F-4/trop и некото­
рое количество высотных Bf 1 09F-4/Z с системой фор­
сирования двигателя G M  1 .  В небольшом количестве 
строились разведывател ьные модификации Bf 1.09F-5 
и Bf 1 09F-6. 

Bf 1 09G - вариант пд мотор D B  605 . 1 2  предсери й ­
н ы х  B f  1 09G-O, выпущенных в конце 1 94 1  г . ,  получили 
DB 60 1 Е.  

Bf 1 09G - 1  - дви гател ь DB 605А ( 1 475 л . с . ) ,  герме­
тичная кабина. Вооружение - 20-мм мо-
тор-пушка M G  1 5 1 /20 ( боекомплект 1 80 

Bf 1 00D � 
�о ' о  

Bf 1 09Е- 1 

снарядов)  и 2 7 ,92-мм пулемета M G  1 7  
( п о  500 патронов ) .  Модиф и каци о н н ы й  
ко мплект R 1  п редусматривал установку 
подфюзеляжного держателя для подвески 

Венгерский истребитель Мессершмитт Bf 1 09F-4 на 
зимнем аэродроме. Восточный фронт 

250-кг бомбы ил и 300-л топливного бака, 
а R6 - двух подкрыльевых гондол с 20-мм 
пушками MG 1 5 1 /20.  С февраля 1 94 1  г .  
выпущено 1 67 единиц.  

Bf 1 09G-2 - аналог Bf  1 09G - 1 ,  но без 
гермокаби н ы .  Помимо тех же модфикаци­
онных комплектов, что и для Bf 1 09G- 1 ,  
применялись R2 и R3 - переделки в раз­
ведчи к  с установкой фотооборудования.  С 
мая по декабрь 1 942 г. вы пущено 1 586 са­
молетов. 

Bf 1 09G-3 и Bf 1 09G-4 - варианты с 
новой радиостанцией , соответственно ,  с 
гермокаби ной и без неё.  Bf 1 09G-3 выпу­
скалея в я нваре-феврале 1 943 г .  (50 эк-
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Bf 1 098-2 Bf 1 09С- 1  

Тип двигателя Jumo 2 1 0Da Jumo 2 1 0Ga 
Мощность, л .с .  680 730 
Размах крыла, м 9 ,85 9,85 
Длина самолета, м 8,55 8, 55 
Высота самолета, м 2 ,45 2,45 
Площадь крыла, кв. м 1 6,35 1 6 ,35 
Масса, кг: 

пустого самолета 1 505 1 600 
нормальная взлетная 2 1 50 2300 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 406 4 1 8  
н а  высоте 463 468 

Скороподъемность, м/с 1 0, 2  9 ,51  
Практический потолок, м 8200 8400 
Дальность полета, км (с ПТБ) 690 650 

земпляров) ,  Bf 1 09G-4 - с сентября 1 942 г .  по июль 
1 943 г .  ( 1 242 самолета) .  

B f  1 09G-5 - синхронные пулеметы заменены на 
1 3 ,2 -мм MG 1 3 1  ( 300 патронов на ствол ) .  Bf 1 09G-
5/U2 комплектовался системой форсирования G M  1 ,  а 
Bf 1 09G- 5/AS - двигателем ОВ 605AS. Заказано 475 
экземпляров, но построено намного меньше.  Выпус­
калея с мая 1 943 г .  по август 1 944 г. 

Bf 1 09G-6 - аналог Bf 1 09G-5 без гермокаби н ы .  Bf 
1 09G-6/U2 комплектовался с истемой форсирования 
GM 1 ,  а Bf 1 09G-6/U3 - MW 50. С мая 1 944 г .  система 
MW 50 стала стандартной для Bf 1 09G-6 - ею ком ­
плектавались все выпускаемые самолеты,  н е  оборудо­
ванные устройством GM 1 .  Bf 1 09G-6/U4 вооружался 
30-мм мотор-пушкой МК 1 08 ( боекомплект 60 патро­
нов) ,  Bf 1 09G-6/U6 - МК 1 03 ,  а Bf 1 09G-6/U5 - тремя 
МК 1 08 .  Вариант Bf 1 09G-6/AS комплектовался двига­
телем ОВ 605AS, а Bf 1 09G-6/N п редставлял собой 
ночной истребитель с радиопелен гатором FuG 350Z. 
Bf 1 09G-6 стал самой массовой модификацией «мес­
сершм итта" - вы пущено около 1 2000 таких самолетов .  

B f  1 09G-8 - разведы вательный вариант. Такие са­
молеты как строились заново, так и переоборудова­
лись в ходе капремонтов из Bf 1 09G - 6 .  Пушка,  как 
правило отсутствовала, пулеметы сохранялись. 

Bf 1 09G- 1 0  - двигатель О В  6050 ( 2000 л . с . ) .  Во­
оружение аналогично Bf 1 09G-6 (вкл ючая все вариан ­
ты ) .  Построено примерно 6000 самолетов.  

1 06 

Летно-технические 
Bf 1 09D-1  Bf  1 09Е-1 Bf 1 09Е-3 

Jumo 2 1 0Da DB 60 1 А  DB 60 1 Аа 
680 1 1 00 1 1 00 
9,85 9,85 9,85 
8,55 8,64 8,64 
2,45 2 ,50 2,50 
1 6,35 1 6 ,35 1 6,35 

1 790 1 840 1 900 
2400 25 1 0  2665 

477 
460 548 542 

1 5 ,5 
8 1 00 1 0500 1 0500 

660 

Bf 1 09G- 1 2 - двухместный учебный вариант, пере­
оборудовавшийся из Bf 1 09G - 2 ,  G-4 и G-6 (около 900 
экземпляров ) .  

B f  1 09G- 1 4 - аналог B f  1 09G-6 с новым фонарем . 
Двигатель ОВ 605АМ с с истемой MW 50. Вооружение 
аналогично Bf 1 09G-6 ( включая все варианты ) .  Стро­
ился с мая 1 944 г. по май 1 945 г. ( 5500 экземпляров) .  

Bf 1 09Н-О и Н-1  - высотные модификации с увели ­
ч е н н ы м  размахом крыла. П остроена лишь небольшая 
партия ,  п рошедшая войсковые испытания . 

Bf 1 09К-4 - мотор ОВ 6050.  Вооружение - 30-мм 
мотор-пушка М К  1 08 и 2 1 3 , 2 - м м  пулемета M G  1 3 1 .  
П редусматривалась допол н ител ьная установка двух 
пушек MG 1 5 1 /20 в крыле ( 1 35 с нарядов на ствол ) .  
В недрен ряд усовершенствований в системе охлажде­
ния двигателя ,  облагорожена аэродинамика.  Строился 
� осени 1 944 г . ,  изготовлено примерно 1 700 самоле­
тов. 

Ряд других модификаций Bf 1 09К до конца войны 
так  и не успели внедрить в серйиное п роизводство.  

Помимо Германии ,  самолет выпускалея в Венгрии 
( 5 1 6  Bf 1 09G-2 и G-6)  и Рум ынии (46 Bf 1 09G-6) ,  а в 
послевоенное время - в Чехасловакии (S- 1 99 )  и Испа­
н и и  ( НА. 1 1 1 2 ) .  

Служба и боевое применение 
Боевой дебют Bf 1 09 состоялся в Испании ,  куда уже 

в декабре 1 936 г. были направлены 4 самолета. В пос­
ледствии на П и ренеях воевали Bf 1 09 В - 1  и В-2, а так­
же С- 1 .  

К началу Второй м и ровой войны Л юфтваффе рас­
п ол агал и 2 5  группами одн омоторных и стребителей 
(порядка 1 1 00 самолетов, в т .ч . 36 Bf 1 09 В  и С ,  389 Bf 
1 09 0  и 63 1 Bf 1 09 Е ) .  В бой против Польши было бро­
шено примерно 20 о/о всего состава истребительной 
авиации - выделен н ые для этой цели части распола­
гали 220 Bf 1 09 .  Эффективность действи й  Л юфтваф­
фе оказалась весьма высокой - за первые пять дней 
войны в воздушных боях было сбито н е  менее 1 1 6 
польских истребителей.  Сломив соп ротивление поль­
ских ВВС,  части «ягдваффе» были перенацелены на 
штурмовые удары по наземным объектам .  Общие по­
тери до 28 сентября составили 67 Bf 1 09. 



характеристики самолетов Bf 1 09 
Bf 1 09F-2 Bf 1 09F-4 Bf 1 09G-2 

DB 601 N DB 601 Е DB 605А- 1 
1 270 1 350 1 475 
9,92 9,92 9,92 
8,94 8 ,94 9,02 
2,60 2,60 2,50 
1 6 , 1 0  1 6 , 1 0  1 6, 1 0  

2355 2392 2553 
3 1 20 3 1 50 3 1 00 

535 505 
600 6 1 0  635* 
2 1 ,8 

1 1 000 1 2000 23,3 
480 (845) 545 (845) 

Зимне-весеннее затишье на Западном 
фронте законч илось 1 О мая 1 940 г . ,  когда 
развернулось полномасштабное наступ ­
ление ' вермахта , раз ворачивавшееся в 
пол ном соответствии с теорией «молние­
носной войны» - блицкрига. К тому мо­
ме нту Л юфтваффе располагал 1 346 Bf 
1 09 ,  из н и х  1 1 06 находилось в составе 
действовавших на Западе 2-го и 3-го воз­
душ ных флотов .  Подавля ющее большин­
ство их относилось к модификации Bf  
1 09Е .  Из противостоящих им 1 1 5 1  истре­
бителя союзников могли тягаться с Bf 1 09 
«Харрикейны» и « Кертиссы» Н .75 .  К тому 
же, истреб ител ьная ави ация союзников 
была раздроблена на м ножество мелких 
частей . Л юфтваффе же сосредоточили 
большинство истребителей в двух кула­
ках: 2-м и 3-м истребител ьных командо­
ваниях, входивших, соответственно,  во 2-
й и 3-й воздушные флоты.  Каждое из них 
объединяло по семь групп и насчиты вало 
более 300 Bf 1 09Е. Такое решение позво­
ляло создавать подавляющее превосход­
ство ·на кл ючевых участках фронта, завое­
вывая господство в воздухе. 

В общей сложности в ходе блицкрига 
на Западе (с 1 О мая по 1 июля 1 940 г . )  
безвозвратные потери Л юфтваффе соста­
вили 257 Bf 1 09 ,  ещё 1 50 пришлось от­
править в ремонт. Практически сразу же 
Люфтваффе вкл ючились в сражения с Ко­
ролевскими ВВС над Ла-Маншем и Англи­
ей - знамен итую «битву за Британ и ю » .  
Ввиду недостаточной дальности полета, 
Bf 1 09 не смогл и  надлежащим образом 
прикрыть свои бомбарди ровщики н ад 
Британией - что и стало одной из причин 
поражения Л юфтваффе. 

В феврале Bf 1 09 дебютируют над 
М альтой ,  а с 6 апреля действуют над Гре­
цией и Югославие й .  Ни ВВС Югославии,  
ни греческая авиация , усиленная несколь-

Bf 1 09G-4 

DB 605А- 1 
1 475 
9,92 
9,02 
2,50 
1 6, 1 0  

2695 

1 7  
2 1 ,7 

Bf 1 09G-6 

DB 605А- 1 
1 475 
9,92 
9,02 
2,60 
1 6, 1 0  

2673 
3 1 48 

547 
621 

1 1 200 
560 ( 1 000) 

Bf 1 09G- 1 0  

D B  6050 
1 800 
9,92 
9,02 

1 6 , 1  

3 1 00 

690 
24,5 

1 2000 

Примечание: * с включенной системой GM 1 - 650 км;ч. 

Bf 1 09К-4 

DB 605ASCM 
1 800 
9,97 
9,02 

1 6, 1  

2380 
3374 

720 

1 2500 
570 

Мессершмитт Bf 1 09G-2/Rб из эскадры JG5 «Eismeer» на 
финском аэродроме. Видны характерные для модификации 
Bf 1 09G-2/Rб подкрыльевые 20-мм авиапушки MG 1 5 1/20 

Финские истребители Мессершмитт Bf. 1 09G-б в полете во 
время Лапландской войны 
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Итальянский Bf. 1 09G-6, 365-я эскадрилья 

кими британскими эскадрилья м и ,  не смогли оказать 
достойного соп ротивления Л юфтваффе. Сосредото­
чив в Восточном Средизем номорье 8 - й  авиакорпус, в 
состав которого, помимо других часте й ,  входили три 
группы Bf 1 09 Е  ( 1 1 ,  1 1 1/JG 77 и I (J )/LG 2 - в общей слож� 
ности около 1 20 самолетов) ,  германское командова­
ние успешно осуществило операцию « Меркури

·
й . .  , це-

Истребитель Bf 109G-6. 
Под заводной 
рукояткой можно 
заметить обтекатель 
дополнительной 
маслопомпы мотора 
DB 605AS, характерный 
для машин позднего 

1 08 

лью которой был захват Крита . С середин ы  а преля 
1 94 1  г .  в Ливии воевала груп па J/JG 27,  вооруженная 
приспособленными для действий в Северной 'Африке 
путем установки п ротивопыльных филыров самолета­
м и  Bf 1 09E-4jtrop и Bf 1 09Е-7 /trop. 

Для участия в агресси и  против СССР Л юфтваффе 
выделили 21 истребительную группу из 30, имевшихся 



Болгарский истребитель Мессершмитт 
Bf 1 09G-6 в полете 

в наличии .  Основная масса была сосредо­
точена на острие главного удара - в со­
ставе 2-го воздушного флота ( ВФ ) ,  под­
держивающего группу армий «Центр•• ,  ко­
торая должна была через Белоруссию 
наступать на Москву. П ервоначальной за­
дачей стала н ейтрализация советс ко й 
авиации на приграничных аэродромах, а 
затем истребительные группы занимались 
прикрытием наступающих частей вермах­
та. Потери были весьма знач ительными -
в конце ноября 1 94 1  г. кол и чество и с ­
правных «мессершмиттов» на фронте с о ­
кратилось при мерно втрое по сравнению 
с концом июня.  Поэтому сначала на мос­
ковском направлен и и ,  а затем и на других 
участках фронта, Люфтваффе утратили господство в 
воздухе. 

К концу марта 1 942 г .  основным истребителем на 
советеко-германском фронте стал Bf 1 09F-4, а в июне 
появляются и первые Bf 1 09G-2 .  К концу лета 1 942 г .  в 
боевых частях Люфтваффе было примерно 900 Bf 1 09 ,  
и з  них 2/3 приходилось на Bf 1 09G . С августа 1 942 г .  
основные бои на советеко-германском фронте разго­
рел ись в районе Стали нграда. Здесь на постоянной 
основе действовали три группы Bf 1 09 - 1 и 1 1 1/JG 3 ,  а 
также 1/JG 53 (в общей сложности около 1 0'0 «мес­
сершмиттов» ) .  

В апреле-мае 1 943 г .  B f  1 09G участвовали в круп­
ном воздушном сражен и и  над Кубанью, а в и юле 4 
группы привлекли к сражению на Курской дуге. Со­
средоточить здесь больш ие силы не позволяла обста­
новка - ввиду разворач ивавшегося воздушного на­
ступления союзников все больше Bf 1 09G приходи ­
лось направлять в части П ВО рейха. В последующие 
периоды войны «мессершм итты» прини мали участие 
во всех кампаниях на Восточном фронте, в Итал и и ,  на 
Западе. 

В массированном ударе по аэродромам союзников 
1 января 1 945 г .  (операция « Боденплатте» )  участвова­
ли 1 6  групп Bf 1 09G/K. По состоя н и ю  на 1 О я нваря 
1 945 г .  Люфтваффе располагали при мерно 1 000 Bf 
1 09G/K, из них 700 были исправны.  Основная группи­
ровка была сосредоточена в действовавшем на Запа­
де 3-м воздушном флоте. Боевые вылеты п родолжа­
лись до самых последних дней войны .  

Ш вейцария в 1 938 г .  получила 1 О B f  1 09D- 1 ,  а в 
1 939- 1 940 гг. - 80 Bf 1 09Е-З (ещё 8 самолетов были 
собраны по лицензи и ) .  В 1 944 г .  этой стране постави­
ли 12 Bf 1 09G-6.  

27 Bf 1 09C/D и 20 Bf 1 09Е- 1 /Е-3 получила после вы­
вода легиона <<Кондор» Испания.  

Югославии в 1 939- 1 94 1  гг. поставили 73 Bf 1 09Е-З.  
Эти самолеты прин имали участие в отраже н и и  гер­
манской агрессии в апреле 1 94 1  г .  

5 Bf 1 09Е-З в 1 94 1  г .  для испыта н и й  приобрел 
СССР, а 2 ( или 3) Bf 1 09Е-4 в 1 94 1  г .  - Япони я .  Ещё 
ранее, в 1 939 г . ,  3 Bf 1 09D - 1  с такой же целью куп ила 

Вен грия , а в 1 944 г .  Л юфтваффе передали этой стра­
не 40 старых Bf 1 09Е-4. В 1 942 г .  69 Bf 1 09Е-З и Е-4 
поставили Румынии ,  а Болгария получ ила 1 9  Bf 1 09Е-4 
и Е-7.  В обеих странах они применялись в с истеме 
П ВО.  25 Bf 1 09Е различных модификаций (от Е- 1 до Е-
7), а также 14 Bf 1 09G-6 поставили Словаки и .  Н екото­
рые из этих самолетов участвовали в Словацком на­
циональном восстании .  

В общей сложности 1 59 Bf  1 09G-2 и G - 6 ,  а также 2 
Bf 1 09G-8 в 1 942- 1 944 гг .  поставили Финлянди и .  Они 
эксплуати ровал ись в группах H lelv 24, 2 8 ,  30 и 34 .  
Венгрия , помимо Строивш ихея по л и цензии самоле­
тов, получила 59 Bf 1 09G из Герман и и .  70 Bf 1 09G - 1 ,  
G-2  и G-6 поставили Рум ы н и и ,  а 1 45 Bf 1 09G-2 ,  G-4,  
G-6 и G- 1 0  - Болгари и .  В обеих этих странах «мес­
сершмитты »  воевали как на стороне Германии,  так и 
проти в неё - после перехода Румынии и Болгарии на 
сторону антигитлеровской коалиции .  

1 5  Bf 1 09F-4, а также 1 07 Bf  1 09G- 2 ,  G-4 и G-6 вес­
ной 1 943 г .  получили ВВС Итал и и .  С середины 1 944 г .  
начались поставки «мессершмиттов» в ВВС Итал ья н ­
ской социал ьной республики . Они получили порядка 
200 самолетов Bf 1 09G-6 ,  G- 1 0 , G - 1 2 , G - 1 4  и К-4. 

В послевоенный период Bf 1 09G эксплуати ровались 
ВВС Югославии ( включая переданные Болгарией по 
репарация м )  и Чехословаки и .  

<<Мессершмитт» B f  1 09 я влялся, без сомнения,  выда­
ющимся самолетом.  Машина обладала огромным по­
тенциалом для совершенствования - достаточно ска­
зать, что за период серийного выпуска мощность уста­
навливаемых на Bf 1 09 двигателей удалось увеличить 
практически втрое. По вооружен и ю  Bf 1 09 уступал не­
которым истребителям союзников, но п роявился этот 
недостаток лишь когда <<Мессершмиттам» п ришлось от­
бивать налеты четырехмоторных бомбардировщиков -
для более легких самолетов огневой мощи пушки и 
двух пулеметов, устанавливаемых на большинстве мо­
дификаций Bf 1 09 ,  вполне хватало.  Созданием Bf 1 09 
В. Мессершм итту удалось разрушить стереотип о том ,  
что истребител ь может быть либо скоростным,  либо 
маневренным - эта машина сочетала в себе оба каче­
ства в достаточной мере. 
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Messerschmitt Bf 1 1  О 
Мессершмитт Bf 1 1  О 

Bf 1 1  ОС-5 из дальнеразведывательного 
отряда 4./Aufki. Gr. 14, 1940 г. 

Двухмоторный двухместный тяжелый истребитель,  
классифицируемый в Л юфтваффе как Zerstorer ( «цер­
штерер••) - «разрушитель» .  П роектирование велось с 
середины 1 934 г. под руководством В .  Мессершмина 
и В. Ретеля . В технологическом отношении самолет 
весьма походил на Bf 1 09 ,  в аэроди нам ическом -
представлял собой моноплан с двухкилевым оперени­
ем и убирающимся шасс и .  Самолет комплектовался 
1 2-цил индровыми моторами жидкостного охлаждения.  
Изначально п редполагалось устан овить моторы 

«Даймлер-Бенц» D B  600А ( 900 л . с . ) ,  но в виду их него­
товности первые два п рототипа получили Jumo 21 О В  
( 675 л . с . ) .  П рототип Bf 1 1  OV1 впервые взлетел 1 2  мая 
1 936 г . ,  Bf 1 1  OV2 - 24 октября того же года, а ровно 
два месяца спустя поднялся в воздух и Bf 1 1 0V3,  
впервые обо рудован н ы й  « штатн ы м и »  м оторам и  D B  
600А. П редсерий ная партия состояла из четырех B f  
1 1  ОА-0 ,  поставленных с августа 1 937 г .  Эти самолеты 
и мели дви гатели Jumo 2 1 0Da (680 л . с . ) ,  а вооружение 
состояло из 5 7 ,92-мм пулеметов - 4 M G  17 ( боекомп-

Летно-технические характеристики самолетов Bf 1 1 0 

Bf 1 1  OV1 
Тип двигателей DB 600А- 1 
Мощность двигателя, л .с .  985 

Bf 1 1 0А-0 
Jumo 2 1 0Da 

680 
1 6 ,8 Размах крыла, м 

Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 

1 2,5 

Масса, кг 

ПУСТОГО С·Та 
взлетная 

Макс. скорость, 
кмjч 1 на высоте, м 

5005 

502/3280 

Время набор высоты м 1 мин 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

• с антеннами РЛС - 1 3,05 м 

1 1  о 

4, 1 
45,6 

5005 

435/4 1 00 

Bf 1 1  ОВ- 1 
Jumo 2 1 0Ga 

700 

1 2 ,53 

5653 

400/1 000 
453/4000 

1 700 
8000 

Bf 1 1  ОС- 1 Bf 1 1  OD-1  
DB 60 1 А- 1  

1 050 

Bf 1 1  ОЕ-1 Bf 1 1  OF-2Bf 1 1  OG-4c/RЗ 
DB 601 N DB 601 F DB 605 В - 1  

1 200 1 350 1 475 
1 6 ,2 

1 2 ,07 1 2 ,07* 
4, 1 2  
38,4 

4890 5605 5095 
6030 7230 6935 7205 9390 

470/0 538/6000 548 495/0 500/0 
522/4000 543/3800 550/7000 
538/6000 563/5400 

6000/ 1 0, 2  6000/9, 2  
1 400 1 400 1 430 1 200 900 

1 0000 1 0000 1 0000 1 0900 7950 



Bf 1 1 0С- 1 

Bf 1 1  OD-3 из группы 111/ZG 26. 194 1  г. 

л е кт по 1 000 патронов) в носовой части и 
1 MG 1 5  на верхней установке у стрелка 
(750 патро н о в ) .  Ч етве ртая машина,  вы­
шедшая на испытания в марте 1 938 г . ,  до­
полнительно получила 2 20-мм пушки MG 
FF ( боекомплект по 1 80 снарядов) .  В ап­
реле 1 938 г .  н ачалось серийное произ­
водство Bf 1 1 0 . До февраля 1 945 г .  пост­
роил и около 6000 Bf 1 1  О различных моди ­
фикаци й .  

Основные модификации : 
Bf 1 1  О В  - первый вариант, комплекто­

вавшийся дви гателя м и  Jumo 2 1  OGa (730 
л . с . )  ввиду задержек с внедрением в п ро­
изводство м оторов «Даймлер- Бенц» .  До 
февраля 1 939 г .  построили 49 самолетов,  
включая п рототип Bf 1 1 0V7, три п редсе­
рийные машины Bf 1 1  О В - 0  и 45 серийных 
самолетов Bf 1 1  О В - 1  и В-2.  Вооружение 
имел и  лишь серийные маш и н ы :  5 7 ,92-мм 
пулеметов и 2 20-мм пушки . 26 машин по­
строил завод « Мессершм итт» в Аугсбурге, 
остальные - « Гота» .  6 самолетов впослед­
ствии переоборудованы в учебные Bf 
1 1  ОВ-3 с двойным управлением.  

Bf 1 1 0С - двигатели D B  60 1 А- 1  ( 1 050 
л . с . ) ,  изменена конструкция шасси ,  очер­
тания мотогондол . Вооружен и е  соответст­
вовало Bf 1 1  О В - 1 .  В феврале 1 939 г .  за­
вод в Аугсбурге выпустил 1 О п редсери й ­
н ы х  B f  1 1 0С-О ,  затем д о  февраля 1 940 г .  
четыре п редп р и ятия ( « М ессерш м итт» , 
M IAG, «Фокке-Вульф» и « Гота»)  строили Bf 
1 1 0С - 1  ( 1 85 маш и н ) .  С сентября 1 939 г .  
по июль 1 940 г .  выпущено 539 Bf 1 1  ОС-2,  
Отл ичавш ихея более современной радио­
стан цие й .  Bf 1 1  ОС-3 переоборудовался из 
Bf 1 1  ОС- 1 путем установки пушек M G  
FF/M с увеличенной с ко рострельностью 
(переоборудовано порядка 20 самолетов) .  
Bf 1 1  ОС-4 соответствовал Bf 1 1  ОС- 2 ,  но с 
пушками MG FF/M и бронеспинками п и ­
лота и стрелка-радиста. Вы пущено 1 55 
еди ниц, в т .ч .  порядка 30 в и стребитель­
но-бомбардировочном варианте Bf 1 1  ОС-
4/В ,  снабженном двумя подфюзеляжными 
бомбодержател я м и  для бомб кал и бром 
до 250 кг и дви гателями D B  60 1 N  ( 1 250 
л . с . ) .  Разведывательный вариант Bf 1 1 0С-
5 строился « Готой »  с июня 1 940 г .  по ян­
варь 1 94 1  г .  ( 1 00 единиц) .  На нем пушки 
отсутствовали ,  а вместо них устанавлива­
л ось фотооборудовани е .  1 2  Bf 1 1  ОС-6,  по­
строенных в м ае - и юл е  1 940 г .  тем же 
предприятием,  вместо 20-мм пушек несли 
в подфюзеляжной гондоле 30-мм пушку 
М К 1 О 1 . Наконец, 39 и стребителей-бом­
бардировщиков Bf 1 1  ОС-7, выпущенных с 
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Разведчик Bf 1 1 0F-3 (тропическая 
модификация) из отряда 2./Aufki. Gr. 14. 
Северная Африка, лето 1942 г. 

июля 1 940 г . ,  отличались удлиненными стой ками ш ас ­
си ,  позволяющими подвесить под фюзеляжем 500-кг 
бомбы . Общий объем выпуска Bf 1 1  ОС составил 940 
машин .  

Bf 1 1  OD - вариант с увеличенной дал ьностью, при·­
способленный к подвеске дополнительных топливных 
баков ( 1 050-л под фюзеляжем или двух 900-л под 
крылом) .  Вооружение соответствовало Bf 1 1  ОС-4. Бы­
ли усилены стойки шасси,  а в состав бортового обору­
дования введена надувная спасательная шлюпка .  За­
вод в Аугсбурге с марта по сентябрь 1 940 г .  выпустил 
83 самолета Bf 1 1 00-0.  В и юле-августе того же года 
33 машины собрал «Фокке-Вульф» ( само-

1 1  00-2) .  Такие самолеты получили усовершенствован­
н ы й  п р и цел с рас ш и ре н н ы м и  возможн остя м и  для 
бомбометания,  а кроме подфюзеляжных бомбодержа­
телей - ещё 4 п одкрыльевых для 50-кг бомб. Серий­
ные Bf 1 1  ОЕ- 1 строились заводом << Мессершм итт>> с 
августа 1 940 г. по август 1 94 1  г. В ыпущено 334 маши­
ны.  П ервоначально комплектавал ись двигателями ОВ 
60 1 А, впоследствии устанавливали моторы О В  601  N .  
Некоторое количество самолетов построили в вариан­
те ноч ного и стребителя Bf 1 1  ОЕ- 1 /U 1 ,  снабженного 
и нфракрасным и ндикатором.  Bf 1 1  ОЕ-2 был внедрен в 
производство в октябре 1 940 г. и отличался лишь не-

леты выпуска этой фирмы иногда обозна­
чались Bf 1 1 00- 1 ) .  1 5  Bf 1 1 00-0 переобо­
рудовали в истребител ьно-бомбарди ро­
воч ный вариант Bf 1 1  00-0/В . Bf 1 1 00-2 
представлял собой истребитель-бомбар­
дировщик с двумя подфюзеляжными бом ­
бодержателями и возможностью подвески 
двух 900-л ПТБ под крылом.  Выпущено 73 
машины. Следом построили 274 Bf 1 1 00-
3 с усиленными бомбодержателями ,  поз­
воляющи ми подвесить две 1 000-кг бом­
бы . Помимо << Мессершм итта>> эта моди­
фикация строилась <<Фокке - Вул ьфом >> и 
M IAG. Шесть Bf 1 1 00-4 представляли со­
бой разведчики ,  переоборудованные из 
Bf 1 1 00-0 . В общей сложности было изго­
товлено 463 Bf 1 1 00.  

Bf 1 1 0D- 1jR 1 

Bf 1 1  ОЕ - многоцелевой вариант, спо­
собный выполнять функции как дальнего 
истребителя ,  так и истребителя-бомбар­
дировщика. П редсерийную партию Bf 
1 1  ОЕ-0 вы пустили на заводе в Аугсбурге в 
августе 1 940 г. ( н а  базе планеров Bf 
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значительны ми деталями.  Было вы пущено 322 такие 
машины заводами << Мессершм итт» , << Фокке -Вульф>> ,  
MIAG и <<Гота>>. B f  1 1  ОЕ-3 - разведч ик без подфюзе­
ляжных бомбодержателе й .  С февраля по ноябрь 1 94 1  
г .  <<Гота>> выпустила 200 самолетов .  Часть B f  1 1  О Е-2/Е-
3 выполнялась в исполнении  Bf 1 1  OE-2/E- 3trop для 
действий в Северной Африке. Общий объем вы пуска 
Bf 1 1 0Е - 856 маши н .  

B f  1 1  OF - применены более мощные дви гатели D B  
60 1 F  ( 1 350 л . с . ) .  П редсерийные Bf 1 1 0F-O соответст­
вовали Bf 1 1  ОЕ-0 (за исключением дви гател е й ) .  Bf 
1 1  OF- 1 имели усилен ную бронезащиту кабины экипа­
жа . Bf 1 1  OF-2 отличались отсутствием подфюзеляжных 
бомбодержателей ,  обновленным составом бортового 
оборудован ия .  На последних сериях вместо пулемета 
MG 1 5  у стрелка устанавл ивалась спарка MG 81 Z.  В 
декабре 1 94 1  г. - ноябре 1 942 г. заводы <<Гота>> и <<Лю­
тер>> выпустили 1 90 Bf 1 1  OF-2 .  Bf  1 1  OF-3 - самолет­
разведч ик без пушек и с АФА. В июне-декабре 1 942 г .  
завод <<Лютер>> изготовил 43 самолета. Bf 1 1  OF-4 -
ночной истребитель,  допол н ител ьно вооружавши йся 
подфюзеляжным контейнером с 2 20-мм пушками MG 
1 5 1 /20 (200 снарядов на ствол ) или 2 30-мм пушками 
МК 1 08 ( 1 00 снарядов на ствол ) .  Bf 1 1  OF-4a - установ­
лена РЛС FuG 202, встроенные пушки M G  FF/M заме­
нены MG 1 5 1 /20 (боекомплект 300 снарядов для лево­
го орудия и 360 - для правого ) .  С декабря 1 94 1  г .  по 
декабрь 1 942 г .  <<Гота>> вы пустила 279 Bf 1 1  OF-4/F-4a. 

Bf 1 1 0G - двигатели DB 605А- 1 или В - 1  ( 1 475 л . с . ) .  
B f  1 1  OG-0 - предсерийная партия ( 6  единиц} ,  выпу­
щенная в мае 1 942 г .  И стребител ь-бомбарди ровщик 
Bf 1 1 0G - 1  в произ водство н е  попал .  И стребитель 
дал ьнего действия Bf 1 1 0G - 2  выпус калея заводом 
<<Лютер,, с декабря 1 942 г .  по март 1 944 г .  (797 еди ­
ниц) .  Его вооружение первоначально соответствовало 
Bf 1 1  ОЕ, а с февраля 1 943 г .  устанавли вались пушки 
MG 1 5 1 /20 (боекомплект 400 снарядов для левого 
орудия и 350 - для правого) и спарка MG 8 1 Z  у стрел ­
ка. Существовали разл ичные модификационные ком­
плекты . В частности,  Bf 1 1 0G-2/R 1 вооружался 37-мм 
пушкой В К  3 ,7  ( боекомплект 72 снаряда) в подфюзе­
ляжном обтекателе (20-мм пушки при этом снима-

Bf 1 10G-4jM3 из отряда 9./NJG 3 .  Лето 1 943 г. 
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лись) .  На Bf 1 1  OG-2/R3 вместо 4 пулеметов MG 1 7  ус­
танавли вались 2 30-мм пушки МК 1 08 ( 1 35 снарядов 
на ствол ) .  Bf 1 1 0G- 2/R4 вооружался 37-мм пушкой под 
фюзеляжем и 2 30-мм пушками взамен пулеметов .  
Разведчи к  Bf 1 1  O G - 3  выпускалея фирмой <<Гота>> в я н ­
варе-сентябре 1 943 г .  ( 1 72 самолета ) .  На н е м  взамен 
пушек устанавл и валось фотооборудование.  Самолеты 
Bf 1 1  OG-2/R3 вместо пулеметов имели 2 пушки М К  
1 08 ,  а вариант Bf 1 1  OG-3/U 1 представлял собой об­
ратное переоборудование в истребительный вариант 
с устано вкой 2 пушек MG 1 5 1 /2 0  взамен АФА. Bf 
1 1  OG-4 - ночной истребител ь,  вы пускавшийся с янва­
ря 1 943 г .  по феврал ь 1 945 г .  ( 1 850 единиц) .  Планер в 
основном соответствовал Bf 1 1  OG-2 .  Самолет обору­
довался РЛ С FuG 2 1 2  (с лета 1 943 г. - FuG 220) ,  а так­
же пеленгаторам и ,  обнаруживающими излучение РЛС 
британских бом барди ровщиков FuG 2 2 1 , FuG 227,  FuG 
350. Вариант Bf 1 1  OG-4/R3 и мел 2 пушки МК 1 08 вза­
мен пулеметов,  а выпускавш и й ся с июля 1 944 г .  Bf 
1 1  OG-4/R8 вооружался дополн ительно 2 20-мм пушка­
м и  MG FF в наклонной установке за кабиной (при  этом 
оборон ительное вооружение в кабине стрел ка отсут­
ствовало) .  

Служба и боевое применение 
К моменту начала Второй м и ровой войны Bf 1 1  О на­

ходился на стадии внедрения в части Люфтваффе - из 
1 2  запланированных групп <<Церштереров>> и м и  были 
вооружены лишь 3 :  I (Z)/LG 1 ( Bf 1 1 0С ) ,  а также 1/ZG 1 
и 1/ZG 76 ( Bf 1 1  О В/С } ,  ещё 2 находил ись в стадии пе­
ревооружения .  В Польской кампании и операции << Ве­
зерюбунг>> Bf 1 1  О применялись в качестве дальних ис­
требителей.  В бл ицкриге на Западе в мае-июне 1 940 
г .  участвовало уже 9 групп Bf 1 1  О, привлекавшихся для 
сопровождения бомбардировщиков и борьбы за гос ­
подство в воздухе. При этом б ы л и  понесены довольно 
ощути мые потери - 82 самолета , п очти четверть пер­
воначал ьного состава групп.  

В <<битве за Британию>> участвовало 8 групп << церш­
тереров>> ,  а также частично вооружен ная Bf 1 1  OC/D 
группа истребителей-бомбардировщиков Erpr .Gr .  21 О .  
К 7 сентября 1 940 г .  в четырех и з  восьми групп <<раз-
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рушителей» не оставалось ни одного исправного са­
молета - стало ясно, что как истребитель сопровож­
дения Bf 1 1  О себя исчерпал . Тем не менее, самолет 
продолжал применяться в качестве и стребителея ­
бомбардировщика. 

В начале 1 94 1  г. группа 1 1 1/ZG 26 ( Bf 1 1 0C/D) прибы­
ла на Сицилию, откуда участвовала в налетах на Маль­
ту, а затем действовала в Северной Африке. 1. и 1 1/ZG 
26 ( Bf 1 1  ОС/Е) в апреле 1 94 1  г. принимали участие в 
войне проти в Югославии и Греци и ,  а в мае совместно 
с 1 1/ZG 76 - в захвате Крита. 

К моменту нападения на Советский Союз Bf 1 1  О 
рассматри вался,  п режде всего , не как истреб итель 
сопровождения,  а как скоростная ударная машина.  В 
операци и • Барбаросса» участвовали 4 груп п ы  таких 
самолетов - 1 и 1 1/SKG 21 О ,  а также 1 и 1 1/ZG 26. Они 
наносили бомбаштурмовые уда ры п о  аэродро м а м ,  
железнодо рожным узл а м ,  колон нам и скоплени я м  
войск, действуя в полосе группы армий • Центр» .  В 
конце августа-сентябре 1 94 1  г. груп п ы  1 и 1 1/ZG 26 
действовали в районе Ленинграда, а впоследствии -
вновь в полосе группы армий • Центр•• . 

Весной 1 942 г. на Восточном фронте оставал ись 
лишь 2 группы •церштереров» - 1 и 1 1/ZG 1 ,  на вооруже­
нии которых, помимо Bf 1 1  ОЕ, появились и новые Bf 
1 1  OF-2. В мае-августе 1 942 г .  здесь воевали также 1 и 
1 1/ZG 2, вскоре отведенные в Рейх для комплектования 
частей ПВО. В 1 942 г. • разрушители» воевали,  в основ­
ном, на южном участке фронта - над Украиной , Доном 
и Кубанью, а также Стали нградом.  Применялись они 
почти исключительно в качестве ударных.  Последней 
группой Bf 1 1  О,  действовавшей на Восточном фронте, 
стала 1/ZG 1 ,  принимавшая участие летом 1 943 г .  в Кур­
ской битве, а затем выведенная в Германию. 

Фиаско концепции •церштерера», ставшее очевид­
ным уже во время ·битвы за Британию»,  отнюдь не по­
ставило крест на карьере Bf 1 1  О. Хотя эти самолеты и 
продолжали применяться на фронте в качестве ударных 
маш и н ,  гораздо большее ч исло • стодесятых" несло 
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Bf 1 1 0G-2/M 1/M5 в полете 

службу по защите воздушного пространства рейха в эс­
кадрах ночных истребителей.  Пеначалу в эти соедине­
ния поступали обычные <<церштереры» Bf 1 1 0 модифи­
каций С, D и Е, но с весны 1 942 г. начались полномас­
штабные поставки оборудованных РЛС самолетов Bf 
1 1  OF-4. В 1 942- 1 944 гг. Bf 1 1  О были основным воору­
жением семи ночных истребительных эскадр; кроме то­
го, для П ВО привлекал ись и обычные группы <<Церште­
реров», действовавшие днем . Самолет Bf 1 1  О гораздо 
лучше подходил для установки РЛС, чем более совре­
менные М е 2 1 0/41 О, хотя его скоростные качества и 
продолжительность полета считались недостаточ ными.  

На экспорт Bf 1 1  О поставлялся очень ограниченно. 
В 1 940 г .  5 Bf 1 1 0С-4 для испытаний приобрел СССР. 
В 1 942 г .  три Bf 1 1  ОС п оставили Итал и и  - там они 
применялись для подготовки эки пажей ночных истре­
бителей . 2-3 Bf 1 1 0 э кс плуат и ро в ал и с ь  в кач естве 
учебных в Румынии .  В конце 1 944 г .  Германии переда­
ла несколько Bf 1 1  OF-4 и шесть Bf 1 1  OG-4 1 0 1 - й ноч­
ной истребительной эскадрилье венгерских ВВС.  

Порожденный <<доктриной Дуэ» Bf 1 1  О очень корот­
кое время применялея в том качестве, в котором был 
задуман - как дал ьний и стребитель сопровождения и 
завоевания п ревосходства в воздухе.  Уже летом 1 940 
г. стало ясно, что для этих целей машина не годится .  
Тем не менее, конструкция Bf 1 1  О была подходящей 
для модификаци и ,  и машину адаптировали для роли 
с коростного бом бардировщика, разведч и ка и, нако­
нец, - ночного истребителя.  П осле П ол ьской кампа­
нии Bf 1 1  О оказался незаменимым в захвате Н орве­
гии,  участвовал в блицкриге на Западе и <<битве за Ан­
гл и ю » .  На Восточном ф ронте для <<СТО десятого» 
главными стали ударные фун кци и .  Наконец, оборудо­
ванный радаром , он стал основным типом ночного ис­
требителя в с илах защиты рейха . Н ес мотря на ряд 
<< Врожден н ых» н едостатков ( п режде всего - малую 
дальность полета) Bf 1 1 0 удержался в производстве 
до февраля 1 945 г. , а в боях при менялся , фактически , 
до последних дней войны . 
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Messerschmitt М е 2 1  О 
Мессершмотт М е 2 1  О 

Машина,  разрабаты вавшаяся для замень1 с разу 
двух совершенно разл ичных типов самолетов - Bf 1 1  О 
и Ju 87 - представляла собой дальшейшее развитие 
концепции тяжел ого двухмоторного и стребител я ­
"церштерера•• .  но с акцентом на ударные функци и .  
Это, в частности , проя вилось в о  введении в конструк-

цию внутреннего бом боотсека для 2 500-кг бомб и 
смещении кабины экипажа макси мально вперед (для 
улуч шения обзора п р и  атаках наземных целе й ) .  П о  
сравнению с B f  1 1  О б ы л  почти вдвое увеличен запас 
топлива.  Оборонител ьное вооружение состояло из 
дистанционно управляемых установок. 

П роектирование самолета велось с 
1 938 г . .  а первый прототип Ме 2 1 0V 1  с 
моторами DB 60 1 А- 1  вышел на исп ытания 
в начале сентября 1 939 г .  Машина показа­
л а  плохую устойчивость в продол ьной и 
поперечной плоскостях, а мощности дви­
гателе й  явно не хватало .  Для улучшения 
устойчивости переделали оперение - из 
двухкилевого оно стало однокил е в ы м .  В 
октябре начались испытания М е 2 1  OV2, а 
во второй половине 1 940 - первой поло­
вине 1 94 1  гг. было собрано 1 5  самолетов 
п редсер ийной парт и и ,  также Использо­
вавш ихея для разл ичных испытаний и по­
луч и в ш и х  обозначен и я  начиная с М е  
2 1 0V4 (самолет М е  2 1 0V3 п редставлял со­
бой планер для наземных статических ис­
п ытан и й ) .  В обще м ,  новая машина не по­
казала существенных преимуществ перед 

Слева вверху: первый прототип Ме 210V1 
в ранней конфигурации - с двухкилевым 
оперением. Лето 1 939 г. 
Слева: предсерийный самолет Ме 
210V13, использовавшийся для 
испытаний противообледенительной 
системы и автоматических жалюзи 
радиаторов. Рехлин, 194 1  г. 
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Bf 1 1  О, но все-таки была принята на 
вооружение и запущена в п роизводст­
во. Вы пуск серийных М е 2 1  О начался в 
апреле 1 94 1  г. Общий объем произ­
водства, включая п рототипы,  составил 
порядка 650 экземпляров. 

Основные модификации:  
Ме 21  ОА-0 - двигатели D B  6 0 1  F 

( 1 350 л . с . ) .  Вооружение - 2 20-мм 
пушки MG 1 5 1 /20Е (боекомплект 350 
патронов на ствол ) и 2 7,92-мм пуле­
мета MG 1 7  (по 1 000 патронов н а  
ствол) под кабиной, а также 2 1 3, 2-мм 
пулемета MG 131  (по 450 патронов на  
ствол ) в дистанционно управляемых 
подвижных установках FDL 1 3 1  по бо­
кам хвостовой части фюзеляжа . В бом­
боотсеке возможна подвеска 8 50-кг, 2 
250-кг или 2 500-кг бомб.  Заводами 
«Мессершмитт" в Аугсбурге и Реге н ­
сбурге, а также фирмой М ИАГ выпуще­
но 94 (по другим данным - 85) таких 
самолетов. 

Ме 21 ОА- 1 - внесены незначительные 
изменения. В январе 1 942 г .  вы пущено 
64 такие машины, после чего последова­
ло решение о прекращении производства 
ввиду непригодности самолета к боевому 
применению. Тем не менее, сборка из 
имеющегося задела продолжалась. В об­
щей сложности выпущено 258 (или 26 1 )  
таких самолетов: 95 (или 98) в 1 942 г . ,  89 
в 1 943 г. и 74 в 1 944 г. 

Ме 2 1 0С- 1 - вариант, строивш ийся 
в Венгрии на Дунайском авиазаводе 
под Будапештом.  Двигатели DB 605В 
( 1 475 л . с . ) .  Удлинен фюзеляж, введены 
предкрылки . Вооружение соответство-
вало М е 21 ОА-0.  Самолеты поставля-
лись как ВВС Венгрии ( под обозначе-
нием М е 21 ОСа- 1 ) ,  так и Люфтваффе 
(М е 21 ОС- 1 ). Выпуск начался в декаб­
ре 1 942 г .  и продолжался до начала 
апреля 1 944 г . ,  когда завод был почти 
полностью разруше н  американски м и  
бомбардировкам и .  Общий объем вы­
пуска составил 276 самолетов - 1 1 0 
Ме-2 1 0С- 1 и 1 66 Ме 2 1 0Са- 1 (по дру­
гим данным,  267 м а ш и н  - 1 08 М е 
2 1 0С- 1 и 1 59 Ме 2 1 0Са- 1 ) . Кроме того , 

Ме 2 1 0А- 1 

Ме 2 1 0Са- 1  

ещё 1 0- 1 5  самолетов было собрано из имеющегося 
задела уже после разрушения завода. 

Разведчик М е 21 ОВ был построен лишь в четырех 
экзем плярах, ещё целый ряд модификаций М е 21 О так 
и остался на бумаге. 

Служба и боевое применение 
Ввиду плохих пилотажных качеств и ограниченного 

объема выпуска М е 21 ОА практически не применялея 
в эскадрах «церштереров" - большинство таких ма-
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ш и н  служило в скоростных бомбардировочных и раз­
веды вател ьных частях. На рубеже 1 94 1 - 1 942 гг. Ме 
2 1 0А-О/А- 1 начал а  получать группа 1/S KG 2 1 0 , но бое­
вой дебют новых самол етов состоялся л и ш ь  летом 
1 942 г .  в одном из разведывательных отрядов,  дейст­
вовавших на Средиземноморском ТВД. С августа 1 942 
г .  М е 21 ОА в н ебол ьшом количестве приелекались для 
налетов на объекты на территории Великобритании и 
суда у её берегов. В октябре 1 942 г. такие самолеты 
получ ила группа 1 1 1/ZG 1 ,  привлекавшаяся для сопро-



Летно-технические характеристики самолетов Ме 2 10 

Ме 2 1 0А-0 Ме 2 1 0А- 1 Ме 2 1 0Са - 1  
Тип двигателей DB 60 1 F  DB 605В 
Мощность двигателя, л .с .  1 350 1 450 
Размах крыла, м 1 6 ,3 
Длина самолета, м 1 2 ,0 1 2, 1 5  
Высота самолета, м 4,2 
Площадь крыла, кв. м 36,25 
Масса, кг 

пустого самолета 7070 7080 7300 
взлетная 9705 97 1 5  1 07 1 5  

Максимальная скорость, 
км/ч 1 на высоте, м 463/0 460/0 475/0 

560/5400 575/6500 
Время набор высоты м 1 мин 4000/7,5 

6000/1 2,4 
8000/22 

Дальность полета, км 1 800 1 800 1 720 
Практический потолок, м 8900 8900 8900 

Венгерский Ме 210Са- 1  борт Z0+99 из группы скоростных 
бомбардировщиков 1 02./2. Август 1 944 г. 

Самолет Ме 210 с реактивными снарядами WrGr.21 ,  
использовавшимися для ударов по плотным боевым порядкам 
бомбардировщиков 

Пара Ме 210А- 1 в полете 

вождения транспортн ых самолетов на 
трассах, соединявших Итали ю  с Северной 
Африкой .  Также М е 2 1  Од применялись как 
штурмовики в Тун исе .  С ноября 1 942 г.  
несколько М е 21 Од п роходили войсковые 
испытания в ночных истребительных груп­
пах, показав свою полную непригодность 
дл я роли ночного истребител я .  К л ету 
1 943 г .  М е 21 Од в частях первой л и н и и  
практически н е  осталось. 

ВВС Венгрии помимо примерно 1 60 са­
молетов М е 21 ОСа- 1 местного п роизвод­
ства получили ещё 1 9  М е 21 О из Герма­
нии .  Они эксплуатировались в одной ноч­
ной истребител ьной (с июня 1 943 г . )  и 
трех скоростных бомбардировочных эска­
дрильях. Последние из венгерских М е 21 О 
прослужили до марта 1 945 г .  

Один Ме 2 1 0А на борту подводной лод­
ки был доставлен в Японию,  где исполь­
зовался для испытан и й .  

Цикл разработки и внедрения М е 2 1  О 
от первого старта прототипа до боевого 
дебюта занял три года - н едопустимо 
много для военного времени. К моменту 
появления М е 2 1  О в строевых частях нишу 
многоцелевого самолета - и стребителя­
бом барди ровщика, штурмовика ,  развед­
ч ика - занял весьма удачный одномотор­
ный Fw 1 90.  Но и начало строевой службы 
отн юдь не означало решения всех про­
блем - М е 21 О оказался на редкость не­
везучи м  самолетом,  его э ксплуатация со­
п ровождалась частым и  авариями и посто­
янными доработками.  В итоге, Ме 2 1 0  так 
и не стал массовой машиной.  
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Messerschmitt М е 4 1  О 
Мессершмотт М е 4 1  О 

Неудачный Ме 2 1 0  так и не смог замен ить .Вf 1 1 0 .  
Пол ноценной заменой ему должен был стать М е 4 1  О ,  
позиционировавшийся как «кампфцерштерер•• - ско­
ростной бомбардировщик и тяжелый истребител ь,  оп­
тимизированный для действий на малых и с редн их 
высотах. Внешне и в технологическом отношен и и ,  Ме 
4 1  О имел много общего с М е 21 О .  Некоторым пере­
делкам подверглось крыло , а двигатели заменили бо­
лее мощными DB 603А. 

В программе разработки М е 41 О было использова­
но не менее 28 прототипов, подавляющее бол ьш и нст­
во которых не строили «С нуля••, а переоборудовали из 
М е 21 О, причем часть самолетов сохраняла старые 
двигатели DB 601 F. Осенью 1 942 г .  начались испыта­
ния первого из них - М е 41 OV1 . По сравнению с ис­
ходным М е 21 О уnравляемость стала вполне приемле­
мой. Летные характеристики М е 4 1  О были существен­
но выше,  чем у Bf 1 1  О .  В я н варе 1 943 г .  н ачался 
серийный выпуск. В общей сложности в 1 943- 1 944 гг. 
выпущено (с учетом переоборудованных из М е 21 О) 
1 1 60 М е 41  О ,  из них 901  фирмой « Мессершм итт» и 
259 - «Дорнье••. 

Основ1-tые модификации:  
М е 4 1  ОА- 1 - скоростной бомбардировщик. Двига­

тели DB 603А ( 1 750 л . с . ) .  Вооружение соответствует 
М е 21 ОА, но добавлены подкрыльевые держатели для 
4 50-кг авиабомб. И меется прицел для бомбометания 
с пики рования .  Модификацион ные комплекты обеспе­
чивали переоборудование самолета в фоторазведчи к  
(М е 41  OA- 1 / U 1  ) ,  установку подфюзеляжного контейне­
ра с 2 20-мм пушками MG 1 5 1 /20Е и боекомплектом 
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Трофейный Ме 4 1  О на испытаниях в США. 
Авиабаза Райт-Филд 

250 с нарядов на ствол ( М е  4 1 0A- 1 /U 2 ) ,  установку 50-
м м  пушки ВК 5 с боекомплектом 21 снаряд ( М  е 41 OA-
1 /U4) .  

М е 4 1  ОА- 2  - «церштерер•• без подкрыльевых бом­
бодержателей и прицела для бом бометания с пикиро­
вания.  Модифи каци о н н ы е  комплекты обеспеч и вали 
перео борудование сам олета в фотораз ведч и к  ( М е  
4 1 0A-2/U 1 ) , ночной истребитель с РЛС F u G  2 20 ( М е  
4 1  OA-2/U 2 ) ,  установку 50-мм пушки В К  5 с боекомп­
лектом 21  снаряд ( М е  4 1 0A-2/U4) ,  установку 2 30-мм 
пушек М К  1 08 со снятием пулеметов M G  17 ( М  е 4 1  OA-
2/R 2 ) .  

Летно-технические характеристики самолетов 
Ме 4 1 0  

Тип двигателей 
Мощность двигател11, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг 

пустого самолета 
взлетна11 

Максимальна11 скорость, 
кмjч 1 на высоте, м 

Врем11 набор высоты м 1 мин 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

Ме 4 1 0А- 1 
DB 603А 

1 750 

7525 
9660 

505/0 
620/6700 
595/8000 

1 700 
1 0000 

1 6 ,38 
1 2 ,5 
4 ,3 

36,2 

Ме 41 08-1  
DB 603G 

1 900 

7990 
1 1 250 

580/4000 
600/6000 
625/8 1 00 
8000/22,5 
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Ме 4 1 0А- 1 

М е 4 1  ОА-3 - разведывательный вариант. Пулеме­
ты · MG 1 7  не устанавли вались. В бомбоотсеке монти­
ровались 2 АФА. 

М е 41 ОВ- 1 - аналог М е 41 ОА- 1 с двигателя м и  D B  
603G ( 1 900 л . с . )  и заменой пулеметов M G  1 7  на M G  
1 3 1 .  Модификационные комплекты обеспечи вали ус­
тановку подфюзеляжного контей нера с 2 20-мм пуш­
кам и  MG 1 5 1 /20Е снарядов на ствол (Ме 4 1 0B - 1 /U 2 ) ,  
установку 50-мм пушки В К  5 с боекомплектом 2 1  сна­
ряд ( Ме 4 1 0B - 1 /U4) .  

М е 41  ОВ-2 - аналог М е 4 1  ОА-2 с двигателя м и  D B  
603G ( 1 900 л . с . )  и заменой пулеметов MG 1 7  на MG 
1 3 1 . Модификационные комплекты обеспеч и вали ус­
тановку подфюзеляжного контейнера с 2 20-мм пуш­
ками MG 1 5 1 /20Е снарядов на ствол (Ме 4 1 0B-2/U2 ) ,  
установку противокорабельной РЛ С F u G  2 0 0  с о  сняти­
ем носовых пулеметов MG 1 3 1  (Ме 4 1 0B-2/U3 ) ,  уста­
новку 50-мм пушки ВК 5 с боекомплектом 2 1  с наряд 
(М е 41  OB-2/U4; часть таких самолетов получила 37 -мм 
пушку ВК 3 ,7 ) ,  установку дополн ительно 2 30-мм пу-
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шек М К  1 03 или М К  1 08 ,  или же 2 либо 
4 20-мм пушек ( М  е 4 1  OB-2/U2/R2, R3,  
R4 и R 5 ) .  

М е 4 1  О В - 3  - аналог М е 4 1  ОА- 3  с 
моторам и  DB 603G . 

Ме 4 1 0 В - 6  - п роти вокорабел ьный 
самолет с РЛС FuG 200 и 2 дополни­
тельными 30-мм пушками МК 1 03 .  По­
строен в небольшом кол ичестве. 

Серийно не строился носитель пла­
н и рующих авиабомб М е 41 ОВ-5 ,  а так­
же фоторазведчики М е 41 О В - 7  и М е 
4 1 0В-8 .  

Служба и боевое применение 
П е р в ы м и  боевыми частя м и ,  полу­

чившими М е 4 1  О в мае 1 943 г. ,  стали 
бом барди ровоч ные груп пы 1/KG 5 1  и 
V/KG 2 .  Помимо бом бовых ударов по 
объектам в Англ и и ,  их экипажи п р и ­
влекал и с ь  к блокировке б ританских 
аэродром о в ,  пытаясь пе рехваты вать 
вражеские бомбардировщики на взле­
те или посадке.  В первой половине 
1 944 г .  на Западе действовала воору­
женная М е 41 ОВ-6 группа 1/ZG 1 ,  глав­
ной задачей которой было п ри крытие 
и сопро вожде н и е  дал ьних морских 
разведч и ко в .  Для п р и крытия спаса­
тел ьных гидросамолетов отряды М е  
4 1  О включали и в состав морских спа­
сательных груп п .  

На Средиземноморском Т В Д  в мае 
1 943 г .  начала получать М е 41 О группа 
1 1 1/ZG 1 ,  но уже в июле её отвел и в Гер­
м а н и ю .  В дал ьнейшем и м е н н о  П В О  
рейха стала главной задачей для М е  
4 1 0 .  Для этой цел и п ре влекал ись н е  
только ч асти «церштереров•• ( на п р и ­
мер,  1 1  и 1 1 1/ZG 26) ,  но и бомбардиро­
вочные груп пы 1 1  и IV/KG 5 1 .  При усло­

вии тесного взаимодействия с одномоторными и стре­
бителями,  сковывавшими боем вражеские истребите­
ли сопровождения,  тяжело вооруженные М е 41 О могли 
причинить значительный урон бом барди ровщика м .  Но 
уже с июля 1 944 г .  началось перевооружение частей с 
М е 41 О на одномоторные истребител и .  К концу года 
М е 41 О в строю Л юфтваффе п очти не осталось. 

П ревосходя Bf 1 1  О по летно-тактическим характе­
ристикам (п режде всего , скорости и дальности поле­
та) ,  М е 41 О уступал ему в универсальности примене­
ния, я вляясь хорошим с коростным бом барди ровщи­
ком и разедч иком.  Неплохо он зарекомендовал себя в 
качестве тяжелого дневного и стребителя П В О ,  хотя 
это ам плуа даже не рассматривалоь при вы работке 
тактико-технических требований к самолету. В то же 
время , М е 41 О н и как не годился на роль ночного ис­
требителя .  Итог оказался парадоксальн ы м :  Bf 1 1  О ос­
тавался в производстве дол ьше,  чем самолеты,  со­
зданные для его замены,  и был построен в гораздо 
большем количестве. 
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Messerschmitt Ме 163 <<Komet>> 
Мессершмотт Ме 1 63 <<Комет>> 

Ме 1 63 стал единственным в истории авиации ракетным самолетом, 
v.частвов:аБrшим в боевых действиях 

Истребитель, совмещавший в себе сразу несколько 
инноваций - аэродинам ическую схему «бесхвостка" и 
жидкостный ракетный двигатель (ЖРД) в качестве си­
ловой установки . В основу конструкции планера были 
положены разработки А. Липпиша.  С 1 935 г .  доводка 
концепции «бесхвостки" осуществлялась в исследова­
тельском и нституте DFS. Разработка Ж РД в то же вре­
мя велась под руководством Г.  Вальтера. В я н варе 
1 939 г. группа Липпиша перешла на фирму « Мессерш­
митт", где продолжила доводку планеров-бехвосток с 
прицелом на установку ЖРД. В августе 1 940 г. нача­
лись испытания самолета DFS 1 94 с ЖРД «Вальтер•• 
HWK R 1 тягой 400 кгс . Успешные их результаты уско­
рили разработку усовершенствованного варианта ма­
шины,  получившего обозначение Ме 1 63А. В то время 
она рассматривалась как исследовательская . Самолет 
оборудовался ЖРД HWK R l l - 203b и не имел нормаль­
ного шасси :  взлет производился с применением сбра­
сываемой колесной тележки,  а посадка - на подфюзе­
ляжную лыжу. П родолжител ьность работы дви гателя 
составляла всего 4 мин .  

Построили 1 О М е 1 63А, Использовавшихея для ис­
пытаний .  Первый полет с ЖРД состоялся 1 8  августа 
1 94 1  г .  Уже в первых полетах самолет развил горизон­
тальную скорость 800 км/ч, а 2 октября был превзой­
ден рубеж в 1 000 кмjч (правда, в последнем случае 
Ме 1 63А взлетел на буксире, и лишь после набора вы­
соты был запущен ЖРД) .  
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П рекрасные скоростн ые характеристики Ме 1 63А 
вызвали и нтерес у рейхе м и нистерства авиаци и ,  по­
требовавшего п ревратить самолет в истребитель-пе­
рехватч ик,  доведя время работы двигателя до 1 2  м и н .  
Для этого п ри шлось переп роектировать фюзеляж, 
увеличив его объе м ,  испол ьзовавш ийся для размеще­
ния баков с окисл ителем ( перекисью водорода) .  За­
пас топлива (смези гидрази нгидрата и метанола) на-

Летно-технические характеристики самолетов 
М е 1 63B- l 

Двигатель: 
тип 
максимальная тяга, кгс 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг  

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 

Скороподъемность, мjс 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

HWK 1 09-509А- 1 
1 600 
9,33 
5,98 
2,75 
1 8 ,5 

1 905 
3950 
43 1 0  

825 
955 

80 
200 

1 2000 



ходилея в крыле. Первый заказ, выданный 1 декабря 
1 942 г . ,  составил 70 самолетов,  Трактовавшихея как 
предсерийные.  П роизводство осуществлялось п ред­
приятием «Мессершмитта» в Регенсбурге и заводом 
фирмы «Клемм•• в Бёблингене.  Общий объем выпуска 
оценивается в 400-450 экземпляров. 

Основные модификаци и :  
Ме 1 638 - вместо деревянной посадочной лыжи 

применена металл ическая , кроме того, установлено 
хвостовое колесо . Вооружение - 2 20-мм пушки MG 
1 5 1 /20 с боекомплектом по 1 00 с нарядов (на первых 
46 самолетах, получивших обозначение М е  1 63В-0)  
или 2 30-мм пушки МК 1 08 ( по 60 снарядов;  самолеты 
с таким вооружением обозначались Ме 1 63 В - 1  ). Сило­
вая установка на первых экземпля рах - ЖРД « Валь­
тер» HWK 1 09-509А-О с регули ровкой тяги в пределах 
300- 1 500 кгс.  З атем при менялея HWK 1 09- 509А- 1 
( 1 00 - 1 600 кгс ) .  Расход топлива на практике оказался 
выше расчетного, и время работы ЖРД не превышало 
8 мин.  

Ме 1 635 - двухместный безмоторный учебный ва­
риант,  п редназнача в ш и йся для отработки посадки . 
Построено несколько экземпляров. 

Не успели попасть в серийное производство усо­
вершенствованные модификации М е 1 63С и Ме 1 63 0 .  

Служба и боевое применение 
Для освоения нового истребителя уже в мае 1 942 г .  

сформировали испытательную команду EKdo 1 6 . Л ич ­
ный состав в н е ё  набирали в основном из б ы в ш и х  
планеристов ,  поскольку посадка на М е  1 63 требовала 
навыков безмоторных полетов .  Освоение шло медлен­
но ввиду задержек с поставкой самолетов - доводка 
Ме 1 63 В  затягивалась; кроме того , заводы подверга­
лись налетам авиации союзн и ков,  что также замедля­
ло их работу. 

Первой боевой часть ю ,  воо ружен н о й  Ме 1 63 В  
должна была стать вновь формируемая эскадра JG 
400. В начале 1 944 г .  были сформрованы её первые 
отряды - 1 .  и 2 ./JG 400, а 1 3  мая состоялся первый 
боевой вылет, оказавш и й ся безусп е ш н ы м  - из-за 
п роблем с двигателем « Комет» не смог настичь истре­
битель противника.  

Характерной чертой Ме 1 63 стала аэродинамичес­
кая схема «бесхвостка» 

Ме 1 638 

Летом 1 944 г .  оба отряда были сосредоточены на 
аэродроме Брандис и включены в систему П ВО райо­
на Лейп цига. 1 6  августа состоялся первый результа­
тивный возудшн ы й  бой:  5 Ме 1 63 В  п однялись на пере­
хват соединения американских бомбарди ровщиков.  
Был сбит 1 В - 1 7, но потеряно 2 Ме 1 63 В .  В дал ьней­
шем применение « Комет» носило эпизодический ха ­
рактер. До конца войны· их п илоты одержали 1 6  воз­
душ ных побед ( п роти в н и к  п одтве рждает л и ш  9 из 
них) .  Собственные потери были довольно знач итель­
ными, причем в основном они приходились на учеб­
ные вылеты.  

Основными недостатками Ме 1 63 были малое вре­
мя работы двигателя и сложность регули рования ско­
рости полёта. Опытные п илоты п ытались регул ировать 
с корость сближе н и я  с цел ью путём в ы кл ючения и 
вкл ючения двигателя в сочетании с выполнением го­
рок и скольжений . П онятно, что эти манипуляции тре­
бовали филигранной техники п ил отирования и были 
очень сложны и опасны в исполнении .  

Документация для п роизводства М е  1 63 была пере­
дана Я п о н и и ,  где освое н и е м  в ы п уска зани малась 
фирма «М и цубиси» под обозначением J8M 1 (для фло­
та ) и Ки 200 (для арм и и ) .  П рототип японской построй­
ки разбился в первом же полете. До капитуляции ус­
пели построить ещё несколько экземпляров, но в воз­
дух они так и не поднялись.  

В послево е н н ы й  п е р и од н ес кол ько десятков эк­
земпляров М е  1 63 испол ьзовал ись для изучения в Ве­
ликобритан и и ,  США, СССР. 

1 2 1  



Messerschmitt Ме 262 <<Schwalbe/Sturmvogel>> 
Мессершмотт Ме 262 

<<Швальбе/Ш турмфоrель>> 
(<<Ласточка/Буревестник>>) 

М е  262 был вьтолнен по схеме низкоплана с двигателями, 
размещенными в гондолах под крылом 

Самолет, заслуживший место в анналах м и ровой 
авиации как первый турбореакти в н ы й  и стребител ь ,  
пошедший в бой.  Разработка е г о  началась осенью 
1 938 г . ,  когда фирма получила контракт на проектиро­
вание самолета под 2 ТРД BMW Р3302 тягой до 600 
кгс . Предполагалось, что двигатели будут готовы для 
установки на самолет к декабрю 1 939 г . ,  но эти сроки 
оказал ись чересчур оптимистичными - специалисты 
BMW столкнулись с серьезными проблемами при его 
доводке . Поэтому разработч икам Ме 262 п р и шлось 
переориентироваться на альтернативную силовую ус­
тановку - ТРД Jumo 004. 

В конструктивном отношении Ме 262 представлял 
собой цел ьнометалл ический моноплан с низкораспо­
ложенным крылом умеренной стреловидности и одно­
килевым оперением.  ТРД располагал ись в подкрылье­
вых мотогондолах. В начале 1 94 1  г. планер первого 
прототипа Ме 262V1 был готов, но ТРД обеих фирм 
все ещё доводились. Поэтому в качестве временной 
меры на самолет в носовой части установили поршне­
вой двигатель Jumo 2 1 0G ,  что позволило Ме 262V 1  
впервые подняться в воздух 1 8  апреля 1 94 1  г .  25 мар­
та 1 942 г .  состоялся первый полет с ТРД BMW 003 ( ПД 
при этом с самолета не снимался ) ,  завершивши йся 
авари йной посадкой . 1 8  июля 1 942 г .  вышел на испы­
тания Ме 262V3 с ТРД Jumo 004А, а 1 октября - Ме 
262V2 с такими же двигателями.  Дал ьней шая дора­
ботка проекта привела к применению нового ш асси с 
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носовой стойкой,  опробован ного на Ме 262V6 - пер­
вом из п редсерийной партии Ме 262А- О .  В общей 
сложности в ноябре 1 942 г .  - феврале 1 944 г .  постро­
или 23 Ме 262А-О ,  использовавш ихся для отработки 
разл ичных систе м ,  а затем - для войсковых испыта­
н и й .  Поставки серийных Ме 262 Л юфтваффе начались 

Летно-технические характеристики самолетов 
Ме 262A- l a  

Двигатели :  
тип 
максимальная тяга, кгс 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 3000 м 
на высоте 6000 м 
на высоте 1 0000 м 

Скороподъемность, м/с 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

Jumo 0048 
900 

1 2 ,65 
1 0,6 

2 ,8 
2 1 ,7 

3800 
6400 
7 1 40 

822 
850 
865 
8 1 5  

20 
840 

1 1 450 



Реактивный истребитель-бомбардиров­
щик Мессершмитт Ме 262А -2а из 1/KG 
5 1  на аэродроме. На подфюзеляжной 
подвеске самолета две 250-кг бомбы 

в июне 1 944 г . ,  когда, наконец, удалось на­
ладить производство ТРД. В общей слож­
ности на заводах Аугсбурга и Регенсбурга 
выпустили 1 930 Ме 262, из них Л юфтваф­
фе успели принять 1 433 машины (осталь­
ные были повреждены или уничтожены на 
заводах) .  Неофициальное наименование 
<<Швальбе» использовалось для истреби­
тельных вариантов, <<Штурмфогель" - для 
истребительно-бомбардировочных. 

Основные модификации:  
Ме 262А- 1 а - ТРД Jumo 004В- 1  (впос­

ледствии В-2 и В-3)  тягой 900 кгс. Воору­
жение - 4 30-мм пушки МК 1 08 ,  установ­
ленные в носовой части (боекомплект 1 00 
снарядов на ствол для верхней пары и 
80 - для н ижне й ) .  Вариант Ме 262A- 1 a/U 1 
(3 самолета) получил усиленное вооруже­
ние - 2 МК 1 08 ,  2 30-мм пушки МК 1 03 
(по 72 снаряда) и 2 20-мм MG 1 5 1 /20 (по 
1 46 снарядов) .  Ещё 3 самолета Ме 262А-
1 ajU4 в опытном порядке вооружал ись 1 
50-мм пушкой ВК 5 (30 снарядов) .  Испы­
тывался и вариант М е 262А- 1 ajU5 с 6 
пушками МК 1 08 .  Один Ме 262A- 1 a/U2 ис­
пытывался в качестве ночного истребите­
ля с РЛС FuG 220. Ме 262A- 1 a/U3 п ред­
ставлял собой разведч ик с АФА на месте 
пушек (часть самолетов сохранили 1 пуш­
ку М К  1 08 ) .  Вариант Ме 262A- 1 a/R 1 был 
и стребител ем-пе рехватч иком,  до п ол н и ­
тельно вооруженным 2 4  5 5 - м м  НАР клас­
са <<воздух-воздух" R4M . 

Ме 262А-2а - истребитель-бомбарди­
ровщик,  пе ределан н ы й  из М е 262А- 1 а .  
Отличался л и ш ь  наличием подфюзеляж­
ных держателей для 2 250-кг или 1 500-кг 
бомб. 2 самолета Ме 262A-2a/U 1 допол­
н ительно получ или прицел для низковы­
сотного бомбометания,  установленный в 
носовой части вместо 2 пушек. Ме 262A-
2a/U2 92 машины)  и мели в носовой части 
застекленную каби ну для второго члена 
экипажа - бомбардира. 

Серийно не строились бронированный 
штурмовик Ме 262А-3а и разведч и к  М е  
262А-4а. В небольшом количестве выпус­
калея разведчик Ме 262А-5а, приспособ­
лен ный для подвески 2 300-л ПТБ. 

М е 2628- 1 а - двухместный учеб н ы й  
вариант. Пушечное вооружение сохране­
но.  Второе кресло для инструктора уста­
новлено на месте заднего основного топ­
ливного бака , что потребовало установки 
пилонов для подвески 2 300-л ПТБ. Пост-

Ме 262А - 1 а  
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рое но 1 5  еди ниц, ещё около 1 О переоборудовано в 
ночной истребитель Ме 262B- 1 a/U 1 с РЛС FuG 2 1 8  и 
пелен гатором FuG 350ZC. 

Не успел попасть в серию Ме 262В-2а - ночной ис­
требитель с удлиненным фюзеляжем и РЛС FuG 240. 
Также не выпускались самолеты Ме 262С с комбини­
рованной силовой установкой (ТРД+ЖРД) .  

Служба и боевое применение 
Для освоения Ме 262 в апреле 1 944 г .  в Л ехфельде 

сформировали испытательную команду EKdo 262,  яд­
ро которой составили летчики-испытатели «Мессерш­
митта». Поначалу упор делалея на вы работку тактики , 
позволяющей перехватывать скоростные разведчики 
союзников. Первый перехват «М оскита» ( безрезул ь­
татный) состоялся 25 и юля 1 944 г .  - таким образом ,  
М е  262 совершил первый боевый вылет на два дня 
раньше британского «Метеора•• .  В сентябре 1 944 г .  
EKdo 262 была реорганизована в «Команду Новотны »  -
по имени командира Вальтера Новотны,  а после его 
гибели в ноябре 1 944 г . - в 1 1 1/JG 7. Груп пы 1 и 1 1  эска­
дры JG 7 были сформирован ы ,  но до полного штата 
не доведены. Главной задачей эскадры стал перехват 
в дневных условиях американских бомбардировщиков.  
К концу войны на счету штаба эскадры и груп п ы  1 1 1/JG 
7 было 427 воздушных побед, в т . ч .  около 300 четы ­
рехмоторных бомбардировщиков .  
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Линейка Ме 2б2А на аэродроме 

В августе 1 944 г. состоялся боевой дебют истреби ­
телей-бомбардировщиков М е  262А- 2а. Этими самоле­
тами вооружили 1 ,  а затем 1 1  груп пы эскадры KG 5 1 .  В 
дальнейшем Ме 262А поступ или ещё в несколько бом­
барди ровоч ных эскадр, реорганизованных в истреби­
тельные - KG( J )  6 ,  KG(J)  27,  KG(J) 30,  KG(J)  54, KG(J)  
5 5 .  В феврале 1 945 г .  под командованием А. Галланда 
была сформи рована элитная истребительная часть JV 
44, п риступи вшая к боевой работе в начале ап реля . 
Еди нственной частью, эксплуатировавшей с февраля 
1 945 г. ночные и стреб ител и М е 262 В - 1  a/U 1 ,  стала 
« группа Вельтера" (по имени командира К .  Вельтера) ,  
в апреле переименованная в 1 0 ./NJG 1 1 .  

Трофейные М е  262 ш и роко изучались в странах- по­
бедителях.  В СССР рассматри валась даже возмож­
ность выпуска серии таких самолетов ,  но от этой идеи 
отказались,  поскольку машина не и мела н и каких пре­
и муществ перед МиГ -9 .  В Чехасловакии собрали не­
сколько Ме 262 как в одноместном варианте (S-92) ,  
так и в двухместном (CS-92) .  

Самолет Ме 262 стал первым реактивным истреби ­
телем ,  пошедши м  в б о й .  Опыт е г о  применения пока­
зал , что машина может успешно применяться для пе­
рехвата в ражеских бомбардировщиков ,  н о  в манев­
ренном воздуш н о м  бою даже п ротив п о р ш н евых 
истребителей ему приходилось трудно.  Наиболее уяз­
вимым Ме 262 был на взлете и посадке.  
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Fiat CR.32 
Фиат CR.32 

Fiat CR. 32quarter 

Эта машина,  названная известн ы м  авиацион н ы м  
историком Дж. Томпсоном «лучшим истребителем 30-
х гг. » ,  была одним из символов « Реджиа Аэронаутика». 
Разработан ная под руководством Ч. Розателл и ,  она 
стала плодом эволюционного развития длинной линии 
истребителей, начиная с появившегося в 1 922 г .  C R . 1 .  

Fiat CR.32 
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Н епосредственным предшественн иком C R . 3 2  был по­
лутораплан СR .ЗО .  П ри создании «32-й»  модели конст­
руктор п реследовал цель максимально улучш ить лет­
но-технические характеристи ки,  не имея возможности 
применить более мощную силовую установку. Естест­
венным выходом было максимально ужать габариты и 
уменьшить вес - что и удалось сделать. Площадь кры­
ла на CR .32  уменьшили по сравнению с предшествен­
н иком на 5 кв.  м - с 27,05 до 22 , 1 кв .  м, фюзеляж уко­
ротили на полметра. Благодаря принятым мерам уда­
лось существенно улуч шить маневренность машины -
качество , считавшееся особенно важным в ЗО-е гг . ,  в 
период торжества тактики воздуш ного боя «собачья 
свал ка» . Скорость же осталась примерно на уровне 
предшествен н ика. В общем же самолет п редставлял 
собой вполне традиционный полутораплан с неубира­
ющимся шасси. 

П рототип впервые поднялся в воздух 2 8  ап реля 
1 933 г .  Поставки сери йных самолетов начались в мар-



те 1 934 г. и п родолжалось в Итал и и  до 
1 938 г. (в Испании строился в 1 940- 1 943 Компановочная схема истребителя Fiat CR.32 

гг. ) .  Общий объем выпуска составил 1 003 
самолета в Итал ии и 1 00 в Испан и и .  

Основные модификаци и :  
C R . 3 2  - базовая модел ь .  В ооруже н 

двумя 1 2 ,7 -мм синхронными пулеметам и  
( в  варианте для Китая - двумя 7 , 7 - м м  пу­
леметами ) .  До февраля 1 936 г .  построено 
282 машины.  

C R . 32Ьis - воо руже н и е  усилено за 
счет двух 7 ,7-мм пулеметов в обтекателях 
над верхним крылом.  Двигатель A.30RAbis 
с новым карбюратором,  позвол и в ш и м  
снизить расход топлива и ,  соответствен-
но, увелич ить на полчаса nродолжительность полета . 
Также был введен особый режим взлетного форсажа, 
позволявший в течение трех м и нут поднять мощность 
до 800 л .с .  До лета 1 937 г .  выпущено 287 самолетов .  

CR. 32ter - для улучшения летных качеств вооруже­
ние вновь ограничено двумя 1 2 ,7-мм пулеметами .  Во 
втором полугодии 1 937 г .  изготовлено 1 50 самолетов. 

CR.32quater - внесены н езнач ител ьные усовер­
шенствования ( изменен козырек кабины,  установлен 
новый телескопический при цел ) .  Самолет n риспособ­
лен для подвески 1 2  2-кг или двух 50-кг авиабомб.  В 
1 938 г. произвели 287 маш и н .  

HA- 1 32-L - вариант, строившийся по лицензии на 
заводе « Испано Авиасьон•• в Севилье. Соответствовал 
модификации CR. 32quater .  В 1 940- 1 943 гг. изготовле­
но 1 00 единиц.  

Fiat CR. 32Ьis 

ствовали в быстротечном конфл и кте со Словакией в 
Служба и боевое применение 1 939 г. ,  записав на свой счет девять воздушных побед 
Помимо Италии самолет находился на вооружении и не понеся потерь, но к 1 94 1  г .  уже были заменены 

ряда других стран . Первым покупателем стал Китай,  более современными истребител я м и .  45 самолетов 
получивший 1 6  CR .32 даже раньше, чем начались по- C R . 32bis в 1 936 г. было поставлено в Австри ю .  И м и  
ставки в ВВС Италии .  Однако в Китае эти истребители укомплектовали 2-ю истребител ьную эскадру. П осле 
не пользавались поnулярностью - двигатели A.30RA ра- аншл юса австри йские CR .32bis вошли в состав Л юфт-
ботали на бензино- бензол ьно-
спиртовой смеси, не применяемой 
ни на каком другом типе самолетов 
китайских ВВС. CR .32,  успев послу­
жить во 2-й ,  8-й и 1 4-й авиагруn­
пах, к концу 1 936 г. были списан ы .  

Около 400 самолетов попало в 
Испан и ю ,  где они служили как в 
франкистекой авиаци и ,  так и в со­
ставе итал ьянского экспедицион ­
ного корnуса - «Авиацьоне Легио­
нариа».  В Испании самолет про­
звали «Чирри» - «Сверчок» (Chirri -
созвучно аббревиатуре C R ) .  К на­
чалу 1 940 г .  ВВС Испании распо­
лагали 242 C R . 32 .  С 1 942 г .  часть 
машин переоборудовалась в двух­
местн ые учебные. Последние HA-
1 32 - L  дослужили в испанских 
авиаш колах до 1 957 г .  

В 1 935- 1 936 гг. 50 CR.32 полу­
чила Венгри я .  Эти самолеты уча-

Летно-технические характеристики самолета Cr.32 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
верхнего 
нижнего 

Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 1 000 м 
на высоте 3000 м 
на высоте 5000 м 

CR.32 

Фиат A.30RA 
600 

1 325 
1 850 

340 
337 
375 
352 

Время набора высоты 3000 м, мин, с 5 ' 1 0" 
Практический потолок, м 8800 
Продолжительность полета, ч 2 

CR.32Ьis CR.32ter CR.32quater 

Фиат A.30RAbis 
600 

9,50 
6 , 1 45 
7,45 
2,63 

22, 1 0  

1 400 1 390 1 385 
1 970 1 9 1 5  1 905 

330 329 338 
328 337 

350 351 356 
329 343 340 

5'30" 5'25" 5' 1 0" 
8000 7670 7550 

2,5 
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Fiat CR.32ter 

Испанский истребитель Hispano HA- 132-L 
(лицензионный вариант Fiat CR.32) 

Fiat CR.32 в строю Люфтваффе 

ваффе и использовались в качестве учебных. В 1 938 г .  
самолеты CR.32quater закупила Венесуэла (9 машин) 
и Парагвай (5) .  Венесуэльские самолеты отл ичались 
от стандартных увеличенными радиаторами ,  необхо­
димыми для эксплуатации в жарком кл имате.  

Италья нские CR.32,  помимо войны в Испании,  при­
няли участие в быстротечной кампании по захвату Ал­
бании в ап реле 1 939 г. К моменту вступления Италии 
во Вторую ми ровую войну 10 и юня 1 940 г .  •Реджиа 
Аэронаутика» располагала 294 CR.32 ( 1 77 исправных ) .  
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И м и  были вооружены 2-я и 24-я груnп ы  в континен­
тальной Итал и и ,  1 57-я на Сицил и и ,  9-я на Сардинии ,  
8-я и 1 3-я ( nоследняя перевооружалась на C R .42) в 
Ливии ,  1 60-я в Албан и и ,  а также 1 63-я отдел ьная АЭ 
на о. Родос и 41 0-я и 4 1 1 -я АЭ в Абиссини и .  В Север­
ной Африке сам олеты C R . 32 показали свою п ол ную 
несостоятельность в схватках с более современными 
б ританскими и стребителя м и  • Гладиатор» и •Харри­
кейн» ,  и уже в конце июня 1 940 . г .  началась передача 
их в штурмовые части ( 1 2- ю  и 1 6-ю групn ы ) .  В этом 
качестве они и спользовались до начала 1 94 1  г .  В Вос­
точной Африке C R . 32 п рослужили при мерно до сере­
дины 1 94 1  г .  Самолеты 2-й и 1 60-й  груnп в конце 1 940 
г. при няли огран иченное участие в кам пании п ротив 
Греци и .  



Fiat CR.42 <<Falco>> 
Фиат CR.42 <<Фалько>> (<<Сокол>>) 

Успех CR.32 способствовал своеобразной « консер­
вации» интереса к истребителя м-бипланам в Италии.  
С одной стороны,  Ч .  Розатепли и руководство . «Фиата» 
пытались «ПО полной» использовать потен циал удач­
ной конструкции ,  а с другой - и военные,  воодушев­
ленные. опытом боев в Испании,  не прочь были и даль­
ше сохранять на вооружении истребители-бипланы . В 
итоге, новое изделие Розатепли - самолет C R .42 -
оказалось последним серийно строившимся истреби­
телем бипланной схемы в мире!  

При создании «наследника•• CR.32 Розатепли после­
довательно опробовал несколько типов двигателей -
как отечественных,  так и импортных. Так п оявились 
опытные машины CR.33 ,  CR.40, C R . 40bis,  C R .4 1 . В ко­
нечном итоге, выбор сделали в пользу 1 4- цилиндро­
вого дви гателя воздуш ного охлаждения A . 74RC38 
мощностью 840 л .с .  Самолет с такой силовой установ­
кой , получивший обозначение CR .42, унаследовал об­
щую аэродинамическую схему CR .32  ( правда, конст­
руктор отказался от излома-«чайки» верхнего крыла, 
выполнив его прям ы м ) .  Вооружение также не отлича­
лось от предшественника - пара 1 2 ,7-мм синхронных 
пулеметов. П рототип впервые поднялся в воздух 23 
мая 1 938 г. Хотя его максимальная скорость считалась 
уже недостаточной,  самолет показал прекрасную ма­
невренность и управляемость. Это , а также относи­
тельная дешевизна CR .42 открыли ему путь в серий ­
ное производство. Д о  и ю н я  1 943 г .  построили 1 782 
самолета этого типа. 

Основная модификация - CR.42.  Англоязычные 
публикации (а вслед за ними и отечественные перево­
ды) упоми нают о трех модификациях, разл ичавш ихся 
вооружением: CR .42 с одним 1 2 ,7-мм и одним 7,7-мм 

Истребитель Fiat CR.42, весна 1942 г. 

си нхронными пулеметами,  CR .42bis с парой 1 2 ,7-мм 
пулеметов и CR.42ter с четырьмя 1 2 ,7-мм пулемета­
м и .  Но в итал ьянских источниках такого деления не 
отмечается - все выпущен ные самолеты п роходят как 
CR .42 независимо от состава вооружения .  П ри этом 
указывается , что все «Фалька» изначально вооружа­
лись двумя 1 2 ,7-мм пулеметами,  но в частях на мно­
гих из них один (или даже оба)  для облегчения маши­
н ы  заменялись 7,7-мм пулеметами.  

Все дал ьнейшие модификации получены путем пе­
реоборудования C R .42 : 

C R . 42AS - штурмовик, приспособленный для под­
вески пары 1 00-кг бомб. 

Летно-технические характеристики самолета 
CR.42 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
верхнего 
нижнего 

Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 5300 м 

Время набора высоты 3000 м, мин,  с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Фиат A.74RC38 
840 

9,70 
6,50 
8,26 
3,58 

22,40 

1 720 
2295 

342 
438 

4' 1 5" 
1 0050 

775 
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J1 1 Шведских ВВС 
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Fiat CR.42 Бельгийских ВВС 

CR.42 Egeo имел дополнительный топл ивный бак в 
фюзеляже - такие машины предназначал ись для при­
менения в Восточном Средиземноморье. 

CR.42CN - ночной истребител ь,  все ночное обору­
дование которого состояло лишь из удл и ненных вы­
хлопных патрубков дви гателя . 

CR . 42B - двухместный учебный вариант. В 1 943-
1 946 гг. переоборудовано около 40 маш и н .  

В прототи пах остал ись поплавковый и стребитель 
ICR .42 и самолет C R . 42DB с германским 1 2-цилинд­
ровым дви гателем жидкостного охлаждения <<Да й м ­
лер-Бенц» D B  60 1 Е  ( 1 0 1 0  л . с . ) ,  испытывавшийся вес­
ной 1 94 1  г .  

Служба и боевое применение 
<<Фалька•• экспортировался в три стран ы .  Первым 

покупателем стала Венгрия,  заказавшая в 1 938 г .  50 
маш и н ,  а в 1 939 г .  - дополнительно 1 8 .  23 самолета 
прибыли в Венгрию в 1 939 г . ,  а 45 - в следующем го­
ду. Машинами вооружили 1 - й истребител ьный авиа­
полк, включавший две группы п о  три эскадрильи . В 
апреле 1 94 1  г. оди н  самолет в опытном порядке обо­
рудовал и двигателем << Манфред Вейсс» WM - 1 4A (ли­
цензионным вариантом французского G R - 1 4K)  мощ­
ностью 91 О л . с . ,  но испытания п оказали ,  что этот мо­
тор слишком тяжел для C R .42.  

Венгерские ·Фалька» приняли участие в агрессии 
проти и  Югослави и ,  а также в войне п ротив СССР.  К 
концу 1 942 г. уцелевшие C R .42 были изъяты из строе­
вых частей и переданы в ш кол ы ,  но весной 1 944 г .  не­
с колько самолето в ,  приспособлен н ы х  для подвески 
четырех 50-кг бомб, передали в состав 4-й разведы ­
вательной груп п ы .  

Осенью 1 939 г .  Бельгия в спешном порядке заказа­
ла 40 CR.42 .  П оставки их начались в ап реле 1 940 г .  К 
моменту н ападе н и я  Герма н и и  1 О мая 1 940 г. В В С  
Бельгии и мели в строю 23 C R . 42 - 1 5  в 3-й  эскадри­
лье и 8 в 4-й .  Обе эскадрильи образовывали 2-ю ис­
требительную группу. В первый же день вторжения 1 7  
самолетов погибли под немецки м и  бомбами.  В боях с 
•мессерш м иттами» <<Фалька» не и мели н и каких шан­
сов ,  и шесть уцелевших C R .42 2 - й  группы были эваку­
и рованы на территорию Франци и .  

Более спокойной оказалась служба CR .42 в Ш вециИ -
этой стране посчастл ивилось сохранить нейтралитет 
во Второй м и ровой войне.  Накануне войны шведское 
п равительство заказало крупные партии авиатехники в 
С ША, но после начала войны американская адми нист­
рация наложила зап рет на поставки боевых самолетов 
в Европу. Для усиления ВВС при шлось прибегнуть к 
экстренным закупкам , а единствен н ой страной ,  спо­
собной удовлетворить потребности ш ведов, оказалась 
Италия .  Уже в ап реле 1 940 г .  на авиабазу Гётеборг 
п р ибыла первая дюжина CR .42 ,  п олуч и в ш и х  в В В С  
Ш веции обозначение J 1 1 .  В октябре того ж е  года б ы ­
ла заказана вторая партия - 60 C R .42.  В с е  самолеты 
поступили на вооружение флотил и и  F9. В строю ВВС 
истребител и J 1 1  находились до марта 1 945 г .  Впос­
ледстви и  1 9  самолетов было продано частной компа-



нии для использования в качестве буксировщи ков м и ­
шеней . Шесть и з  них сразу ж е  разобрали на запчасти , 
остальные же получили гражданскую регистрацию и 
зксплуатировал ись ещё в течение нескольких лет. 

После перехода Итали и  на сторону анти гитлеров­
ской коалиции и оккупации северной части страны 
вермахтом ,  некоторое количество CR .42 попало в со­
став Люфтваффе. Такие самол еты и сп ол ьзовал ись 
учебными истребительными эскадрами JG 1 04,  JG 
1 06, JG 1 07 и JG 1 08 ,  а также ночными штурмовы м и  
группами NSGr. 7 ( на Балканах) и N S G r .  9 ( в  Итал и и ) .  

По состоянию на 1 О и ю н я  1 940 г .  ВВС Итал и и  рас­
полагали 300 CR .42 ( 202 исправных) .  Ими были воору­
жены 3-й и 53-й стормо (соответственно, 1 8-я и 23-я,  
а также 1 50-я и 1 5 1 -я группы)  на севере страны,  1 7-я 
группа на Сицилии ,  1 0-я в Л ивии (там же перевоору­
жалась с CR.32 на CR.42 1 3-я груп па) ,  1 62-я АЭ на Ро­
досе и сформированные буквал ьно накануне войны 
41 2-я и 41  3-я АЭ в Эритрее. Дебютом для итальянских 
«Фалька" стало участие самолетов 3-го и 53-го стор ­
мо в кампании против Франци и .  Также с первых дней 
войны самолеты CR .42 обеспечи вали удары п о  Маль­
те, воевали в Северной и Восточной Аф рике.  1 8 - ю  
группу в сентябре 1 940 г .  включили в состав <<Итал ьян­
ского воздушного корпуса" ( CAI - Corpo Aereo 
ltal iaпo) ,  организован ного для участия в налетах на Ве­
ликобританию.  В октябре-декабре 1 940 г. ,  базируясь 
в Бельги и ,  группа при няла участие в нескол ьких таких 
налетах. С октября 1 940 г .  1 50-я группа воевала про­
тив Греции ( в  марте 1 94 1  г .  она получила М С . 2ОО,  но к 
тому врем е н и  на CR .42  полностью п·е ре вооружили 
1 60-ю группу) . В мае 1 94 1  г .  1 55-я АЭ участвовала в 
скоротечной кампании в И раке в поддержку мятежа 
Рашида Ал и .  

Наиболее и нтенсивно CR .42 применялись в Север­
ной Африке. По состоянию на 1 сентября 1 940 г .  он ос­
тавался единственным типом итальянского истребите­
ля в Ливии - на <<Фалька" в то время воевали четыре 
группы (8-я,  1 0-я ,  1 3-я и 1 5 1 -я ) .  Впоследстви и  осуще­
ствлялась ротация групп, поскольку тяжелые природно­
климатические условия региона вели к быстрому изно­
су техники . К началу апреля 1 941  г .  в Л и ви и  остались 
лишь две группы с CR .42 - 1 8-я и 1 5 1 -я ,  вскоре сме­
ненные 3-й и 1 60-й .  С того времени <<Фалька» исполь­
зовались, преимущественно, как штурмовики . Несмот­
ря на то, что самолет был морал ьно устаревш и м ,  в 
этом качестве он оказался довольно эффекти вным .  На 
1 августа 1 942 г .  в Ливии воевало три штурмовые груп­
пы CR .42 - 1 0 1 -я ,  1 58-я и 1 59-я;  кроме того, несколько 
<<Фалька» было в составе 1 60-й группы,  в основном пе­
ревооружен ной монопланами G . 50 .  К моменту начала 
сражения под Эль-Аламейном (20 октября 1 942 г . )  к 
ним прибавились ещё 46-я и 47-я штурмовые группы.  В 
общей сложности <<Реджиа Аэронаутика•• располагала в 
Ливии в тот момент 98 CR .42. 

На территории Итал и и  <<Фалька•• в модификации 
CR .42CN применялись в частях ночных истребителей -
1 7 1 - й груп пе, сформированной в октябре 1 94 1  г. на 
Сицилии,  1 67-й ,  созданной в мае 1 942 г . ,  а также 59-
й и 60-й группах, реорганизованных из бомбардиро­
вочных ( в  двух последн их частях C R .42CN применя-
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CR.42B 

лись наряду с другими типами самолетов) .  46-я и 47-
я груп.п ы ,  эвакуирова н н ы е  из Северной Аф р и к и  на 
Сардинию,  в июле 1 943 г. прин имали участие в попыт­
ке отражения высадки союзников на С и цилии.  К мо­
менту перехода Итали и  н а  сторону анти гитлеровской 
коалиции <<Реджиа Аэронаутика•• располагала 1 1 3 са­
молетами C R .42 ( 64 исправных) .  Полностью этим ти­
пом были вооружен ы  46-я и 47 -я груп п ы  (Флорен ция ) ,  
а также 383-я отдел ьная А Э  в Далмаци и ;  ещё целый 
ряд частей экс плуати ровали п о  н ес кальку C R . 4 2 .  
Впоследствии «Фалька•• прим енялея в качестве учеб­
ного как ВВС Итальянско й  социал ьной республ ики ,  
так и итальянскими В В С  на стороне союзников. В по­
слевоенное время учебные C R .42B прослужили в ВВС 
Италии до 1 950 г .  

1 3 1  



Fiat G.SO <<Freccia>> 
Фиат G.SO <<Фреччиа>> (<<Стрела>>)  

Fiat G. 50Ьis из 162-й эскадрильи 1 6 1 -й группы. 
Греция 

Разработка машины велась в рам ках конкурса на 
новый истребитель- моноплан с двигателем воздуш но­
го охлаждения ,  объя вленного <<Реджиа Аэронаутика>> в 
1 936 г. Сам конкурс в узких кругах авиапромышленно­
сти заслужил нелестный титул <<итальянской комедиИ >> ,  
поскольку в нем был предопределен победитель - са­
молет G . 50. 

Проектирование машины велось под руководством 
Дж. Габриэлли на фирме CMASA в г. Марина ди П иза -
одном из дочерних предприятий концерна <<Фиат>>. Са­
молет представлял собой цельнометаллический низ­
коплан нормальной аэроди намической схемы с убира­
ющимся шасси .  Силовая установка - 1 4- цилиндровый 
мотор A .74RC38 мощностью 840 л . с .  Вооружен и е  -
два синхронных 1 2 ,7-мм пулемета с боекомплектом 
300 патронов на ствол . 

Первый прототип G . 50 вышел на испытания 26 фев­
раля 1 937 г. ,  второй - 20 октября 1 937 г .  Испытания 
показал и ,  что самолет имеет хорошую маневренность 
и управляемость, почти не уступая по эти м парамет­
рам истребителям- бипланам, но скоростн ые характе-
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ристики были гораздо хуже, чем у конкурента М С . 200:  
G . 50 развивал всего 456 кмjч , на добрых полсотни ки­
лометров в час меньше,  чем М С . 200 и всего на 1 8  
кмjч больше,  чем биплан C R .42 с тем же двигателем и 
неубирающимся шасси . Тем не менее,  по срокам со­
здания G.50 опережал М С . 200.  

Летно-технические характеристики самолета 
G.SO 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

G.50 G. 50Ьis 

Фиат A.74RC38 
840 

1 0 ,99 
8,03 8,29 

3.28 
1 8 ,25 

пустого самолета 1 940 2077 
взлетная 2350 2706 

Максимальная скорость, км;ч 456 472 
Время набора высоты 3000 м, мин, с3' 1 0" 3'27' ' 
Практический потолок, м 1 0700 
Дальность полета, км 645 1 000 



Финский Fiat G.50 

Основные модификации:  
G . 50 - первый серийный вариант. CMASA выпусти­

ла 245 таких самолетов,  из них первые 45 и мели за­
крытую каби ну,  а остальные по требованию пилотов, 
опасавшихся заклинивания фонаря , оборудовали по­
луоткрытой кабиной.  

G . 50Ыs отличался убираемым хвостовым колесом ,  
что позволило получить некоторую прибавку в скоро­
сти, и увел иченным с 360 до 4 1 1 л запасом топлива.  
Прототип испытывался с сентября 1 940 г .  Построен 
421 серийный самолет, в т.ч. 344 на п редприятии «Аэ­
риталия" в Турине и 77 - на заводе C MASA. 

G . 50B - двухместн ый учебный самолет с закрытой 
передней каби ной ( курсанта ) и открытой задней ( и н ­
структора ) .  П рототип вышел на испытания 3 0  апреля 
1 940 г .  До 1 943 г .  на заводе CMASA выпустил и 1 08 са­
молетов .  

Таким образом, объем производства серийных м о ­
дификаций G .50 составил 774 самолета . Кроме этого, 
целый ряд модификаций в серию не попал : G . 50ter с 
двигателем A.76 RC40 , G . 50V с мотором DB 60 1 ,  ис­
требител ь-бом барди ровщик G . 50bisA,  п и ки ровщик 
G .50bis Tuffo и др . 

Служба и боевое применение 
Первые 1 2  серийных «Фреччиа" в я н варе 1 939 г .  от­

правили в Испани ю .  Но поучаствовать в боях им не 
пришлось - гражданская война завершилась победой 
франкистов .  Машины были переданы ВВС Испании и 
с июня 1 939 г. по 1 943 г. эксплуатировались в 27 - й  
истребительной авиагруппе в Испанском Марокко. 

Осенью 1 939 г .  35 самолетов G .50  заказала Фин­
ляндия . Первую партию из 1 4  маш и н  удалось доста­
вить окольными путя ми через Ш вейцарию, Францию, 

Один из первых Fiat G. 50 
в Испании, январь 1940 г. 

Fiat G.50 в строю Люфтваффе 
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G.50 

Нидерланды и Швецию лишь в январе-феврале 1 940 
г .  В марте к ним присоедин илось ещё 1 2  маш и н  (ос­
тавшиеся 9 самолетов так и не были поставлен ы ) .  Но­
выми истребител я м и ,  перевоо ружили авиагруппу 
Hlelv 26. По итогам <<Зимней войны•• пилоты <<Фиатов•• 
претендуют на 1 4  сбитых советских самолетов .  В ходе 
войны с СССР в 1 94 1 - 1 944 гг. (т. н .  <<ВОйны-продолже­
ния») G .50 эксплуатировались в H lelv 26 до мая 1 944 
г . ,  после чего были переданы в учебные части .  Луч­
шим финским асом на G . 50 стал О. Туоминен,  одер­
жавший на нем 23 из 43 своих побед. В обще й  же 
сложности в ходе <<Войны-п родолжения» п илоты фин­
ских G . 50 записали на свой счет 88 побед. Собствен­
ные боевые потери составили всего три машины (две, 
сбитые в воздушных боях и одна, ставшая жертвой зе­
нитного огня ) .  П равда, ещё 8 <<Фиатов» были разбиты 
в летных происшествиях. 

Во второй половине 1 94 1  г. девять G . 50bis и оди н  
G . 50B передали ВВС Хорватии.  Самолеты поступили в 
1 - ю ято (эскадрилью) 1 -й группы.  В 1 943- 1 944 гг. Хор­
ватия получила от Германи и  дополнительную партию 
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бывших итал ьянских G . 50 ,  что позволило 
довести их общее кол ичество до двух с 
лишним десятков и вооружить и м и  ещё и 
2 1 -е ято 1 1 -й груп п ы .  Н есколько самоле­
тов впоследствии попало в армию И. Броз­
Тито, п родолжив затем службу в ВВС Юго­
славии.  

Около 40 бывших итал ьянских G .50,  за­
хвач е н н ы х  п осле кап итуляции Итал и и  в 
1 943 г . ,  попала в учебные части Л юфтваф­
фе, в частности , в учебные и стребитель­
ные эскадры JG 1 07 и JG 1 08 .  

В Итал и и  первыми освоили G . 50 осенью 
1 939 г .  20-я и 2 1 -я групп ы  5 1 - го стормо.  
По состоянию на 1 О июня 1 940 г .  « Реджиа 
Аэрон аут и ка» распол агала 1 1 8 G . 50 ( из 
них 87 исправных) .  Помимо 5 1 -го стормо, 
они находились на вооружен и и  22-й груп­
пы 52-го стормо.  При этом командование 
не спеш ило вводить монопланы в бой -
они дебютировали лишь в кон це октября 
1 940 г. ,  одновременно над Англией и Гре­
цией .  В первом случае действовала выде­
ленная в состав « Итальянского воздуш ного 
корпуса» 20-я груп п а ,  остававшаяся в 
Бельгии до середины апреля 1 94 1  г. Для 
агрес с и и  п ротив Греции выдел и л и  24-ю 
группу, 1 53 - ю  АЭ 2-й груп п ы  (две другие 
е ё  эскадрильи ещё летал и н а  C R . 3 2 ) ,  а 
также сфо р м и рованную в начале ноября 
1 940 г .  1 54-ю группу. 

В Северной Афр и ке G . 5 0  появились 
лишь в конце декабря 1 940 г . ,  когда в Л и ­
вию п рибыла 358-я  А Э  ( из состава 2 2 - й  
груп п ы ) .  Затем к н е й  присоединились 2-я 
и 1 55-я груп п ы ,  и к концу я н варя 1 94 1  г .  в 
Л и в и и  находилось 77 «Фреччиа» .  Основ-
ной задачей G . 50bis стало сопровождение 
бомбардировщиков. В ап реле в Л и вию пе­
ребросили 20-ю группу. Но вскоре «Фреч-

ч иа» был оттеснен н а  второй план и стребител я м и  
М С .200 и М С . 202.  Н а  1 августа 1 942 г .  в Л и в и и  н а  
G . 50Ьis летали лишь 1 2-я и частично 1 60-я группы,  но 
вскоре первую из них вы вели в Итал и ю .  Последней 
частью «Фреччиа» ,  воевавшей в Северной Африке ,  
стала 368-я АЭ и стребител е й - бо м ба рдировщико в ,  
прибы вшая в Тун ис в декабре 1 942 г . ,  но спустя пару 
недель она потеряла п рактически все свои самолеты . 

К моменту высадки союзников на Сицил и и  в и юле 
1 943 г .  G . 50bis были сосредоточе н ы ,  в основном,  в 
1 58 - й  и 1 59-й  штурмовых группах, располагавших в 
общей сложности 72 самолетами .  1 58 - й  группа с 1 1  
июля п ыталась наносить удары по кораблям против­
н и ка ,  но уже два дня спустя лишилась всех своих ма­
ш и н .  К моменту капитуляции 8 сентября 1 943 г .  боль­
ш инство уцелевших G . 50 было сосредоточено в Гре­
ции (30 самолето в ) ,  ещё 4 было в Дал маци и .  2 1  
машина ч ислилась в составе 1 58 - й  и 1 59 - й  групп в 
Лонате- Поццоло.  Впоследствии несколько «Фреччиа» 
служили в В ВС Итал ья нской социальной республики в 
качестве учебных.  
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Fiat G .55 <<Centauro>> 
Фиат G.55 <<Чентауро>> (<<Кентавр>>) 

Проектирование самолета под обозначением G . 5 5  
началось ещё в июле 1 939 г .  И стребитель разрабаты­
вался под считавши йся перспективным мотор «Фиат» 
А.38. Но в таком виде самолет не был воплощен в ме­
талл - помешала недоведенность мотора.  В и юне 
1 941 г. «Фиат» получил указание министерства авиа­
ции переориентироваться на надежный германский 
DB 605.  Одновременно было предписано радикально 
усилить вооружение самолета, применив мотор- пушку 
MG 1 5 1 /20.  «Фиату» заказали три п рототи па, первый 
из которых вышел на испытания 30 апреля 1 942 г .  П ри 
этом лишь третий прототи п ,  готовый к февралю 1 943 
г., получил вооружение - пушку и четыре синхронных 
1 2,7 -мм пулемета в фюзеляже. Итоги исп ытаний ока­
зались весьма многообещающим и ,  и уже в сентябре 
1 942 г. «Фиату•• заказали 600 истребите-
лей. Поставки предсерийных маши н  нача­
лись в ап реле 1 943 г., а серийных - в ав­
густе. Самолеты строились под герман­
ским контролем до августа 1 944 г . ,  а в 
послевоенное время вы пускались в 1 946-
1949 гг. Общий объем производства G . 55 
составил 2 1 8  единиц.  

Основные модификации:  
G.55 предсерий ные - двигатель D B  

605А ( 1 475 л . с ) .  Вооружение - 1 2 0 - м м  
мотор-пушка M G  1 5 1 /20,  4 1 2 ,7-мм син­
хронных пулемета в фюзеляже . Построено 
17 единиц.  

Fiat G.55 (ММ 537), Турин, 1944 г. 

Летно-тактические характеристики самолета G.SS 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Фиат RA. 1 050 RC58 
1 350 

1 1 ,85 
9,39 
3 , 1 3  

2 1 , 1 1 

Максимальная скорость, кмjч на высоте 7000 м 
Время набора высоты 7000 м ,  мин, с 
Практический потолок, м 

2700 
3672 

620 
7' 1 2" 
1 2700 

1 200 Дальность полета, км 

Второй прототип G.55 (ММ 492) 

1 35 
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«Фиаты" G.55 итальянских республиканских ВВС 

G . 55 серийные - дви гатель RA. 1 050 RC58 ( 1 350 
л.с) .  Вооружение - 3 20-мм пушки M G  1 5 1 /20 (1  в раз­
вале цилиндров мотора, 2 в крыле) ,  2 1 2 ,7-мм син­
хронных пулемета. 

G . 55 

0 

1 36 

G.55 с опознавательными знаками ANR 

G . SSA/B - самолеты послевоенной постройки ( соот­
ветственно, одноместный и двухместны й ) .  Двигатель -
RA. 1 050 RC5 8 .  Вооружение - 4 1 2 ,7-мм пулемета ( 2  
синхронных, 2 в крыле) ,  н а  части машин вместо кры-

л ьевых пулеметов устанавл и вал и с ь  20-
мм пушки « Испано-Сюиза",  часть и мела 
л и ш ь  2 1 2 , 7 - м м  пулем ета. Изготовлено 
1 26 самолетов ,  поставленных В В С  Ита­
л и и ,  Аргентины,  Еги пта и Сирии .  

Н е  попал в серийное п ро изводство 
торпедоносец G . 55 S ,  разрабатывавш и й ­
ся под немецким контролем и испыты­
вавшийся в начале 1 945 г .  

Служба и боевое п рименение 
П ервой начала перевооруже н и е  на 

G . 55 20-я группа. П оставки вел ись очень 
низким темпом - к началу сентября груп­
па располагала только дюжиной «Чентау­
ро»,  причем л и ш ь  два из них были боего­
товы м и .  По-настоя щему в бой G . 55 пош­
ли уже в составе ВВС Итал ьянской 
социальной республ ики .  С марта 1 944 г .  
на них летала 2-я истребител ьная груп па, 
главной задачей которой стал перехват 
американских бомбардировщиков. В мае 
«Чентауро» передали в 1 -ю груп пу, в ко­
торой воевали до сентября 1 944 г. 

В послевоен ное время G . 55 в В В С  
Итал и и  использовались в учебных целях. 
Египетские и сирийские самолеты участ­
вовали в первой арабо- израильской вой­
не. 

И стребитель G . 55 существенно усту­
пал М С . 205 по летным характеристикам и 
управляемости.  Тем не менее ,  и м е н н о  
«Ч ентауро» п редполагалось сделать ос­
новным истребителем италья н ских ВВС.  
Но капитуляции Итал и и  поставила крест 
на этих планах, и самолет нашел весьмиа 
огран иченное боевое применение.  
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IMAM Ro.44 
ИМАМ Ro.44 

В 1 934 г. Д. Галассо, главный конструктор фирмы 
IMAM , спроектировал корабельный поплавковый гид­
росамолет-разведчик Ro.43 . После и·спытаний п рото­
типа Ro.43,  показавшего неплохие маневре н н ы е  и 
скоростные характеристи к и ,  он задалея цел ью сде­
лать на его базе гидросамолет- истребител ь.  Работы 
велись в инициативном порядке, при отсутствии офи­
циальных тактико-технических требовани й .  Переделка 
заключалась, прежде всего, в изменени и  фюзеляжа -
была ликвидирована кабина наблюдателя ,  поскольку 
самолет стал одноместны м .  Также изменили хвосто­
вое оперение и установили «истребител ьное» воору­
жение - пару 1 2 ,7-мм синхронных пулемето в .  Конст­
рукцию крыла заи мствовали у разведчика,  сохранив 
возможность его складыван ия . Радиостанция не пре ­
дусматривалась. Силовая установка соответствовала 

\ 

Летно-технические характеристики самолета 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Ro.44 

Пьяджо P.XR 
700 

1 1 ,57 
9,71  
3,55 

33,36 

1 770 
2220 

Максимальная скорость, км/ч ( на высоте 2000 м )  
Время набора ВЫСОТЫ 4000 М ,  МИН, С 
Практический потолок, м 

3 1 6  
8 '40" 
6900 
1 200 Дальность полета, км 

Истребитель Ro.44 был создан на базе корабель­
ного разведчика Ro. 43 

/МАМ Ro.44 
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«Антикварные" поплавковые истребители Ro.44 
применялись лишь на Додеканезских о-вах. 

самолету Ro.43 и состояла из 9 -цилиндрового мотора 
воздушного охлажден и я  « П ьяджо» P . X R  мощностью 
700 л . с .  

В конструктивном отношении Ro.44 б ы л  бипланом 
смешанной кон струкци и .  П оплавки - централ ь н ы й  
подфюзеляжный и два подкрыльевых - деревянные.  

Прототип истребителя,  получив­
шего обозначение Ro.44, вышел на 
испытан ия в октябре 1 936 г .  Ре­
зультаты оказались не слишком об­
надеживающим и  - максимал ьная 
скорость составила всего 3 1 6  км;ч, 
на 32 кмjч меньше, чем у <<Фиат» 
CR.32 - основного колесного ис­
требителя <<Реджиа Аэронаутика» . 
Но маневренные характеристики 
были оценены военными пилотами 
весьма высоко. Существенно боль­
шей была и дальность полета - не­
пременное требование для само­
летов морской авиаци и .  В итоге 
фирма I MAM получ ила заказ н а  
п роизводство 5 1  Ro . 44, вскоре 
урезанный до 35 машин.  Поставки 
их начались в феврале 1 937 г. 

лья , располагавшая 9 Ro.44 ( из них 7 исправных) .  По­
.пытки примен ить устаревшие самолеты п о  прямому 
назначению успеха н е  имели,  и с ноября 1 940 г .  гид­
ропланы начали привпекать к штурмовым ударам по 
плавсредствам и объектам на близлежащих греческих 
островах. Последние Ro .44 дослужили до июня 1 94 1  г .  

Ro .44 стал един ствен н ы м  гидросамолетом- истре­
бителем,  участвовавшим в боевых действиях Второй 
мировой войны в Европе.  

Служба и боевое применение 
По состоянию на 10 июня 1 940 г. 

един ственной частью с гидроса­
молетами- истребителями оста­
лась дислоцированная на о .  Лерос 
в Эгейском море 1 6 1 -я эскадри-

Для обеспечения базирования на кораблях Ro. 44 имел складываю­
щуюся бипланную коробку 
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IMAM Ro.57bis 
ИМАМ Ro.57bis 

Двухмоторный одноместный истребитель, несколь­
ко напоминавший британский «Уирлуинд", разрабаты­
вался п од руководством П .  Карел и о  и М .  Фиоре с 
1 938 г. Самолет имел смешанную конструкци ю (дере­
вя н ное крыло и металлический фюзеляж) .  Мотауста­
новка состояла из 1 4- цилиндровых двигателей «Фиат" 
A.74RC 38, воо ружен и е  - из 2 1 2 , 7 - м м  пулемето в .  
Прототип исп ытывался в 1 939 г . ,  почтИ по всем пока­
зателям уступив  одн омото р н ы м  и стребител я м .  Н е ­
смотря на это « Реджиа Аэронаутика" не соби ралась 
отказываться от этого проекта и предложила фирме 
IMAM доработать самолёт. На все усовершенствова­
ния ушло около двух лет. За это время итал ьянцы по­
строили ещё несколько прототипов и предсерийных 
самолётов, но на вооружение они официально приня­
ты не были.  Для доведения Ro.57 до стандарта полно­
ценного истребителя-перехватч и ка требовалось уве­
личить состав и калибр вооружения,  а это привело бы 
к неминуемому росту полетной массы . С заменой дви­
гателей тоже не вышло ничего хорошего из-за неспо­
собности итальянской промышленности в установлен­
ные сроки наладить п роизводство более мощных мо­
торов.  В итоге, самолет приняли-таки на вооружение в 
качестве истребителя-бомбарди ровщика под обозна­
чением Ro.57bis.  Из заказа на 200 экземпляров было 
собрано 50-60 Ro.57bis .  

Основная модификация : 
Ro. 57Ьis - двигатели «Фиат" A .74RC 38 ( 840 л . с . ) .  

Вооружение - 2 1 2 ,7-мм пулемета в носовой части 
фюзеляжа; 1 500-кг бомба на подфюзеляжном держа­
теле. 

Служба и боевое применение 
Часть самолётов была в начале 1 943 г .  нап равлена 

для прохождения службы в состав 97-й гру п п ы .  
Ro . 57bis пытались использовать и как истребитель, и 
как штурмовик. Первые же боевые вылеты показали 

посредственные характеристики самолета - невысо­
кую скороподъемность и недостаточную п рактическую 
дальность. Кроме того у Ro. 57Ьis постоянно перегре­
вал ись дви гатели .  Точка в короткой боевой карьере 
самолета была п оставлена 1 3  июля 1 943 г . ,  когда 
вследствие удара амери канской авиации по аэродро­
му Крота не были ун ичтоже н ы  1 0  и з  1 5  самол ето в 
Ro. 57Ьis 97-й груп п ы .  

Ro. 57Ьis оказался крайне неудачным боевым само­
летом - ему не хватало энерговооруженност и ,  а по 
вооружению он уступал даже бол ьши н ству одномо­
морных истребителей.  

Летно-тактические характеристики самолета · 
Ro.57Ьis 

Двигатели :  
тип 
мощность, л.с. 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, км;ч 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Фиат A.74RC38 
840 

1 2,50 
8,80 
2 ,90 

23,00 

3490 
4990 

5 1 6  
9300 
1 200 
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Macchi МС.200 << Saetta>> 
Макки МС.200 <<Саетта>> (<<Молния>>)  

Macchi МС.200 7-й серии 

Цел ьнометалл ический истребитель-моноплан , со­
зданный в рам ках конкурса, объявленного в 1 936 г .  
П роектирование под руководством М .  Кастольди ве­
лось ещё с весны 1 935 г . ,  но после объявления офици­
альных требований в проект пришлось внести ряд из­
менений - вместо предполагавшегося мотора жидкост­
ного охлаждения пришлось поставить двигател ь 
воздуш ного охлаждения «Фиат» А. 7 4 с солидным 
«Лбом", существенно подпортившим идеальную аэро­
динамику моноплана. Ещё одно ухудшение аэродина­
мики было вызвано тактическими соображениями - для 
улучшения обзора кабину пилота приподняли ,  придав 
фюзеляжу характерные «горбатые» очертания . Весьма 
оригинально решалась на истребителе проблема ком-

Первый серийный МС.200 
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пенсации реактивного момента от воздушного винта -
левая консоль имела на 1 90 мм больший размах, чем 
правая и ,  соответственно, большую площадь. 

Первый из двух прототипов вы шел на испытания 24 
декабря 1 937 г .  На испытан иях М С . 200 показал хоро­
шие летные качества, особенно с короподъемность и 
скорость п икирования - в одном из п олетов на пики ­
рован и и  маш и ну удалось разогнать д о  800 кмjч без 
вредных последствий для управляемости и п рочности 
планера.  Максимальная с корость в горизонтальном 
полете составляла 504 кмjч . Л етом 1 938 г .  прототип ы  

Летно-технические характеристики самолета 
МС.200 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Фиат A.74RC38 
840 

1 0,58 
8,20 
3 ,51  

1 6,80 

201 4 
2533 

Максимальная скорость, км/ч на высоте 4500 м 
Время набора высоты 3000 м, мин, с 
Практический потолок, м 

504 
3'24" 
8900 
1 ,33 Продолжительность полета, ч 



приняли участие в сравн ительных испытан иях с други­
ми участниками истребительного конкурса, по резуль­
татам которого победил именно М С . 200.  Хотя к тому 
времени уже был выдан заказ н а  самол еты « Фиат» 
G. 50, <<Макки•• также получ ила контракт н а  выпуск 99 
истребителе й .  Первые сери й н ы е  м а ш и н ы  сошли со 
сбороч ной л и н и и  в и ю н е  1 93 9  г .  Таки м  образо м ,  
цикл создан и я  самол ета составил более четырех 
лет, а внедрения в производство ( от первого п олета 
прототи па до начала с е р и й н о го п р о и зводства)  -
полтора года, что было длител ьным с роком для того 
времени,  когда темп развития авиатехн и ки был до­
вольно высоки м .  

Серийно строилась одна основная м одифика­
ция - МС.200. Самолеты комплектавал ись моторами 
A.74RC38 мощностью 840 л . с .  и вооружал ись двумя 
синхронными 1 2 ,7 -мм пулемета м и  ( боекомплект на 
первых 1 2  самолетах - 31 О патронов на ствол , на ос­
тальных - 370 ) .  Первые 240 самолетов имел и  закры­
тую кабину, затем ввели полуоткрытую и, наконец, -
открытую. В 1 942 г. последние серии МС.200 получи ­
л и  усиленные консоли крыла о т  МС .202 7-й серии с 
допол нительно установленными в консолях 7 , 7-мм пу­
леметам и .  Такие машины получили фирменный и н ­
декс С .200А2 . Ч асть самолетов получали н е  полно­
стью крыло,  а лишь переднюю кромку от М С . 202 - они 
обозначались С . 200В2.  В войсках С . 200А2 и С . 202В2 
сохраняли прежнее обозначение - МС.200.  

Производство М С . 200 осуществляли три ф и р м ы ,  
выпустившие в общей сложности 1 1 35 самолетов .  В 
частности,  завод <<Макки» в Варезе, помимо двух про­
тотипов, выпустил в течение трех лет (с июня 1 939 по 
июнь 1 942 г . )  395 серийных маш и н .  В и юле 1 940 г .  вы­
пуск МС.200 начали фирмы << Бреда» и <<САИ-Амбрози­
НИ» .  Первая из них до октября 1 942 г .  на заводе в 
Брессо изготовила 556 самолетов ,  а завод второй в 
Пассиньяна до августа 1 942 г. сдал 200 маш и н .  

Путем переоборудования было получено несколько 
подвариантов МС.200. <<Североафриканский» вариант 
MC.200AS отличался от стандартного наличием филь­
тров на воздухозаборниках карбюраторов. Модифика­
ция МС. 200СВ была истребителем- бом бардировщи­
ком, снабжен ным подкрыльевыми бомбодержателями .  
Боевая нагрузка состояла либо из восьми 1 5-кг бомб, 
либо из двух бомб более круп ного калибра - 50, 1 00 
или 1 50 кг. В место бомб под крыло можно было под­
весить два 1 00-л или 1 50-л топливных бака . Кроме то­
го, десять самолетов в 1 94 1  г. переобо рудовал и в 
разведывательный вариант, снабдив их аэрофотоап­
паратами. 

Остал ись н а  стадии опытных образцов варианты 
MC.200bis и МС.20 1 с более мощн ыми двигателями 
воздушного охлаждения .  

Служба и боевое п рименение 
Еди нственной попыткой продать МС. 200 за рубеж, 

доведенной до стадии контракта, стала п родажа 1 2  
самолетов авиации ВМС Дан и и .  Н о  соглашение,  под­
писанное в марте 1 940 г . , не успели реализовать вви­
ду оккупации Дани и .  

П осле капитуляции Италии несколько МС. 200 стали 
германскими трофеями и и спользовались в учебной 
истребител ьной эскадре JG 1 08 .  

Л идерной частью для М С . 200 должна была стать 
9 1 -я эскадрилья, входящая в 1 0-ю группу 4-го стормо.  
Эта часть считалась элитой истребителей <<Реджиа Аэ­
ронаутика» и специализировалась на высшем пилота­
же и групповых демонстрационных полетах. Казалось 

"Маккип МС.200 1 -го стормо. Самолет принадлежит к 
ранним сериям (с полностью закрытой кабиной). 

Трапани, август 1940 г. 
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Вверху: наземное обслуживание МС.200 
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Фердинандо Раффаэлли, командир 373-й 
АЗ занял место в кабине своего МС.200 и 
готов к взлету. Киренаика, 1 94 1  г. 

бы , лучшей части для освоения новых ма­
шин подыскать трудно . Но опытные мас­
тера пилотажа, оnробовав М С . 200 в авгу­
сте 1 939 г . ,  встретили скоростной и отно­
с ител ьно мал о маневре н н ы й  мон оплан в 
штыки, и 1 0-я группа п родолжила летать 
на C R . 3 2 .  В итоге nервыми на М С . 200 пе­
ресели 1 52-я и 1 53-я групп ы  54-го стормо 
( север Итал и и ) ,  а затем 6-я  отдельная 
группа на Сицил и и .  К 1 0  июня 1 940 г .  « Ре­
джиа Аэронаутика>> и мела 1 56 М С . 200 ( 77 
исправных) . 

Будучи лучшими на момент начала вой­
ны итал ьянски м и  истребителями ,  МС.200 
оказались выведенными из строя - вслед­
ствие ряда аварий был введен запрет на 
п олеты этих самол етов ,  действовавш и й  
д о  сентября 1 940 г .  Л и ш ь  1 5  сентября 
М С . 200 из 6-й  групп ы  дебютировали над 
Мал ьтой .  В сравнении со своим н аиболее 
опасным п ротивником - «Харрикейном>> -
«Саетта>> выглядела весьма неплохо .  Ита­
льянский истребитель n ревосходил конку­
рента по скороподъемности , маневренно­
сти , с корости в пикирова н и и .  Отл ичал ся 
он и более прочной конструкци е й .  «Хар­
рикейн•  разви вал более высокую ско­
рость в горизонтальном полете, а его во­
оруже н и е  из восьми 7 , 7 - м м  пулем етов 
обеспечи вало более высокую массу се­
кундного залпа.  Но 1 2 , 7 - м м  пуле м еты 
М С . 200 обладали большей дальн остью 
стрельбы . 

С марта 1 94 1  г. 22-я и 1 50-я груп п ы ,  
вооруженные М С . 200, участвовали в бое­
вых действиях п ротив Греци и .  С начала 6 
апреля 1 94 1  г. операции «Марита>> - втор­
жения Герман и и  

'
в Югославию и Грецию -

итальянские В В С  существенно активизи­
ровались.  Помимо двух упомянутых групп,  
в бой бросили 4-й и 54-й стормо ( в  общей 
сложности четыре груп п ы ) ,  8-ю и 1 53 - ю  
груп п ы ,  а также две отдельные А Э ,  воору­
женные М С . 200 - в общей сложности 2 1 6  
самолетов ( почти 3/• всех итал ьянских ис­
требителей ,  п ри влекавшихся к оnераци и ) .  
Часть сил после п оражен и я  Греции и 
Югославии остал ись там в качестве окку­
пационных.  Среди них была и 1 50-я груп­
па, nеревооруженная с М С . 200 обратно на 
C R .42 - эти маш и н ы  оказал и с ь  более 
п одходя щ и м и  для п ротивопартизанских 
операци й .  

Отличный снимок пары МС.200 8-й 
группы, взлетающих с одного из 
севераафриканских аэродромов. 1 942 г. 



Лишь в апреле 1 94 1  г. первые «Саетты" появились 
в Ливии - туда при была 374-я АЭ 1 53-й  группы . П рав­
да, в течение месяца часть не принимала участие в 
боях, п роходя <<адаптацию» (её самолеты вылетали на 
патрулирование воздуш ного пространства над Трипо­
ли и прилегающими акватория м и ) .  В начале июля пе­
ребросили ещё две эскадрильи М С . 200, доведя 1 53-ю 
группу до полного состава. А в конце месяца в Л ивию 
прибыла и 1 57 -я группа, также вооружен ная <<Саетта­
ми». В дал ьнейшем МС. 200 весьма и нтенсивно при­
менялись в боях. Но они с трудом могли проти восто­
ять <<Харрикейнам» и новым <<Томахоукам•• Р-40, посту­
павшим из США. Поэтому М С . 200 п р и менялись ,  
главным образом , как штурмовики.  И на этом попри­
ще им удалось несколько компенсировать скромные 
успехи в воздушных боях.  Обе группы воевали в Се-
верной Африке до конца года, после чего убыли на от- МС.200 из 369-й АЗ. Кривой Рог, сентябрь 194 1  г. 
дых в Италию.  Но на смену им прибыли новые части. К 
середине 1 942 г. в Северной Африке на <<Саеттах» во-
евали 8-я и 1 3-я группы , чьи самолеты использова-
лись, главным образом , как штурмовики,  а также 1 50-
я группа, обеспеч ивавшая П ВО Трипол и .  Вскоре в Ли­
вию прибыла и 1 8-я группа.  Таким образом,  к началу 
решающего сражения под Эль-Аламейном в октябре 
1 942 г .  четыре из семи итал ьянских истребительных 
групп в Северной Африке летали на М С . 200.  Н а  по­
следней стадии боев в Северной Африке - обороне 
Туниса - <<Саетты» при менялись как истребител и-qом­
бардировщики и для сопровождения транспортных са­
молетов. 

1 57 -я группа с января 1 942 г. по июнь 1 943 г .  несла 
службу на Додеканезских о-вах. 

С августа 1 94 1  г .  22-я группа в составе Итал ья нско­
го экспедиционного корпуса в Росси и  (CSIR - Corpo di 
Spedizioпe ltal iaпo iп Russia) прин имала участие в бое-
вых действиях против СССР, летая над территорией МС.200 382-й АЗ. Ворошиловград, июль 1942 г. 

Украины на << свободную охоту» ,  соп ровожден и е  и 
штурмовку наземных целей .  В начале мая 1 942 г. 22-ю 
группу вернул и  в Италию,  а на смену е й  прибыла 2 1 -я 
груп па,  также вооруже н ная М С . 200.  На В осточном 
фронте она пробыла до я нваря 1 943 г .  За 17 месяцев 
боевых действий на Восточном фронте истребители 
22-й и 2 1 - й групп выполнили 2557 вылетов на «СВО­
бодную охоту", 1 983 - на сопровождение,  1 3 1  О - на 
штурмовку и 5 1 1 - на прикрытие наземных войск. Бы­
ло уничтожено в воздухе и на земле ( по итальянским 
данным)  88 вражеских самолетов .  Лучшим асом Вос­
точного фронта стал капитан Г.  ла Ферла, одержав­
ший шесть побед. Собственные боевые потери соста­
вили 1 5- 1 9  истребителей.  

К моменту капитуляции Итали и  8 сентября 1 943 г .  
<<Реджиа Аэронаутика» располагала 77 МС.200, 40 из 
них было в строевых частях - 8-й группе в Итал ии (24 
самолета ) ,  а также двух АЭ в Греции и Дал мации (со­
ответствен но,  1 6  и 4) .  

В послевоен ной Итал и и  несколько М С . 200 эксплуа­
тировались в летной школе в Л ечче до 1 947 г .  

Заправка "Саетт" 368-й эскадрильи. Восточный 
фронт, лето 1942 г. 
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Macchi МС.202 <<Folgore>> 
Макки МС.202 <<Фольrоре>> (<<Молния>>)  

К началу 40-х гг. итальянская авиапромышленность 
так и не смогла освоить выпуск моторов мощностью 
более 1 000 л . с .  В такой ситуации реал ьным шансом 
стала покупка в 1 940 г. в Германии двигателя жидкост­
ного охлаждения DB 601А мощностью 1 1 75 л .с .  - впол­
не отработанной конструкции ,  устанавли вавшейся , в 
частности, на «Мессершмитте» Bf 1 09 .  Мотор предназ­
начался для новых истребителей, создававшихся веду­
щими авиастроительными фирмами .  В частности, кон­
структоры «Макки» адаптировали под новую силову ус­
тановку планер М С . 200.  Крыло, оперение и шасси 
остались прежними,  но был разработан совершенно 
новый фюзеляж с закрытой кабиной, средняя часть ко­
торой откидывалась вправо, как на Bf 1 09 .  

П рототип самолета, п олуч и в шего обозначе н и е  
МС.202 вышел н а  испытания 1 О августа 1 940 г .  И стре­
битель показал существенный при рост летных данных 
по сравнению с МС.200: скорость возросла на добрых 
90 км;ч (до 596 км/ч ) ,  увел ичилась и скороп одъем­
ность. Поэтому «Макки., сразу же получ ила контракт 
на серийное производство МС.202.  Заказы выдали и 
другим предприятиям ,  строившим М С . 200 - « Бреда>> и 
«САИ-Амброзини>> .  Первые серийные М С . 20 2  были 
выпущены «Макки>> в мае 1 94 1  г .  В и юле 1 94 1  г .  вы­
пуск «Фольгоре>> начала <<Бреда>>, а в мае 1 942-го -
<<САИ-Амбрози н и>>. В общей сложности до сентя бря 
1 943 г .  было построено 1 044 самолета МС.202, из них 
390 ( включая п рототи п )  выпустила фирма << Макки>> ,  
588 - <<Бреда>> И 67 - «САИ -АмбрОЗИНИ>> .  
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Основные модифи каци и :  
М С . 202 - дви гатель D B  60 1 А  и л и  его л ицензион ная 

копия ,,дльфа Ромео>> RA. 1 000 RC41 - 1  ( 1 1 75 л . с . ) .  Во­
оружение - 2 1 2 ,7-мм синхронных пулемета ( боекомп­
лект 360 патронов на ствол ) ,  с мая 1 942 г .  дополни­
тел ьно устанавл и вал ись 2 7,7-мм пулемета в крыле 
(по 500 патронов) .  Бол ьшинство самолетов выпуска­
лись в исполнении M C . 202AS - с пустынным пыле­
фильтром .  

М С .202СВ - истребител ь-бомбардировщик с дву­
мя подкрыльевыми узлами п одвески для бомб калиб­
ром до 1 50 кг либо п одвесных топл ивных баков ( 1 00-л 

Летно-тактические характеристики самолета 
МС.202 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Альфа Ромео RA. 1 000 RC4 1 - 1  
1 1 75 

1 0 ,58 
8,85 
3,04 

1 6 ,80 

Максимальная скорость, кмjч на высоте 5600 м 
Время набора высоты 3000 м, мин, с 
Практический потолок, м 

2350 
2930 

599 
2'28" 
1 1 500 

765 Дальность полета, км 



или 1 50-л ) .  В таком варианте выпустили часть машин 
последних серий .  

Один самолет, обозначенный М С . 202ЕС в опытном 
порядке оборудовали подкрыл ьевыми контейнерами с 
германскими 20-мм пушками MG 1 5 1 /20 .  Из-за резко­
го ухудшения летных характеристик в серию не внед­
рялся. 

Служба и боевое п рименение 
Первой на М С . 202 осенью 1 94 1  г .  пе ресела 9-я 

группа 4-го стормо, вслед за ней «Фольгоре» получ и ­
л и  1 7-я ( 1 -й стормо) и 8-я (2-й  стормо) груп п ы .  В ноя­
бре-декабре в Ливию перебросили три груп пы МС.202 
- 6-ю, 9-ю и 1 7  -ю, сразу же включившиеся в боевые 
действия. В следующем году МС .202 стал наиболее 
активно используемым типом и стребителя <<Реджиа 
Аэронаутика•• - на его долю п ришлось 30 о/о из 23 355 
боевых вылетов,  совершенных этим родом авиации в 
1 942 г. Основным театром их боевого п ри менения бы­
ла Северная Африка.  1 5  и юля 1 942 г .  кол и чество 
<<Фольгоре» на фронте достигло своего максимума (93 
единицы ) ,  но впоследств и и  в резул ьтате п отерь 
уменьшилось. В сражении под Эль-Аламейном в октя­
бре 1 942 г. участвовало около 60 таких самолетов. К 
середине февраля 1 943 г. МС . 202 оставались единст­
венными истребителями,  действовавшими в Тунисе -
других типов в Афри ке уже не было. 

В сентябре 1 942 г .  для 2 1 -й груnnы,  воевавшей . на 
Восточном фронте, было выделено 1 2  МС.202.  Само­
леты участвовали в боях на Дону, осуществи в  Лишь 1 7  
боевых вылетов.  Гораздо активнее <<Фшiьгоре» дейст­
вовали nри обороне Сицил и и ,  где воевало 8 груп п ,  
полностью или частично вооруженных этим и  самоле­
тами. К моменту капитуляции Итали и  её ВВС распола­
гали 1 42 МС.202.  Часть из них вошла в состав новых 
ВВС, воевавших на стороне антигилеровской коали ­
ции, и впоследствии участвовала в боевых действиях 
против Германии .  

Несмотря н а  n родолжавшуюся войну, <<Фольгоре» 
едва не попал на экспорт - весной 1 943 г .  самолетом 
заинтересовалась нейтральная Ш вейцария . Был даже 
подписан контракт на поставку двух М С . 202 с пер­
спективой закупки ещё 18 машин.  Н о  после кап итуля­
ции Италии уже готовые самолеты швейцарского за­
каза были конфискованы германскими 
властями и впоследстви и  переданы ВВС 
Итальянской социал ьной республики .  По­
мимо этого марионеточного государства, 
МС.202 использовались и сам ими Л юфт­
ваффе - в качестве учебных. Н екоторые 
работы упоми нают о передачи Германией 
шести <<Фольгоре» ВВС Хорвати и ,  но ни­
какие подробности об их боевом приме­
нении неизвестны .  В послевоен ный пери­
од ВВС Итали и  эксплуатировал и в общей 
сложности 32 МС.202.  До середины 1 946 
г. они служили в боевой части - 5-м стор-

МС.202 360-й эскадрильи с новыми 
опознавательными знаками. Конец 1 943 г. 

мо, а затем были переданы в авиашколу в Лечче, где 
летали до и юля 1 947 г .  

В стол кновениях с Р-38,  Р-39 и << С n итфай р а м и »  
МС . 202 показали неплохую маневренность, превосхо­
дя «Лайтнинг., и <<Аэрокобру» по скороnодъемности и 
мин имальному радиусу виража, но вооружение итал ь­
янских истребителей было существенно слабее, чем у 
самолетов противника.  К тому же,  п рои зводство 
«Фольгоре» ограничивалось нехваткой двигателей ,  и 
МС . 202 так и не смог полностью вытеснить с n роиз­
водственных линий устаревший М С . 200.  
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Macchi МС.205 <<Veltro>> 
Макки МС.205 <<Вельтро>> (<<Борзая>>)  

Создание в Германии мотора DB 605А, имевшего 
габариты , аналогичные DB 60 1 ,  но гораздо большую 
мощность ( 1 475 л . с . ) ,  дало новый толчок развитию 
итальянских истребителей.  Выпуск DB 605А был нала­
жен по лицензии концерном «Фиат» под обозначением 
RA. 1 050 RC58 <<Тифоне•• .  П равда, итальянский <<КЛОН» 

был дефорсирован по оборотам и развивал мощность 
всего 1 350 л . с .  

1 2  а п реля 1 942 г .  в воздух поднялся п рототип 
MC.202bis, переоборудованный из серий ного МС. 202 
путем установки двигателя DB 605А. Внешне самолет 
отличался устройством маслорадитора, убираемой 

Первый прототип МС.205 (ММ 9487) 
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МС.205 1 Серии 

хвостовой стой кой шасси и формой кока воздушного 
винта. Конверсия была довольно просто й ,  и впослед­
ствии несколько десятков серий н ых планеров МС. 202 
переделали под мотор RA. 1 050 RC58. Ещё до взлета 
прототипа фирма получ ила заказ на серийную пост­
ройку истребителя под обозначением M C . 205V. В ы ­
пуск начался в начале 1 943 г .  Общее кол ичество пост­
рое н н ы х  M C . 205V, в кл ючая переоборудованные из 
МС.202,  построенные во время немецкой оккупации и 
после войны,  оценивается в 262 единицы .  

Летно-тактические характеристики самолетов 
MC.205V 3-й серии 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Фиат RA. 1  050 RC58 
1 350 

1 0 ,58 
8,82 
3,04 
1 6,8 

Максимальная скорость, км;ч 1 на высоте, м 
Время набора высоты 7000 м, мин,  с 
Практический потолок, м 

2584 
341 1  

620/7500 
7'06" 
1 1 200 

950 Дальность полета, км 



Второй опытный экземпляр MC.205N-2 

Основные модификации : 
MC. 205V - дви гател ь DB 605А или 

RA. 1 050 RC58 . Вооружение на самолетах 
1 -й и 2 -й  серии - 2 1 2,7 -мм синхронных 
пулемета ( боекомплект 370 патронов на 
ствол ) и 2 7,7-мм крыльевых ( 500 патро­
нов на ствол ) ;  на 3-й серии вместо крыль­
евых пулеметов устанавли вал ись 2 0 - м м  
nушки MG 1 5 1 /20,  что при вело к сниже­
нию скорости примерно на 20 кмjч . 

МС. 2055 - истребитель соп ровожде­
ния. Переоборудовано 1 8  самолетов 3-й  
серии - сняты синхронные пулеметы и ус­
тановлен 200-л дополн ител ьный топлив­
ный бак. 

Не успели внедрить в серию самолет M C . 205N 
«Орионе>> с увеличенным крылом и усиленным воору­
жением . 

Служба и боевое п рименение 
Первым и  самолеты MC. 205V начали получать груп­

пы 1 - го и 5 1 -го стормо. Первой их задачей стало при­
крытие коммуни каций между Италией и Тун исо м .  В 
боях за Сицилию прин имали участие 9-я ,  1 0-я и 1 55-я 

MC.205V 

MC.205N 

групп ы ,  вооруженные смесью из М С . 202 и М С . 20 5 .  
П р и  вы садке союзн и ков в континентал ьной И тал и и  
« Вельтро>> использовались в качестве штурмовиков ,  
нанося удары по плацдарму. 

К моменту капитуляции Итал и и  ВВС успели полу­
чить лишь небольшую часть заказанных MC. 205V, рас­
полагая 66 истребителя м и  этого типа. В ВВС, воевав­
ших на стороне союзн и ков,  MC. 205V эксплуатирова­
лись в 9-й и 1 0-й группах. Они воевали п ротив 
немецких войск как в Итал и и ,  так и на Балканах. 

Заводы << Макки>> ,  оказавши еся н а  оккуп ированной 
Германией территории Итал и и ,  п родолжили вы пуск 
« Вельтро>>, поставив более 1 00 таких самолетов ВВС 
Итальянской социал ьной республ ики .  До мая 1 944 г .  
они служили в 1 -й истребительной группе.  Непродол­
жительное время MC. 205V эксплуатировались в бое­
вых частях Л юфтваффе, в частности,  в группе 1 1/JG 77 . 

В послевоенной Итал и и  уцелевшие «Вельтро>> оста­
лись на вооружении 1 55 - й  груп п ы ,  а в дальнейшем 
вплоть до 1 955 г .  эксплуатировались как учебные.  В 
1 948 г. « Макки,, поставила 42 M C . 205V В В С  Египта. 
Самолеты поступили н а  вооружение 2-й эскадрильи 
египетских ВВС и приняли участие в первой арабо- из­
раильской войне.  

<< Вельтро>> оказался весьма удачным самолетом -
пилоты подчеркивали ,  что на малых и средних высотах 
он не уступает американскому <<Мустангу>> . Но выше 
6000 м его характеристики падали - крыл о ,  доставше­
еся по наследству от <<Фольгоре>> было слишком мало 
для потяжелевшего на четыре центнера самолета. 

MC.205V 111 серии из состава 1 -й истребительной 
группы иАссо ди Бастони» 
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Reggiane Re.2000 
Реджиане Re.2000 

Второй прототип истребителя Re.2000 (ММ409) 

Один из трех италья нских истребителей-монопла­
нов, попавших в серийное производство в конце 30-х 
гг.  и отличавшийхя наиболее сложной судьбой.  Фирма 
«Реджиане••, входившая с 1 935 г .  в состав концерна 
Джанни Кап рон и ,  поначалу предполагала приобрести 
лицензию на выпуск американского истребителя «Се­
верский•• ЕР- 1 ,  но по мнению Капрони эта машине не 
имела перспектив для развития - следовательно, тра­

( это назва н и е  было « ф и р м е н н ы м •• ,  реклам н ы м ,  и в 
« Реджиа Аэронаутика•• не п р и м е нялось,  поскол ьку 
совпадало с именем и стребителя CR . 42 ) ,  впервые 
поднялся в воздух 24 мая 1 939 г .  И спытания полно­
стью подтве рдили надежды конструкторов .  В ходе 
сравн ител ьных исп ытан и й  с конкурентами - G . 50 и 
М С . 200 - и стребитель « Реджиане•• показал превос­
ходство в скорости и скороподъемности . Позже были 

тится на лицензию не и мело смысла. В 
итоге, было решено спроектировать соб­
ственный самолет-истребитель, а задачу 
эту поручили Р. Лонги и А. Алессио. Взяв 
за основу конструкцию ЕР - 1 ,  и нженеры 
«Реджиане•• постарались максимально об­
лагородить е� аэродинамику .  П режде 
всего, отказал ись от полууби раемых ос­
новных стоек шасси, сделав их полностью 
убираемыми по схеме Кертисса ( стойки 
убирались в крыло назад по направлению 
полета с поворотом на 90° ) .  Хвостовое ко­
лесо также убиралось. Кроме того , конст­
рукторы уменьшили высоту фонаря каби­
ны,  сделали более обтекаемым капот. П о  
расчетам это позволяло получить при бав­
ку в скорости не менее 50 км;ч по сравне­
нию с американским оригиналом.  

П рототип самолета, получившего обо­
значение Re. 2000 и название «Фалька l •• 
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Летно-технические характеристики самолета Re.2000 

Двигатель: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, 
кмjч 1 на высоте, м 
Время набора высоты 
6000 м, мин, с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Re.2000 

«ПЬЯДЖО» 
P.XI RC40 

985 

2080 
2550 

530 

6 ' 1 0" 
1 1 200 
1 1 00 

7,99 

Re.2000GA «Хейя l l •• 

«Пьяджо•• «Манфред Вейсс» 
P.XIbis RC40 WM K- 1 4B 

1 000 1 085 
1 1 ,00 

3 ,20 
20,40 

2090 
2850 

525/5000 

7'45" 
1 0000 
2000 

8 ,39 

2070 
2520 

535/6000 

6 '  
9200 
680 



Re. 2000 

проведены учебные бои с германским Bf 1 09Е, в кото­
рых Re. 2000 продемонстрировал гораздо лучшую ма­
невренность. Но стоявший на Re.2000 1 4-цилиндро­
вый мотор воздуш ного охлажде н и я  « П ьяджо•• P .X I  
RC40 был ещё недоведенным,  работал с перебоям и ,  а 
во время одного из испытательных полетов двигатель 
вообще «потерял» оди н  цили ндр! Кроме того , приме­
ненные на самолете и нтегральные топливные баки в 
центроплане искл ючали возможность их протектиро-

Серийный Re.2000 377-й эскадрилии 

Запуск Re.2000 Catapultablle с авиатранспорта «Ми­
ралья» 

вания, а значит, снижалась живучесть. Все это послу­
жило причиной отказа м и нистерства авиации от мас­
совых закупок Re. 2000. Для <<Реджиа Аэронаутика» по­
строили лишь 28 таких самолетов ( вкл ючая п рототи­
п ы ) .  Гораздо бол ь ш и м  был успех самолета н а  
внешних р ы н ках - даже Великобритания в я н варе 
1 940 г .  заказала 300 таких самолето в .  Германское 
правительство, как н и  странно ,  поначалу санкциони­
ровало эту сделку, но в апреле 1 940 г .  свое разреше­
ние таки отозвало.  Стороны п опытал ись обойти этот 
запрет, налаживая поставки через п одставную порту­
гальскую фирму, но вступление Итал и и  в войну в ию­
не 1 940 г .  сделало поставки италья нской авиатехники 
в Великобритан ию в прин ципе невозможны м и .  

Основные модификаци и :  
Re. 2000 - базовый вариант с дви гателем P . XI RC40 

(985 л . с . ) .  Вооружение - 2 1 2 ,7-мм пулемета SAFAT 
( боекомплект 300 патронов на ствол ) .  Поставлено 5 
самолетов .  

Re.2000GA - вариант с увеличенной дальностью 
полета . Дви гатель << П ьяджо» P . XIbis RC40 ( 1  000 л . с . ) .  
Вооружение аналогично R e . 2000 . Запас топли ва уве­
личен с 640 до 980 л. В 1 94 1  г. изготовлено 1 2  маши н ,  
к р о м е  того, в этот в а р и а н т  переоборудовано 3 
Re .2000. 
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Старт Re.2000 Catapu/tablle линкора 
«Витторио Венета» 

Re. 2000 Catapultablle - корабел ьный истребитель,  
приспособленный для запуска с катапульт крейсеров 
и линкоров (посадка предусматри валась на береговые 
аэродромы - самолет имел колесное шасс и ) .  Силовая 
установка и вооружение соответствовали Re . 2000GA. 
В 1 941 - 1 942 гг. изготовили 2 п рототипа и 8 сери йных 
машин.  

J20 - вариант для ВВС Ш веци и .  Двигатель P.X Ib is ,  
вооружение - 2 1 2 ,7 -мм синхронных пулемета. В ноя­
бре 1 940 г .  заказано 60 самолетов ,  поставки которых 
начались в мае 1 94 1  г. 

«Хейя 1» (Heja - « Ястреб») - вариант для ВВС Венг, 
рии,  от Re.2000 отличавшийся лишь радиооборудова-

Венгерский истребитель Heja 
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Шведский 
истребитель J20 

нием.  В декабре 1 939 г .  заказано 70 самолетов .  По­
ставки,  начавшиеся в мае 1 940 г . ,  затя нулись до 1 942 
г .  Последн ие машины получ ил и бронеспинки и допол­
н ительные фюзеляжные 1 00-л топливные баки . 

«Хейя 1 1 »  - л и цензион н ы й  вариант п роизводства 
венгерской фирмы MAVAG . Двигатель WM K- 1 4B ( 1 085 
л . с . )  - выпускавш и йся по л и цензии заводом «Манф­
ред Вейсс» мотор французской фирмы « Гном-Рон» .  
Вооружение - 2 1 2 ,7-мм пулемета «Данувиа Гебауэр» 
G K M .  С 25-го экземпляра вместо и нтегральных баков 
при меняли ком плект из 22-х мал ых вкладн ых баков 
ем костью 20-25 л. каждый .  Первый серийный «Хейя 1 1 »  
б ы л  облетан 30 октября 1 942 г .  Д о  1 1  октября 1 944 г .  
сдали 1 83 самолета, ещё 4 и л и  5 готовых машины б ы ­
ли уничтожены на аэродроме в связи с п ри ближением 
советских войск. Три самолета в опытном порядке пе­
реоборудовали в пикирующие бомбарди ровщики .  

Служба и боевое применение 
В « Реджиа Аэронаутика» Re. 2000 п роходили опыт­

ную эксплуатаци ю в 74-ю эскадрилью 23-й отдельной 
группы . Re . 2000GA в августе 1 94 1  г .  они поступили на 
вооружен и е  377-й отдельной эскадрильи , занимав­
шейся п р и крытием конвоев в С редиземном море.  
R e . 2000 Catapu ltaЬi le применялись в качестве кора­
бел ьных самолетов .  Когда 9 сентября 1 943 г. ,  после 
капитуляции Итал и и ,  итал ьянский флот плыл на Маль-

. ту, два Re. 2000 находилось н а  л и н коре « Витторио Ве­
нета•• и по одному - на « Рома» и «Итал ия» .  Соедине­
ние было атаковано бомбардировщиками Люфтваф­
фе. Самолет « Ромы" пошел ко дну вместе с л ин кором, 
машина « Италии»  была повреждена близким разры­
вом бомбы и сброшена за борт. Один из двух самоле­
тов «Витторио Венета» был катапул ьтирован, но раз­
бился при посадке на береговом аэродром е .  Единст­
вен ная уцелевшая м а ш и н а  вп оследст в и и  была 
переоборудована в двухместную и эксплуатировалась 
в качестве курьерского самолета. 

В ВВС Ш веции самолетами J20 вооружили флоти­
лию F 1  О. И нтересно ,  что в Ш веции эксплуати ровались 
и американские прообразы «Фалька 1 »  - истребители 
ЕР- 1 - 1  06. Ш ведские пилоты считал и Re.2000 гораздо 
луч ш и м ,  чем «американца».  Но н азем н ы й  персонал 
достаточно намучился с дви гателя м и  и си нхрон изато­
рами .  Немало тревог доставляли и постоя нные утечки 
масла, ведш ие к возгораниям.  До мая 1 945 г .  по раз­
личным причинам разбилось 1 6  J20, а ещё 1 8  получ и­
ли поврежден и я .  

В В С  Венгрии п р и м е н я л и  « Х е й я  1 »  н а  Восточном 
фронте с августа 1 94 1  г .  до начала 1 943 г .  Машина 
показала себя слабо при годной к эксплуатации на по­
левых аэродромах, что н е  п омешало венгерским лет­
ч и кам добиться ряда побед: так, И м ре П анчель 29, 30 
и 31 октября 1 94 1  г .  сбил по одному Ил-2 .  Были и по­
тери - именно на «Хейя 1»  1 8  августа 1 942 г .  разбился 
сын регента Венгрии И штван Хорти . В последние ме­
сяцы фронтовой службы ,  зимой 1 942/43 г. ,  было поте­
ряно 1 О <<Хейя 1 » .  <<Хей я 1 1 »  на Восточн ы й  фронт не по­
пали - венгерские п ил оты пересели на Bf 1 09 .  <<Хейя 
11» испол ьзовались в учебных частях, а также в систе­
ме П ВО Венгр и и .  
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Reggiane Re.2001/2002 <<Ariete>> 
Реджиане Re.2001/2002 <<Ариете>> (<<Овен>>) 

Так же , как и и нженеры «Макки•• ,  конструкторы «Ре­
джиане» искали пути улучшения летных характеристик 
своего истребителя .  П ри этом работы не ограничи ва­
лись адаптацией конструкции Re .2000 под дви гател ь 
DB 60 1 А  ( RA. 1 000 RC4 1 - 1  ). Помимо такого варианта, 
получившего обозначение Re . 200 1 ,  велась и разра­
ботка модиф икации Re .2002,  оборудованной новым 
14-цилиндро вым мотором воздуш ного охлаждения 
«П ЬЯДЖО» X IX RC45 . 

Прототип Re.2002 (ММ 454) во время испытаний, 1940 г. 

Первый прототип Re.200 1 (ММ 409) 

Первый из двух прототипов Re.2001 вышел на испы­
тания в июне 1 940 г. Самолет показал неплохие летные 
данные, развив скорость 563 кмjч . В октябре было за­
казано 600 серийных экземпляров, но ввиду нехватки 
двигателей построили лишь 237 Re.200 1 . П оставки се­
рийных самолетов начались в мае 1 94 1  г .  С октября 
1 940 г .  испытывался прототип Re .2002, представляв­
ший собой планер Re .200 1 , адаптированный под мотор 
«П ьяджо» XIX RC45 ( 1 1 95 л .с . ) .  В недрение его в произ­
водство затянулось ввиду проблем с доводкой двигате-

Летно-тактические характеристики самолетов 
Re.200 1 и Re.2002 

Re.2001 Re.2002 
Двигатель: 

тип Альфа Ромео Пьяджо 
RA. 1 000 RC4 1 - 1  XIX RC45 

мощность, л .с .  1 1 75 1 1 95 
Размах крыла, м 1 1 ,00 
Длина самолета, м 7 ,99 8 , 1 6  
Высота самолета, м 3, 1 5  3 ,20 
Площадь крыла, кв. м 20,40 
Масса, кг: 

пустого самолета 2460 2390 
взлетная 3240 3400 

Максимальная скорость, 
км;ч на высоте 5600 м 545 530 
Время набора высоты 
4000 М, М И Н ,  С 4' 1 0" 
Практический потолок, м 1 1 000 1 0500 
Дальность полета, км 1 040 1 1 00 

1 5 1 
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ля.  Лишь в сентябре 1 94 1  г. был выдан заказ на 200 са­
молетов Re. 2002, получивших название «Ариете 1 1 » ,  а в 
декабре 1 942-го заказали ещё 1 98 самолетов. До капи­
туляции Италии успели построить 1 49 самолетов, ещё 
1 06 выпустили уже под контролем немцев. 

Основные модификации : 
Re.2001 - двигатель DB 60 1 А  или RA. 1 000 RC4 1 - 1  

( 1 1 75 л . с . ) .  Вооружение - 2 1 2 ,7-мм с инхронных пуле­
мета ( боекомплект 350 патронов на ствол) и 2 7 ,7-мм 
крыл ьевых (500 патронов на ствол ) .  

Re.2001 СВ - истребитель- бомбардировщик с под­
фюзеляжны м  узлом для подвески 250-кг бомбы.  С де­
кабря 1 94 1  г. поставлено 39 маш и н .  

Re.2001 CN - ночной истребитель .  В крыле вместо 
пулеметов установлено 2 20-мм пушки MG 1 5 1 /20.  Из­
готовлено 34 самолета . 

1 4  машин R e . 200 1 использовал ись в авианосной 
программе ( 2  - для старта с катапульты и 1 2  - для от­
работки посадок с при менением аэрофинишера) .  Се­
рийно не строился торпедоносец R e . 2001 G и истреби­
тель-бомбарди ровщик Re.2001  GV, способны й  поднять 
630-кг бомбу. 

Re . 2002 - двигатель « П ьяджо•• XIX RC45 ( 1 1 95 л . с . ) .  
Вооружение аналогично R e . 200 1 ;  кроме того имеются 
бомбодержатели для 1 500-кг бомбы под фюзеляжем 
и 2 1 60-кг под крыл о м .  

Служба и боевое применение 
П ервой из строевых частей осенью 1 94 1  г .  получи ­

ла Re .200 1 2-я группа.  Л етом 1 942 г .  на <<Ариете•• п е ­
ресела 2 2 - я  группа.  Боевой дебют «Ариетте•• состоял­
ся в мае 1 942 г . ,  когда 2-я группа п риступила к нале­
там на Мальту. В последствии Re .2001  сопровождали 
торпедоносцы , а также участвовали в обороне Сици­
л и и .  Ночные истребители Re . 200 1 CN эксплуатирова­
лись в 59-й и 60-й группах 4 1 -го стормо.  Re . 2002 час­
тично вооружили 5-й и 50-й стормо.  В июле 1 943 г .  у 
Сицил и и  они наносили удары по флоту вторжения ,  в 
частност и ,  повредив л ин кор « Нельсон •• .  

К моменту капитуляции итал ьянские ВВС распола­
гали 69 R e . 2001 и 36 R e . 2002. Те из них ,  что вошл и в 
состав ВВС,  воевавших на стороне союзников ( п реж­
де всего, 1 0 1 -я и 1 02-я груп пы 5-го стормо) уже с сен­
тября 1 943 г .  действовал и против неме цких войск ,  
п рименяясь в качестве и стребителей-бомбардиров­
щиков. В Люфтваффе трофейные «Ариете•• испол ьзо­
вал ись как учебные.  

В послевоенные годы В В С  И тал и и  и с п ол ьзовали 
лишь семь уцелевших Re .200 1 .  Три из них служили в 
звене связ и ,  а ещё четыре были переоборудованы в 
метеоразведч ики .  

Re. 200 1 по своим летны м  дан ным уступал МС.202,  
и его запуск в серийное производство можно объяс­
н ить лишь спецификой итальянского самолетострое­
н и я .  А вот R e . 2002 оказался достаточно удач ным удар­
ным самолетов - в качестве истребителя он был ещё 
хуже, чем Re.200 1 .  

Re.2002 из состава итальянских ВВС на стороне 
союзников 
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Reggiane Re.2005 << Sagittario>> 
Реджиане Re.2005 <<Саджиттарио>> 

(<<Стрелец>>)  
Предсерийный Re.2005, 1943 г. 

Приступая к проекти рованию истребителя под мо­
тор DB 605А, конструкторы « Реджиане» отказал ись от 
эволюционного развития линейки Re. 2000/200 1 /2002 
- они осознавал и ,  что в полной мере использовать по­
тенциал нового дви гателя можно будет, лишь ради­
кально усовершен ствовав аэродин а м и ку самолета. 
Для улучшения скоростных характеристик изменил и  
профиль крыла, внесли ещё несколько важных усовер­
шенствован и й .  Кардинально усилили вооружение - в 
исходном варианте самолет п олучил 20-мм мотор­
пушку и четыре 1 2 ,7-мм пулемета. 

Макет нового истребителя,  получившего обозначе­
ние Re.2005, был готов в ноябре 1 94 1  г. , первый про­
тотип вышел на испытания 9 мая 1 942 г . ,  второй - в 
сентябре 1 942 г. Самолет показал неплохую скорость, 
прекрасную маневренность и хорошую дал ьность. Но 
по оценкам военных он уступал конкурентам - М С . 205 
и G .55 .  Поэтому поначалу заказали лишь 1 6  п редсе­
рийных R e . 2005.  В феврале 1 943 г. было заказано 
ещё 18 предсерийных и 600 сери йных маш и н ,  реально 

же успели собрать лишь 30 самолетов - 20 до капиту­
ляции Итал и и  и ещё 1 0  - в октя бре 1 943 - я н варе 
1 944 гг. для Л юфтваффе. 

Летно-тактические характеристики самолета 
Re.2005 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Фиат RA. 1  050 RC58 
1 350 

1 1 ,00 
8,73 
3, 1 5  

20,40 

Максимальная скорость, км;ч на высоте 6950 м 
Время набора высоты 6000 м, мин,  с 
Практический потолок, м 

2600 
3574 

628 
5'30" 
1 2000 

1 250 Дальность полета, км 

1 53 
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Основная модификация:  
R e . 2005 - дви гатель RA . 1  050 RC58 ( 1 350 

л . с ) .  Вооружение - 3 20-мм пуш ки M G  1 5 1 /20 ( 1  
в развале цилиндров мотора, 2 в крыле; бое­
комплект 200 с н арядов на ствол ) ,  2 1 2 , 7 - м м  
синхронных пулемета ( 350 патронов на ствол ) .  

Служба и боевое применение 
Еди нственной частью « Реджиа Аэронаутика", 

успевшей получить Re.2005, стала 22-я отдель­
ная группа.  В марте 1 943 г .  ей передали п рото­
тип,  а затем начались поставки п редсерийных 
самолетов,  ведш иеся очень низким темпом - 3-
4 машины в месяц ( п ричем и из этого ч исла 
пушки получали не все истребители ) .  В боях на 

·Сицилии в и юле 1 943 г .  участвовала 362-я АЭ, 
за четыре дня л и ш и вшаяся 6 своих «Саджитта­
рио" из 8 имевшихся . Сведений о дальнейшем 
боевом применении R e . 2005 , равно как и об 
эксплуатации этих маш и н  в послевоенных ита­
л ья нских ВВС не и меется .  

Существуют упоминания об отправке 1 О са­
молетов, собранных для Л юфтваффе, в части, 
прикрывавшие Берл и н  (по другой верс и и ,  Пло­
ешти ) ,  но они н е  подтверждаются итал ьянски м и  
источни кам и ,  утверждающи м и ,  что Re.2005 так 
и не покинул и территорию страны.  

Самолет R e . 2005 н е  смог  в пол н о й  мере 
пройти исп ытан ие боем - п роизводство его  на­
чалось слишком поздно.  По м не н и ю  итал ья н ­
ских военных, он уступал М С . 205 в летных ха­
рактеристи ках и управляемости , но п ре восхо­
дил в технологичности. 
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Fokker D .XVII 
Фоккер D.XVII 

Одномоторный истребитель- би план с неубираю­
щимся шасси,  разрабаты вавшийся под руководством 
А. Фоккера по заказу авиации Голландской Ост- И н ­
дии .  Прототип с мотором «Кертисс•• V- 1 570 совершил 
первый полет 27 декабря 1 93 1  г .  Машина показала не­
плохие скоростные качества, но заказчи к  отказался от 
закупки партии самолетов. В декабре 1 932 г .  самоле� 
том зан итересовалась авиация метропол и и .  После 
цикла испытаний,  имевших целью выбор оптимально­
го типа двигателя, в конце 1 933 г .  началось серийное 
п роизводство. 

Основная модификация 
ссФоккер>> D.XVII - дви гатель « Роллс-Ройс•• « Кест­

рел•• IIS (595 л . с . ) .  Вооружение - 2 7 ,92-мм синхрон­
ных пулемета. Изготовлено 1 1  экземпляров. 

Служба и боевое применение 
В довоенный период самолеты эксплуати ровались 

в армейском истребительном отряде, но к началу Вто­
рой мировой войны использовались только как учеб­
ные. По состоянию на 1 О мая 1 940 г .  в строю числи­
лось 7 самолетов «Фоккер•• D .XVI I .  Единственный бое-

Летно-технические характеристики самолета 
<<Фоккер>> D.XVI I  

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
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Роллс-Ройс «Кестрел•• I IS 
595 

9,60 
7,20 
3,00 

20 

1 1 00 
1 480 

350 
8750 

850 

вой вылет они осуществили 1 2  мая,  сопровождая бом­
бардировщики.  

Совершенно устаревшие « Фоккеры» D .XVI I  не име­
ли н икаких шансов на успешное боевое применение,  и 
в бой были брошены л и ш ь  по причине нехватки более 
современных маш и н ы .  



Fokker D.XXI 
Фоккер D.XXI 

Одномоторный истребитель-моноплан с весьма из­
вилистой историей создания ,  начавшейся в 1 935 г .  
Изначально «Фоккер» D .XXI разрабатывался под тре­
бования ВВС Голландской Ост- И ндии ,  согласно кото­
рым приоритет отдавался не скоростным характерис­
тикам , а простоте и ремонтопригодности конструкци и .  
В итоге кон структор Э .  Ш ацки п редложил самолет 
смешанной конструкции ( м еталлический фюзеляж с 
частично дюралевой , а частично - полотняной обшив­
кой, деревянное с фанерной обши вкой крыло) с не­
убирающимся шасс и .  Вооружение должно было со­
стоять из 3 7,92-мм пулеметов - синхрон ного и двух 
крыльевых. На стадии п роектирования рассматрива­
лись разл ичные варианты двигателей,  как V-образных,  
так и радиальных, но в конечном итоге выбор сделали 
в пользу британского 9-цилиндрового звездообразно­
го мотора «Бристоль» « Меркюри» VIS ( 640 л . с . ) .  Имен­
но его установили на прототип ,  впервые поднявшийся 
в воздух 27 марта 1 936 г. Но незадолго до этого собы­
тия ВВС Голландской Ост-Индии отказались от закуп­
ки истребителе й ,  решив сделать упор на развитие 
бомбардировоч ной авиаци и .  ВВС метрополии также 
поначалу отказались от приобретения D .XXI , мотиви­
руя это недостаточ ными летн ыми дан ными самолета -
прототип показал скорость всего 41 1 кмjч . Но в 1 937 

-
� «ФоккерЫ" D.XXI ВВС Нидерланд с 

опознавательными знаками довое ноrо 
образца 

г. правительство Н идерландов, учитывая обострение 
международной обстановки , заказало партию «Фокке­
ров•• D.XXI ,  Отличавш ихея от п рототипа более мощным 
дви гателем и усиленным вооружением.  Самолет стро-

Летно-технические характеристики самолета 
<<Фоккер» D.XXI 

Двигатель: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

D.XXI финский D.XXI финский 
3-й серии 4-й серии 

Бристоль Пратт энд Уитни 
«Меркюри» Vl l l  SB4-G 

840 825 
1 1 ,0 

8,20 8 ,30 
2 ,95 2,92 
1 6 ,20 

1 594 
1 970 2050 

Максимальная скорость, кмjч 
Время набора высоты, 

460 4 1 0  

6000 М ,  МИН 

П рактический потолок, м 
Дальность полета, км 

7'30" 
1 1 350 

930 
9300 
880 
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ился и на экспорт. В общей сложности вы пущено око­
ло 1 50 D.XXI, из них только 46 (включая прототип ) - в 
Н идерландах. 

Основн ые модификации :  
ссФоккер» D . XXI для В В С  Н идерландов - постав­

лено 36 маш и н .  Дви гатель сс Меркюри» V l l l  ( 840 л . с . ) .  
Вооружение - 4 7 ,92-мм крыльевых пулемета ссФ Н ­
Браун и н г" М 3 6  ( боекомплект 300 патронов н а  ствол ) .  

« Фоккер" D.XXI 
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Прототип истребителя Фоккер D XXI 

В ы пускал ись с и ю н я  1 938 г .  по апрель 
1 939 г .  

ссФоккер» D . XXI для ВВС Дан и и  - п о ­
ставлено 2 самолета из Н идерландов ( в  
ап реле 1 938 г . )  и 1 0  собраны по л и цензии 
в 1 939- 1 940 гг. И м портные машины ком­
плекта вал и с ь  дви гателя м и  сс Меркюри>> 
V IS,  л и цензионные - ссМеркюри>> Vl l  (830 
л . с . ) .  Вооружение - 2 8 - м м  с и нхронных 
пулемета DISA. 1 самолет в опытном по­
рядке вооружен 2 23-мм пуш ками ссМад­
сен» в подкрыл ьевых гондолах. 

ссФоккер>> D . XXI для ВВС Финляндии -
поставлено 7 самолетов из Н идерландов 
(в апреле-августе 1 937 г . )  и 90 построено 

по л и цензии .  Машины 1 - й серии ( и м портн ые) и 2-й 
( 14 единиц,  построен н ых в Фи нляндии в ноябре 
1 938 г. - марте 1 939 г . )  комплектавались моторами 
сс Меркюри» Vl l ,  3-й ( 2 1  самолет, выпущенн ы й  в марте­
и юле 1 939 г . ) - сс Меркюри>> V l l l .  В 1 940- 1 94 1  гг .  вы пус­
тили 50 самолетов 4-й серии с американски м и  1 4-ци­
л и ндровыми моторами сс П ратт энд Уитн и >> S B4-C или 
SB4-G сеТвин Уосп Джуниор >> ( 8 2 5  л . с . ) .  Наконец,  в 
мае-июне 1 944 г. собрали 5 маш и н  5 - й  серии с дви га­
теля м и  «Пегасус>> Х (920 л . с . ) .  Вооружен и е  ф и нских 
D .XXI состояло из 2 крыльевых и 2 синхронных 7 ,7-мм 
пулеметов « В и ккерс» ( боекомплект 300 патронов на 
ствол ) ,  за искл ючением самолетов 4-й серии - те 
имел и  4 7,92-мм пулемета « Браун и н г» М39 в крыле .  1 
самолет 1 - й серии в опытном п орядке вооружался 2 
20-мм пушками ссЭрликон>> под крылом .  1 самолет 4-й 
серии оборудовали убирающи мися основными стой­
ками шасс и ,  но после аварии его заменили стандарт­
ными неубирающимися.  

ссФоккер>> D .XXI для В ВС Испании - республи кан­
ское правительство приобрело л и цензию на выпуск 50 
самолетов ,  которые соби рал ись комплектовать совет­
скими двигателя м и  М - 25 и пулеметами Ш КАС. В 1 938 
г .  собрали и облетали одну маш и ну ,  но дальней шее 
производство не осуществлялось. 

Служба и боевое применение 
В ВВС Н идерландов <<Фоккерам и »  D.XXI вооружили 

три подразделения - 1 - й и 2-й и стребител ьные отря­
ды (JaVa) и 1 - й отряд истребител ьной груп п ы  взаи­
моде й ствия с а р м и е й .  С начал о м  Второй м и ровой 
войны о н и  п р и вл е кал и с ь  для п атрул и рования  воз­
душ ного п ространства и перехвата самолетов воюю­
щих сторон ,  нарушавших н ейтрал итет Н идерландов .  
К мо м енту германского вто рже н и я  1 О мая 1 940 г .  
В В С  страны располагали 32 <<Фоккера м и »  D .XXI ( 2 8  
исправных) .  В п е р в ы й  ден ь  войны и стребители осу­
ществля л и  перехваты н е мецких самолетов,  с б и в  7 
в ражеских машин ценой потери 2 своих.  1 1 - 1 2  мая 
<<Фоккеры» сопровождали собствен н ы е  разведч ики и 
бом бардировщи к и ,  а 1 3  м ая 5 D .XXI штурмовал и на­
земные части вермахта. Когда 1 4  м ая был получен 
п ри каз об эвакуации н а  террито р и и  Англ и и ,  9 <<Фок­
керов» D .XXI были сожже н ы .  Н е с колько самолетов 



стал и немецким и  трофеям и ,  н о  сведе н ия об их п р и ­
менении отсутствуют. 

В Дании «Фоккеры» D .XXI поступили на вооружение 
2-й АЭ корпуса армейской авиаци и .  К моменту немец­
кого нападения 9 ап реля 1 940 г .  в ней насчиты валось 
8 исправных маш и н .  Н и какого сопротивления агрес­
сии они оказать не успели - аэродром Вёрлесе, где 
базиравались «Фоккеры » ,  подвергся налету группы Bf 
1 1  ОС. Еди н ствен н ы й  успе в ш и й  подняться в воздух 
D .XXI был сбит на взлете, ещё 4 - уничтожены на лет­
ном поле. После этого сопротивление датской авиа­
ции прекратилось. 

Наиболее дл ител ьной и насыщенной событ и я м и  
оказалась карьера «Фоккеров" D .XXI в ВВС Финлян­
дии ,  где ими вооружили груп пу Lelv 24. К началу со­
ветско-финляндской войны 30 ноября 1 939 г .  в строю 
было 36 «Фоккеров". Первая воздушная победа на са­
молете этого типа была одержана 1 декабря ,  когда Э .  
Луукканен сбил бомбардировщик С Б .  В дальнейшем 
ввиду огромного ч исленного превосходства советской 
авиации пилоты «Фоккеров» получ или приказ атако­
вать только бомбардировщи ки .  На этом поприще они 
добил ись немалых успехов - чего стоит, хотя бы , на­
шумевшая история с уничтожением й.  Сарванта в од­
ном бою 6 января 1 940 г .  6 самолетов ДБ-3.  В общей 
сложности в ходе «зимней войны» пилоты D .XXI зап и ­
сали на свой счет 1 1 9 воздушных побед. Собственные 
потери составили 12 маши н  ( из них 9 сбитых в воз­
душных боях) .  

Истребитель Фоккер D XXI N!! FR- 1 1 0 
финских ВВС на лыжном шасси 

После окончания «Зимней войны" самолеты «Фок­
кер» D .XXI передали в груп пы Llv 30 и 32,  отвечавш и е  
з а  П В О  районов Турку и Хельсинки .  Llv 32 уже в июле 
1 94 1  г .  начала перевооружение на «Хоуки» 75А, сдав 
последнего «Фоккера» в октябре.  Llv 30 летала н а  
D .XXI д о  февраля 1 943 г .  П о м и м о  задач ПВО,  её само­
леты привлекал ись и для борьбы с малыми плавсред­
ствами в Финском заливе.  

С июля 1 94 1  г .  началась передача «Фоккеров» из 
истребител ьных частей в группы взаимодействия с 
армией Lelv 1 О, 1 2 , 1 4 .  В этих частях D .XXI в основном 
использовал ись для разведки и прикрытия собствен ­
ных самолетов- разведчиков,  иногда поднимаясь для 
перехвата советских самолетов и для штурмовок вра­
жеских наземных объектов ( например,  полевых аэро­
дромов) .  Баланс побед/потерь при этом кардинально 
поменялся : например, пилоты Lelv 1 4 , летавшие на 
D .XXI , с и юля 1 94 1  г .  по сентябрь 1 944 г .  сбили 5 са­
молетов п роти в н и ка ,  потеряв 1 3  «Фоккеров» .  Н а  
фронте «Фоккеры »  D .XXI при менялись вплоть д о  сен­
тября 1 944 г . ,  а в учебных частях летали до 1 948 г .  

Созданный под созначтельно заниженные требова­
ния , «Фоккер» D .XXI стал далеко н е  лучшим истреби­
телем начального периода Второй м и ровой войны.  Но,  
хотя его летные данные не дотя гивали до передовых 
образцов авиатехн и к и ,  D . XXI а ктивно п р и менялея в 
боях. И если его карьера в В ВС Н идерландов оказа­
лась короткой ,  то в Финляндии «Фоккер>> D .XXI прошел 
две войны - «ЗИМНЮЮ>> и «ВОйну-продолжен ие>>. 
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Fokker G.I  
Фоккер G.I  

В середине 30-х гг .  в цел ом ряде европейских 
стран началась разработка тяжел ых двухмоторных 
многоцелевых истребителей.  Помимо таких «грандов>> 
авиапромышленности , как Франция или Германия,  эта 
идея нашла своих последователей и в государствах 
«Второго эшелона>> ,  в частности,  в Н идерландах, где 
созданием такого самолета занялась фирма «Фок­
кер>>. Её главн ый конструктор Э .  Шацки при менил в 
самолете, получившем обозначение «Фоккер>> G . l ,  но­
ваторскую для того времени схему двухбалочного мо­
ноплана. В централ ьной гондоле размещался экипаж 
из двух человек и вооружение. Изначально самолет 

Прототип «Фоккера» G.l в полете 

1 60 

Один из первых серийных самолетов « Фоккер» G . l  

п роекти ровали под установку 2 2 3 - м м  пушек << М адсен>> 
и 2 7 ,92-мм пулеметов, но конструкторы п редусмотре­
ли возможность применения и других типов пулеметов 
и пушек в различных комбинациях. Самолет мог при­
меняться и как бомбардировщик, п однимая бомбовый 
груз массой до 400 кг н а  внешней п одвеске. Оборони­
тельное вооружение состояло из 1 7 ,92-мм пулемета в 

Летно-технические характеристики самолета 
<<Фоккер>> G . IA 

Двигатели: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Бристоль <<Меркюри» Vl l l  
840 

1 7, 1 5  
1 0 ,90 

3,35 
38,30 

Максимальная скорость, км/ч на высоте 4265 м 
Время набора высоты, мин, с :  

3350 
4790 

473 

2000 м 
6000 м 

П рактический потолок, м 
Дальность полета, км 

3'9" 
6'6" 
9250 
1 500 



ориги нальной конусообразной установке 
в хвосте центральной гондолы .  Конструк­
ция планера была смешанной , шасси вы­
полнили убирающимся . В качестве сило­
вой установки вы брали 1 4- цилиндровые 
двигатели воздушного охлаждения «Испа­
но-Сюиза» HS 1 4АЬ ( 650 л . с . ) .  

П рототип был закончен постройкой в 
1 936 г . ,  и в ноябре, ещё не выполнив н и  
одного полета, демонстрировался на П а ­
рижском авиасалоне, вызвав живой и нте­
рес специалистов.  Однако начало летных 
испытаний задерживалось из-за п роблем 
с доводкой двигател е й .  «Фоккер» G . l  
впервые поднялся в воздух лишь 1 6  марта 

«Фоккер» G . l  

«Фоккер» G.l  отличался двухбалочной схемой 

1 6 1  



�<Фоккер" G.l  ВВС Нидерландов 
с опознавательными знаками 
нейтралитета 

1 937 г. Ещё до первого вылета самолет был заказан 
республиканским п равительством Испан и и ,  а в октяб­
ре 1 937 г. 36 маши н  заказали Н идерланды . Также бы­
ли оформлены заказы Дании ( 1 2  самолетов)  и Ш ве ­
ции ( 1 8  с опцией ещё на 77) ,  велись переговоры с ря­
дом других стран. Но в конечном итоге «Фоккер» G . l  
поступил н а  вооружение лишь В В С  Н идерландов .  

Основные модификации: 
ссФоккер» G . l  для ВВС Н идерландов - дви гатели 

«Бристоль•• «Меркюри•• V l l l  ( 840 л . с . ) .  Вооружение - 9 
7,92-мм пулеметов «ФН-Браунин г•• М36:  8 в носовой 
части (боекомплект 500 патронов на ствол ) ,  1 в хвос­
товой установке ( 600 патронов ) .  Моторы «М еркюри•• 
были выбраны из соображений унифи кации с истре­
бителями «Фоккер•• D .XXI . Поставлено 36 самолетов с 
ноября 1 938 г. по сентябрь 1 93 9  г. Неофициально 
обозначались G . IA.  

ссФоккер•• G.l  для ВВС Испании - двигател и ссП ратт 
энд Уитни•• SB4-G «Твин Уосп Джуниор•• (825 л . с . ) .  Во­
оружение - 2 20-мм пушки «Эрликон•• ,  3 7 , 92-мм пуле­
мета ( 2  в носовой части, 1 в хвостовой установке ) .  
Первоначально заказано 1 2  еди ниц, затем заказ уве­
личен до 25. Неофициально обозначал ись G . I B .  В свя­
зи с обьявлением правительством Н идерландов эм­
барго на поставку оружия в Испанию,  по назначению 
не попали .  Первый экземпляр с моторами сеТви н  Уосп 
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Джуниор•• испытывался в октябре-декабре 1 939 г . ,  по­
сле чего при нято решение о выкупе самолетов для 
ВВС Н идерландов.  Поставки задерживались из-за от­
сутствия пушек, в конечном итоге принятые самолеты 
получили вместо них ещё по 2 пулемета. 

Спужба и боевое применение 
К м о м енту нападения Г е р м а н и и  1 О мая 1 940 г .  

В В С  Н идерландов и м ел и  в строю 23 «Фоккера•• G . IA в 
составе 3 - го и 4 - го истребител ь н ы х  а в и аотрядов 
(JaVa ) .  В первые м инуты войны большинство самол е ­
то в 4 - го отряда б ы л о  у н и чтожено и л и  поврежден о  
вследствие налета Л юфтваффе . « Фоккер ы •• 3 - го от­
ряда совершили н есколько вылетов, п ытаясь п роти­
водействовать налетам п роти вника ,  сбив 1 1  вражес­
ких самолето в .  1 1  мая « Фоккеры•• безуспешно пыта­
лись п ри м енить в качестве штурмовиков.  С 1 3  мая 
отмечается появление в строевых частях первых G . I B ,  
н о  уже на следующий день боевые вылеты «Фокке­
ров•• п ре кратились.  

Немецки м и  трофея м и  стали 7-8 и сп равных <<Фокке­
ров•• .  Кроме того, Л юфтваффе приказали достроить 5 
G . I B ,  находивш ихся на заводе . Одна из этих маш и н  
б ы л а  угнана в Великобритан и ю  голландским экипа­
жем испытателей 7 мая 1 94 1  г .  Остал ьные «Фоккеры•• 
некоторое время эксплуати ровались в Л юфтваффе в 
качестве учебных. 



Koolhoven F.K.58 
Колховен F.K.58 

Созданный в Нидерландах F.K.58 строился 
только для Франции 

Наряду с «Фоккером» - авиапромышленным «Ги ган­
ТОМ>> местного масштаба - в Н идерландах в ЗО-е гг .  
существовало ещё несколько менее круп ных авиаст­
роительных ком пан и й .  Как правило, они ограничива­
лись производством легких туристических и учебных 
аэропланов, но одна из н их - «Колховен>> - попыталась 
прорваться на рынок боевых самолетов. Поспособство­
вал этому бывший представитель конкурента - конст­
руктор Э .  Шацки, ушедши й  из «Фоккера>> и п ридавший 
новый импульс вялотекущей разработке и стребителя 
на «Колховене>>. За основу при этом взяли учебн ы й  са­
молет F .K .56 - весьма удачный моноплан смешанной 
конструкции (деревянное крыло, металлическая фер­
ма фюзеляжа с полотняной обшивкой) с убирающим­
ся шасси. Разработка истребителя F . K.58 осуществля­
лась в инициативном порядке . Первый п рототип впер-

Прототип F. K.58 с гражданской регистрацией 

вые поднялся в воздух 1 7  и юля 1 938 г. На нем стоял 
французский 1 4-цилиндровый двигател ь воздушного 
охлаждения HS 1 4Аа- 1 0  ( 1 080 л . с . ) ,  вооружение отсут­
ствовал о .  Второй п рототип с 4 7 , 5 - м м  пулемета м и  
<<ФН- Браунин г>>, установленными попарно в подкрыль­
евых обтекателях ,  в ы ш ел н а  испытания в феврале 
1 939 г .  Самолет существенно превосходил по своим 
летным данным истребитель «Фоккер>> D .XXI , но В ВС 
Н идерландов не спешили с заказом ,  и первыми новый 

Летно-технические характеристики самолета 
F. К.58А 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 5000 м 

Время набора высоты, мин ,  с :  
5000 м 
8000 м 

Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Гном-Ран GR 1 4 N - 1 6  
1 030 

1 0 ,97 
8,68 
3,00 

1 7,23 

1 8 1 0  
2750 

480 
475 

6' 1 2" 
1 2'36" 
1 0350 

780 

1 63 
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самолет приобрели француз ы .  Для перевооружения 
кол он иал ьных эскадри л и й  они заказали 50 F . K . 5 8 ,  
часть из которых предполагалось укомплектовать мо­
торами «И спано-Сюиза•• ,  а часть - « Гном-Рон» .  До мая 
1 940 г .  успели изготовить всего 1 8  серийных самоле­
тов. Поскольку п роизводственные мощности « Колхо­
вена» были достаточно скромными,  часть французско­
го заказа передали бельгийской фирме SABCA, но та 
успела лишь частично собрать 8 планеров. ВВС Н и ­
дерландов в конце концов заказали 4 0  F . K . 58 под анг­
лийские моторы «Бристоль» «Таурус» ,  но п рототип под 
такую силовую установку так и не был достроен до ок­
купации страны .  

Основные модификации : 
F . K.·58 - дви гатель HS 1 4Аа- 1 0  ( 1 080 л . с . ) .  Воору­

жение - 4 7 ,5-мм пулемета. Построено 7 единиц.  
F.K. 58A - дви гатель G R  1 4N - 1 6  ( 1 030 л . с . ) .  Воору­

жение аналогично F .K .58 .  Построено 1 1  самолетов .  

Служба и боевое при менение 
По состоянию на 1 О мая 1 940 г .  ВВС Франции рас­

полагал и 13 боеготовыми F . K .58 .  В колон и и  эти само­
леты так и не попали - ими вооружили отдельные зве­
н ья П ВО ,  уко м плектован н ы е  польскими п ил отами и 
дисл оцированные на юге стран ы .  С 22 мая эти звенья 
свел и в т . н .  «Эскадру Колховен » ,  п росуществовавшую 
ровно месяц. Находясь вдали от ф ронта, « Колховен ы »  
выполнили менее 50 боевых вылетов ,  не добивш ись 
н и  одной воздушной победы. 

Самолет F . K . 58 обладал неплохим поте н циалом 
развития - но,  увы , к началу войны он н е  наличество­
вал в «товарном коли честве» ,  и н и как не смог себя 
проявить. 
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PZL Р.7а 
ПЗЛ Р.7а 

К середине 30-х гг. настоящей «Визитной карточкой•• 
польского авиапрома стали «nулавщаки•• - истребители 
конструкции 3. Пулавского, п редставлявшие собой 
цельнометаллические подкосные монопланы с высоко­
расположенным крылом типа «чайка». П ервым серий­
ным образцом стал Р . 7 ,  разработанный на основе 
опытных Р.1  и Р .6 .  П рототип Р.7 /1 с 9-цилиндровым мо­
тором воздуш ного охлаждения «Бристол ь» « Юпитер» 

Летно-технические характеристики самолета 
Р.7а 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

Бристоль «Юnитер» VI IF 
480 

1 0 ,57 
6,98 
2,69 

1 7,90 

пустого самолета 1 090 
взлетная 1 476 

Максимальная скорость, кмjч, на высоте 4000 м 327 
Скороподъемность, мjс 1 0 ,4 
Практический потолок, м 8500 
Дальность полета, км 600 
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Прототип Р. 7/1 

VI IF испытывался с октября 1 930 г .  П о  результатам ис­
пытаний в конструкцию второго п рототипа Р .7  / 1 1  внесли 
ряд изменений :  установили капот в виде кольца Тау­
ненда, изменили хвостовую часть фюзеляжа и руль на­
правления . В таком виде самолет при няли на вооруже­
ние.  В течение 1 932- 1 933 гг. предприятие PZL ( «Пань­
ствове заклады лблтниче») построило 1 49 маши н .  

Основная модификация 
Р . 7а - дви гатель « Б р и стол ь» « Юnитер» V I I F  (480 

л . с . ) ,  выпускавш и йся по л и цензии польским филиалом 
концерна << Ш кода». Вооружение - 2 7 ,92-мм пулемета 
<< В и ккерс» ( боеком плект 700 патронов на ствол ) ,  в хо­
де эксплуатации на части машин замененных пулеме­
там и  PWU FK wz.33 такого же кал ибра.  

Служба и боевое применение 
Самолетами Р .7а вооружили 1 4  истребительных АЭ, 

но уже с 1 935 г .  на смену и м  поступали более совре­
менные Р . 1 1 .  Тем н е  менее, к началу Второй м и ровой 
войны 30 Р.7а находились на вооружении 1 23 - й ,  1 5 1 - й 
и 1 62-й  ИАЭ, ещё 40 машин было в ш колах и 35 - в 
резерве. Самолет был крайне устаревшим,  по скоро­
стным качествам он уступал не только немецким ис­
требителям , но и бомбарди ровщи кам . Уже в первый 
день войны п рактически перестала существовать 1 23-



Истребители-»пулавщаки» были гордостью 
предвоенной польской авиации 

IDI f!)JliЬ!III<ll 

Звено Р. 7 в полете 

я ИАЭ: в стычке с нескольким и  Bf 1 1  О было сбито 4 
Р .7а,  а ещё 2 самолета серьезно повреждены.  Н о  при 
удачном стечен и и  обстоятельств п илоты << пулавщаков" 
могли рассчитывать на успех благодаря отличной ма­
невренности своих самолетов .  Так, 2 сентября Р . 7а 
сбил Bf 1 1  О, а 6 сентября - Не 1 1 1  ( вторая машина 
этого типа была повреждена ) .  В обоих случаях побед 
добились ПИЛОТЫ 1 62 - й  ИАЭ . 

После поражения Польши 1 5  ( по другим данн ы м ,  
1 О )  эвакуированных в Румы н и ю  самолетов Р .7а в 1 940 
г. были включены в состав ВВС этой страны и до 1 943 
г .  использовались в качестве учебных. Трофей н ы м и  
Р .7а располагали также Германия и СССР, но в этих 
странах их эксплуатация огран ичилась и спытан иями.  

Р .7а ,  будучи отличным и стребителем для начала 
30-х гг. , к 1 939 г .  безнадежно устарел , и использовал­
ся в боевых действиях л и ш ь  из-за отстутствия надле­
жащей замены .  
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PZL P. l l  
ПЗЛ P. l l  

nодготовка к вылету Р. 1 1  на одном 
из международных состязаний 

Самолет представлял собой дальнейшее эволюци­
онное развитие Р.7 под более мощную силовую уста­
новку. Разработка осуществлялась под руководством 
3.  Пулавского, а после его гибели в 1 93 1  г .  - В . Яки­
мюка. Хотя на машине п редполагалось установить 
дви гатель «Бристоль» «Меркюри" ,  на первом прототи­
пе P . 1 1 /l ,  вышедшем на испытания в августе 1 93 1  г . ,  
пришлось установить менее мощный «Гном-Рон» G R  
9Asb (480 л . с . )  - «Меркюри» не успели доставить в 
Польшу. Р . 1 1  / 1 1 ,  построенный в середи не 1 932 г . ,  так­
же получил французский мотор GR 9Kcr (550 л . с . ) .  
Лишь н а  третьем прототипе P . 1 1 /l l l ,  впервые подняв­
шемся в воздух в декабре 1 932 г. , удалось установить 
двигатель «Меркюри» IVA (555 л . с . ) - эта маш ина ста­
ла образцом для самолетов ,  п оставля вш ихся поль-

ским ВВС.  Второй же п рототип и четвертый ( P . 1 1 /IV, 
построенный в 1 934 г . ) ,  п олучивший мотор G R  9Krse 
(595 л . с . )  послужил и эталонами для экспортных ма­
шин.  Сери й ное производство началось в 1 934 г . ,  об­
щий объем выпуска ( включая л ицензион ное производ­
ство в Румынии)  составил 350 маш и н .  

Основные модификаци и :  
Р . 1 1 а - двигатель « Меркюри» IVS . 2  ( 575 л . с . ) .  Во­

оружение - 2 7,92-мм синхронных пулемета PWU FK 
wz.33 ( боекомплект 700 патронов на ствол ) .  В 1 934 г .  
выпущено 50 самолетов .  

Р . 1 1  Ь - экспортны й  вариант для Рум ы н и и .  Двига­
тел ь G R  9Krsd ( 5 1 5  л . с . ) .  Вооружен и е  аналогично 
Р . 1 1 а .  Выпущено 50 единиц.  

Летно-технические характеристики самолетов Р . 1 1  

Двигатель: 
тиn 

мощность, л.с.  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

Р. 1 1 а  

Бристоль 
«Меркюри" IVS.2 

575 

nустого самолета 1 1 1 6 
взлетная 1 580 

Максимальная скорость, кмjч, на высоте 4000 м340 
Скороnодъемность, мjс 1 2 ,5 
Практический потолок, м 8000 
Дальность nолета, км 480 

1 68 

7,25 
2,69 

Р . 1 1 Ь  

Гном-Рон 
GR 9Krsd 

5 1 5  

1 050 
1 525 
330 

550 

1 0,72 

1 7 ,90 

Р . 1 1 с  

Бристоль 
«Меркюри" VIS.2 

630 

7,55 
2,70 

1 1 47 
1 650 
367 
1 4,5  
8040 
500 

P. 1 1 g  

Гном-Рон 
GR 9Krse 

595 

7,56 
2,85 

1 1 08 
1 586 
360 
1 1  

7500 



Р . 1 1 с - дви гатель « М еркюри» VS . 2  
(600 л . с . ;  примерно н а  5 0  самолетах) ил и 
VIS .2  (630 л . с . ) .  Вооружение - 2 7 ,92-мм 
си нхронных пулемета ( 600 патронов на 
ствол ) ;  с 1 938 г .  примерно 1 /3 самолетов 
получила дополнительно 2 крыльевых пу­
лемета ( 500 патронов на ствол ) ;  под кры­
лом возможна подвеска 4 1 2 , 5 - кг бомб.  
Пилотская кабина несколько сдвинута на­
зад и расширена, изменена конструкция 
шасси .  С конца 1 934 г .  по 1 936 г .  изготов­
лено 1 55 самолетов .  

P. 1 1 f - лицензионный вариант, стро­
ившийся в Рум ынии на предп риятии IAR . 
Двигатель GR 9Krse (595 л . с . ) .  Вооружение - 2 7,92-
мм синхронных пулемета; с 1 94 1  г .  взамен польских · 
устанавли вал ись бел ьгийские пулеметы « Б раунинг­
FN», а также ментиравались бомбодержател и .  В 1 936-
1 938 гг. построено 95 маш и н .  

Серийно не строился вариант Р . 1 1  g «Кобуз» - моди­
фикация самолета под мотор «Меркюри» Vl l l  (840 л . с . ) .  
Ввиду задержек с разработкой более современных ис­
требителей, ВВС Польши заказали 90 таких самолетов, 
но до войны успели построить лишь прототи п .  

- - - - -- - -

Служба и боевое применение 

P. 1 1 f ВВС 
Румынии 

К началу Второй мировой войны ВВС Польши распо­
лагали 1 65 Р . 1 1  а; с,  из них 1 30 находились в строевых ча­
стях ( 1 1  эскадрилий) .  В скоротечной войне с Германией 
они использовал ись очень интенсивно.  Именно Р . 1 1  с 
стал первым польским самолетом, сбитым ранним утром 
1 сентября 1 939 г. , и именно на машине такого типа бы­
ла одержана первая воздушная победа. В первые дни 
войны наиболее интенсивные воздушные бои велись над 
Варшавой, Лодзью и Демблином - в них одновременно 
участвовало с польской стороны до 30 истребителей.  В 
дальнейшем ввиду потерь столь массированно истреби­
тели в воздух уже не поднимались, действуя парами или 
звеньями. С 6 сентября самолеты 1 4 1 -й и 1 42-й ИАЭ 
применялись и как штурмовики . В общей сложности (со­
гласно польским дан ным)  истребители за время сен­
тябрьской кампании сбили 1 1  О вражеских машин ( ещё 1 6  
побед засчитали с пометкой «вероятно») ,  собственные 
потери составили 1 1 8 самолетов. Лучших результатов 
добился С.Скальский,  сбивший 6 немецких самолетов( ни 
один другой польский летчик не сбил более одного само­
лета) .  42 машины ( 1 0  Р. 1 1 а и 32 Р . 1 1 с) с 1 7  сентября 
удалось эвакуировать в Румынию, но 2 Р. 1 1  с участвовали 
в обороне Варшавы до 23 сентября . 

ВВС Румынии ,  помимо самолетов, поставленных из 
Польши и собранных по лицензии,  в начале 1 940 г .  
ввели в боевой состав 29 п ол ьских истребителей - 3 
Р . 1 1 а и 26 Р . 1 1 с . К началу войны с СССР Р. 1 1 Ь уже 
были переданы в школы ,  а в строю находились Р . 1 1  с и 
P. 1 1 f . И м и  были укомплектованы 3-я и 4-я группы 3-й  
авиафлотил и и  ( в  общей сложност и ,  6 эскадрил и й ) .  
Самолеты участвовали в боях в Молдавии и н а  подсту­
пах к Одессе,  применяясь ,  гла в н ы м  образо м ,  как 
штурмовики . В октябре 1 94 1  г .  3-ю флотилию отвели в 
тыл для перефор м и рован и я .  К тому времени было 
безвозвратно потеряно 1 8  Р . 1 1 f и 2 Р . 1 1  с .  В дальней­
шем румы нские Р . 1 1 при влекались  для при ыкрытия 
морских кон воев и несли дежурство в системе ПВО. В 
боевых частях такие самолеты служили до второй по­
ловины 1 942 г. ,  в ш колах применялись до 1 945 г .  

Самолет Р . 1 1  к началу Второй м и ровой войны был 
уже устаревшим - он уступал по скорости не только Bf 
1 090/Е, но и бомбардировщикам Не 1 1 1  ( проигрывал 
25-30 км/ч ) ,  Ju 87 ( п римерно 30 км/ч) и Do 1 7  (60-65 
кмjч ) .  В воздушном бою еди нств е н н ы м и  козырями 
Р . 1 1  были отл ич ная горизонтал ьная маневрен ность и 
неплохая скороподъем ность.  
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PZL Р.24 
ПЗЛ Р.24 

Глубокая модифи кация Р . 1 1  под 1 4-цилиндровый 
мотор воздуш ного охлаждения « Гном-Ро н »  G R  1 4К,  
изначально разрабаты вавшаяся для экспорта. Первый 
прототип P. 24/l с двигателем GR 1 4Ksd (760 л .с . )  вы­
шел на испытания в мае 1 933 г .  В следующем году по­
строили второй прототип P . 24/l l  с мотором GR 1 4 Kfs 
(900 л . с . ) ,  отличавшийся рядом усовершенствован и й .  

Р.24 ВВС Турции 

На нем 28 июня 1 934 г. был установлен м и ровой ре­
корд скорости для самолетов этого класса (41 4 км/ч ) .  
Впоследствии на самолете установили вооружение из 
2 20-мм пушек и 2 пулеметов. Весной 1 936 г .  нача­
лись испытания п рототипа P . 24/l l l ,  получ ившего за­
крытую кабину - именно он стал образцом для серий­
ных маш и н .  В общей сложности вы пущено 1 43 само-

Летно-технические характеристики самолетов Р .24 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч, на высоте 4000 м 
Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
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Р.24А Р.24В 

Гном-Ран GR 1 4Kfs 
900 

1 0 ,71 
7 ,50 

1 1 1 6  1 050 
1 580 1 525 
4 1 0  408 

1 1  
9000 

Р. 24Е P. 24F 

IAR K 1 4- l lc 32 Гном- Ран GR 1 4N07 
900 970 

1 0,68 
7 ,81  

2,69 
1 7,90 

1 1 47 1 1 08 
1 650 1 586 
430 

1 1 , 1 
1 0000 1 0500 

700 



лета, из них 97 в Польше и 46 по лицензии за рубежом 
(25 в Румынии и 21 в Турции ) .  

Основные модификации : 
Р. 24А - двигатель GR 1 4Kfs (900 л . с . ) .  Вооружение -

2 20-мм пушки «Эрликон» FF под крылом ,  2 7 ,92-мм 
пулемета « Кольт-Брауни н г•• в крыле. В 1 936- 1 937 гг. 
поставлено 14 самолетов Турции,  ещё 6 в 1 937 г .  со­
брано по лицензии на заводе KTF. 

Р . 24В - дви гатель GR 1 4Kfs. Вооружение - 4 7 , 92-
мм пулемета «Кольт- Браунинг» в крыле. В 1 937 г .  по­
ставлено 1 2  самолетов Болгарии .  

Р . 24С - двигатель G R  1 4Kfs. Вооружение - 4 7 ,92-
мм пулемета << Кол ьт- Браун и н г» в крыле;  возможна 
подвеска 2 50-кг бомб.  В 1 936 - 1 937 гг. поставлено 26 
самолетов Турции ,  ещё 1 1  в 1 937 г .  собрано по лицен ­
зии на заводе KTF. 

Р.24Е - двигатель IAR K 1 4-l lc 32 (900 л . с . ) .  Вооруже­
ние аналогично Р .24С. В конце 1 937 г. поставлено 5 са­
молетов Румынии,  ещё 25 собрано по лицензии на за­
воде IAR в 1 938- 1 939 гг. Самолеты румынской сборки 
комплектавались моторами IAR K 1 4- l l lc  36 ( 970 л . с . ) .  

Р. 24А 

P.24F - двигатель GR 1 4N07 (970 л .с . ) .  Вооружение - Р.24С 
2 20-мм пушки <<Эрликон» FF под крылом ,  2 7 ,92-мм 
пулемета «Кольт-Браун и н г» в крыле;  возможна подве­
ска 2 50-кг авиабомб.  Установлено бронестекло в ко­
зырьке фонаря и бронесп инка кресла пилота . В 1 937-
1 938 гг. поставлено 1 2  самолетов Греци и .  

P . 24G - дви гатель G R  1 4N07. Вооружен�е анало­
гич но Р .24С. В 1 937- 1 938 гг. поставлено 24 самолета 
Греции .  Кроме того , в 1 938- 1 939 гг. 4 самолета пост­
роено по лицензии в Турции .  

Нереализованными остались заказы н а  Р . 240 для 
Испан ии ( 1 5  единиц) - из-за эмбарго и P . 24J с мото­
рами GR 1 4N 0 1  ( 1 020 л . с . )  для Греции (24) и Болгарии 
( 1 2 ) - из-за начала Второй м и ровой вой н ы .  

Служба и боевое применение 
В ВВС Турции Р . 24А/С служили в 1 - м ,  а затем в 4-м 

авиапол ках до 1 942 г. ,  до 1 943 г .  эксплуатировал ись в 
авиашколе. 

Болгарские Р . 24В поступ или на вооружен и е  2 - го 
истребительного орляка ( полка ) ,  1 940 г. были переда­
ны в учебные части,  а в 1 942 г. возвращены во 2-й ор­
ляк. Большинство их было ун ичтожено в 1 944 г .  вслед­
ствие американской бомбардировки . 

В ВВС Румынии Р . 24Е служили в 6-й группе .  В ию­
не-октябре 1 94 1  г. они участвовали в боях в Молдавии 
и на подступах к Одессе, затем до 1 944 г .  эксплуати­
ровал ись 6 1 - й и 62-й АЭ в системе ПВО Рум ы н и и .  

Греческие ВВС укомплектовали P24F/G 2 1 - ю ,  22-ю 
и 23-ю миры ( эскадрильи) .  К моменту нападения Ита­
лии 28 октября 1 940 г .  боеготовыми были 24 маш и н ы .  
1 ноября они одержали первую победу, с б и в  бомбар­
дировщик Z . 1 007Ьis .  2 ноября было сбито в общей 
сложности 10 вражеских самолетов ценой потер и  6 
Р.24.  6 апреля 1 94 1  г. в войну против Греции вступила 
Герма н и я .  К тому времени в строю оставалось 1 3  
Р.24, а к 23 апреля все они были уничтожены.  В об-
щей сложности пилоты греческих Р .24 сбили 40 вра-
жеских самолетов (37 итал ья нских и 3 немецких) це-

P.24F 

Р.24Е 

1 7 1  



ной потери 35 машин.  Единственный уцелевший Р . 24 
стал итальянским трофеем и использовался для испы­
тан ий .  

Р.24 представлял собой удачный вариант «бюджет­
ного» истребителя для небогатых стра н .  Благодаря 

1 72 

Румынские Р.24 на Восточном фронте. 
Зима 1 94 1/ 1 942 гг. 

более мощному дви гателю он превосходил по скоро­
стн ы м  качествам самолеты Р . 1 1 ,  стро и в ш иеся для 
польских ВВС.  Ряд модифи каций Р . 24 получили мощ­
ное пушечное вооружение,  довольно редко встречав­
шееся на истребителях во второй половине 30-х гг. 



If7МШ:ШJШШ 
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IAR 80/8 1 
ИАР 80/8 1 

К концу 30-х гг. основу истребительной авиации ВВС 
Румынии составляли самолеты P . 1 1 f и Р . 24, выпускав­
шиеся предприятием IAR («И ндустриа Аэронаутича Ро­
мана») по польской лицензии .  Их характеристики уже 
не удовлетворяли требованиям времени ,  поэтому встал 
вопрос о необходимости обновления парка истребите­
лей . С учетом накоплен ного отечественной промыш­
ленностью оп ыта было признано целесооб разным 
предпринять попытку разработать современный истре­
битель собственными силами. П роектирование, начав­
шееся в 1 937 г., возглавил И. Гроссу. При этом были 
использованы некоторые узлы Р . 24,  в частности (с оп­
ределенными изменениями) фюзеляж. Но из выскопла­
на-«чайки» самолет стал н изкопланом . Также ввел и 
убираемое шасси .  В качестве силовой установки вы­
брали производящийся в Румынии по лицензии фран­
цузской фирмы « Гном-Ро н >> 1 4- цилиндровый мотор 
воздушного охлаждения IAR K 1 4- l l lc 36 ( 970 л .с . ) .  Во­
оружение изначально состояло из пары 7,92-мм пуле­
метов в крыле, а пилотскую кабину выполнили откры­
той .  Планер самолета был цельнометаллическим. 
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Истребители IAR ВО на аэродроме 

Летно-технические характеристики самолета 
IAR 80/8 1 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, 

IAR 80А IAR 8 1 С 

IAR K14- 1Vc 32 
1 000 

1 0,52 1 1 ,0 
8 ,97 

3,60 3,56 
1 5,97 1 6,5 

2 1 1 0  
2720 

2200 
2900 

км;ч на высоте 4500 м 500 
Время набора высоты 3000 м, мин,  с 3 ' 1 2" 

465 
4 ' 1 8 "  

Практический потолок, м 1 0500 
Дальность полета, км (с ПТБ) 730 1 330 



П рототип истребителя,  получившего обозначение 
IAR 80, вышел на испытания в апреле 1 939 г .  Испыта­
ния показали хорошую уп равляемость самолета, но 
вскрыли и ряд недостатков ,  наиболее серьезными Из 
которых были недобор мощности на больших высотах 
и слабое вооружение.  Эти недостатки по­
пытались устран ить, готовя самолет к се­
рийному производству. 

Основные модификации : 
IAR 80 - первый серийный вариант.  

Применена закрытая кабина,  установлен 
двигатель IAR K 1 4- 1Vc 32, с набже н н ы й  
трехступенчатым нагнетателем ( мощность 
930 л . с .  у земли и 1 070 л . с .  на высоте 
4500 м ) .  Вооружение - 4 7,92-мм крылье ­
вых пулемета «Браунинг-FN>> бельгийского 
производства (400 патронов на ствол ) .  На 
рубеже 1 940- 1 94 1  гг .  завод в Брашове 
выпустил 50 машин.  

IAR ВОА - усилено вооружение:  на пер­
вых 65 машинах - до 6 7,92-мм пулеме­
тов, на остальных 25 - до 2 1 3 ,2-мм ( бое-

Истребители IAR ВОВ на аэродроме 

If>;}'IOIШШIШ:.J 

Истребители IAR ВОА, 1 943 г. 

комплект по 1 50 патронов) и 4 7 ,92-мм.  Кроме того, 
последни е  25 самолетов п олучили более современ­
ные радиостанци и .  

IAR 8 1  - истребитель-бомбардировщик,  п р испо­
собленный для подвески 1 225-кг бомбы под фюзеля­
жем и 2 50-кг под крылом.  Стрелковое вооружение - 6 
7,92-мм пулеметов. С осени 1 94 1  г. выпущено 50 еди ­
ниц.  

IAR ВОВ - увеличен размах и площадь крыла,  уси­
лено брон и рование п илотской кабины .  Вооружение -
2 1 3 ,2-мм и 4 7 ,92-мм пулемета. Выпущен 3 1  самолет, 
причем 1 1  последних получ или возможность подвески 
под крылом 2 1 00-л ПТБ. 

IAR 81 А - истребитель-бомбардировщик с ново­
введениями,  как у IAR 80В. Бомбовая нагрузка - как у 
IAR 8 1 ;  возможна подвеска под крылом вместо бомб 
двух 1 00-л ПТБ. Изготовлено 29 самолетов.  

IAR 8 1  В - истребитель-бомбарди ровщик, соответ­
ствующий IAR 8 1 А, но вместо 1 3 ,2-мм пулеметов уста­
новлены 20-мм пушки « И кария - Э рликон>> ( боекомп­
лект по 60 снарядов) .  Выпущено 50 маш и н .  

IAR 8 1 С - установлены пушки M G  1 5 1 /20 ( 1 75 сна­
рядов на ствол ) ;  боекомплект пулеметов уменьшен до 
350 патронов на ствол . Изготовлено около 1 00 машин.  

IAR BODC - двухм естн ы й  уче б н ы й  вариант .  Н е ­
сколько един и ц  переделано в 1 950 г. из I A R  80/8 1 .  
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Самолеты /АR 80/8 1 интенсивно применялись на Восточном фрон­
те в качестве истребителей и пикирующих бомбардировщиков 
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В общей сложности,  до конца 1 942 г .  
выпущено около 400 IAR 80/8 1 .  

Служба и боевое применение 
Самолеты IAR 80 в 1 94 1 - 1 942 гг. прини­

мали участие в боях над территорией Ук­
раины.  Первыми в бой вступили самолеты 
8-й группы (59-я и 60-я ИАЭ ) ,  затем - 9-й .  
Поначалу они могли довол ьно успешно 
противостоять советским и стребителя м ,  
но с появлением Як-9 и Ла-5 утратилИ вся­
кие шансы на победу в воздуш ном бою. 
Поэтому к лету 1 943 г .  IAR 80 были выве­
дены с фронта и сосредоточены в частях 
П ВО ( 2 - я ,  3 - я ,  4-я ИАГ) ,  п р и крывавших 
нефтяные промыслы Плоешти. IAR 8 1  ис­
пользовались на Восточном фронте в каче­
стве п и кирующих бомбарди ровщиков ,  а 
также как истребители П ВО.  В январе-ап­
реле 1 944 г .  в районе Плоешти дислоциро­
валось до 1 20 IAR 80/8 1 .  

К моменту перехода Румынии на сторо­
ну антигитлеровской коалици и  в конце ав­
густа 1 944 г .  её ВВС имели 9 истребитель­
ных АЭ и 4 АЭ пики ровщиков, вооруженных 
IAR 80/8 1 . Эти самолеты участвовали в бо­
ях п роти в немце в  н ад Трансильванией ,  
Венгрией и Словакие й .  Потери были до­
вольно значительными - как боевые, так и 
по износу, и к моменту капитуляции Герма­
н и и  в ВВС Румынии осталось лишь 4 АЭ 
IAR 80/8 1 (63-я , 64-я, 65-я и 66-я ) .  Уцелев­
шие самолеты этого типа служили в бое­
вых частях до 1 950 г . ,  а учебные IAR 80DC 
эксплуатировались до 1 952 г. 
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И- 1 5бис 
Истребители И- 1 5бис ВВС Китая 

И стребител ь-биплан с неуби рающимся шасси ,  
представлявший собой усовершенствованный вариант 
самолета И - 1 5 ,  строившегася в 1 934- 1 935 гг. , но к на­
чалу ВОВ уже сошедшего со сцены .  Машина разрабо­
тана под руководством Н .  Поликарпова и стала еди н ­
ственным истребителем-бипланом его конструкции с 
обычным центропланом верхнего крыла ( все осталь­
ные машины имели центроплан типа «чайка») .  Усовер­
шенствованию подверглась мотоустановка, вооруже­
ние и ряд других систем самолета. Пеначалу предпо­
лагалось сделать кабину пилота закрытой,  но в серии 
она оставалась открытой, лишь с козырьком . П рототи­
па в привыч ном смысле не было - сразу строилась 
войсковая серия , первый экзем пляр которой был го-

Летно-технические характеристики самолета 
И - 1 5бис 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с. 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте, м 

Время набора высоты 5000 м, мин 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

1 78 

М-25В 
750 
1 0 ,2 
6,28 
3 ,41  

22,50 

1 3 1 0  
1 730 

327 
379/3500 

6,8 
9800 

740 

И - 1 5бис 



тов в апреле 1 937 г. В ходе испытаний са­
молет, получивший обозначение И - 1 5бис,  
показал хорошую маневренность, но ско­
ростные качества были п ризнаны н едо­
статоч н ы м и  - машина смогла развить 
лишь 360 кмjч , существенно уступая как 
моноплану И - 1 6 , так и разрабатывавше­
муся биплану с убирающимся шасси И-
1 53.  Тем не менее, после внесения ряда 
изменен и й ,  нап равленных на с н и же н и е  
массы, И - 1 5бис приняли на вооружение и 
запустили в серийное про из водство н а  
московском заводе N Q  1 ,  в 1 937- 1 939 гг. 
построившем 2403 таких самолета. 

И- 1 5бис стал дальнейшим развитием 
линейки бипланов И-5/И- 1 5  

Основная модификация 
И-1 5бис - двигатель М-25В (750 л .с . ) .  Вооружение -

4 7,62- мм синхронных пулемета П В - 1  ( суммарный бо­
екомплект 3050 патронов) ;  возможна подвеска бомб 
общей массой до 1 50 кг, а часть маш и н  получила на­
правляющие для 82-мм НАР РС-82.  

Служба и боевое применение 
Боевой дебют И - 1 5бис состоялся в Китае - имеют­

ся сведения о поставке таких самолетов уже в 1 937 г . ,  
т.е . ,  практически сразу ж е  после начала выпуска. В 
общей сложности в эту страну поступило 347 совет­
ских истребителей-би планов - в основном И -.1 5бис , 
но вероятно также и более старых И - 1 5 . Самолеты 
значител ьно уступали японским истребителям -моно­
планам в скорости и скороподъемностИ , и к 1 940 г .  И-
1 5бис в ВВС Китая почти не осталось. 

В Испанию «Под занавес» гражданской войны по­
ставили 30 самолетов И - 1 5бис.  Машины применялись 
исключительно как штурмовики и по оценкам пилотов 
ни в чем не превосходили обычных И - 1 5 .  20 самоле­
тов ,  доставшихся ф ранкистам,  эксплуати ровались до 
середины 40-х гг. 

В боях на Халхин - Голе в середине 1 939 г .  участво­
вало, в общей сложности , около 1 00 И - 1 5бис В В С  
РККА. Боевые потери составили 56 м а ­
шин .  Здесь, как и в Китае , И - 1 5бис н е  
смогли составить конкуренци ю  японским 
истребителя м ,  и к концу кон ф л и кта ис­
пользовались лишь для ночного патрули­
рования . Участвовали И - 1 5бис и в совет­
еко-финля ндской войне - к её началу у 
границ Финля нди и было сосредоточено 
276 таких самолетов .  И - 1 5бис,  обладаю­
щие хорошими взлетно-посадочными ха­
рактеристиками и установленные на л ыж­
ные шасси ,  оказались наиболее приспо­
собленными дл я веде н и я  боевых 
действий зимой . Основ н ы м и  задачами 
для зтих самолетов были ближняя развед­
ка и атаки наземных целе й ,  использова­
ние их в качестве истребителей было ог­
раниченным.  

5 И - 1 5бис в ходе «зимней войны» стали 
финскими трофеями и эксплуатировались 
как учебные до 1 945 г .  

Н едостаточность летных характе р и ст и к  И - 1 5бис 
для применения в качестве истребителя была вполне 
очевидной .  П оэтому ещё в мае 1 939 г .  начальник ВВС 
РККА дал указание передать все имеющиеся И - 1 5бис 
на вооружение штурмовых авиаполков .  Тем не менее, 
накануне нападения нацистской Германии на СССР в 
и стребител ьных частях п р играничных о кругов ещё 
ч ислилось 268 таких самолетов,  в ВВС Черноморско­
го, Балтийского и Северного флотов и мелось 1 38 И -
1 5бис.  В ходе В О В  применение и х  в качестве истре­
бителей было эпизодическим ,  но в штурмовых и ноч­
ных бомбардировочных полках И - 1 5бис при менялись 
до второй половины 1 943 г .  Н а  1 июня 1 943 г .  в дейст­
вующей армии и мелось 32 самолета этого типа. На 
Дальнем Востоке они встречались гораздо дол ьше -
известно, что ещё в 1 945 г. в В ВС Монголии на И -
1 5бис летала 1 АЭ. 

Принятие на вооружение И - 1 5бис нельзя признать 
оправданным - самолет, формально считающийся ис­
требителем, на деле уже не мог э ф фективно выполнять 
задачи борьбы с воздуш ным проти вн иком ,  уступая по 
всем показателя м  не только истребителям,  но и мно­
гим бомбардировщикам противн ика. Однако И - 1 5бис 
довольно долго использовались в качестве ударных. 

Истребитель 
И- 1 5бис 
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И- 1 53 <<Чайка>> 

Истребитель-би план смешанной конструкции,  заду­
манный Н .  Пол икарповым как глубокая модернизация 
И - 1 5 , направленная на существенное улучшение ско­
ростных каL1еств. Главным новшеством стало введе-

Летно-технические характеристики самолета 
И - 153 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с.  

Размах крыла, м 
верхнего 
нижнего 

Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч : 
у земли 
на высоте, м 

Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

1 80 

М-62 
800 

1 0,0 
7 ,50 
6,28 
3,42 

22, 1 4  

1 348 
1 765 

366 
425/3500 

1 5 , 1 7  
1 1 000 

520 

ВВС Финляндии использовали до двух 
десятков трофейных И- 1 53 



ние убираемого шасси.  Кроме того, кон­
структор п редусмотрел применение бо­
лее мощного двигателя ,  замену устарев­
ших пулеметов П В - 1  новыми Ш КАС . Пере­
делке подвергся центроплан верхнего 
крыла, сохранивший характерную форму 
«чайки »,  но с увеличенным развалом,  что 
позволило улучшить аэродинами ку само­
лета и обзор с места пилота . П роект са­
молета, получившего обозначение И - 1 53 ,  
был утвержден 1 1  ноября 1 937 г . ,  а пер­
вый из двух прототипов с дви гателем М -
25В вышел на исп ытания в августе 1 938 г .  
Осенью 1 939 г .  б ы л и  готовы 2 первых эк­
земпляра с моторами М - 63 ,  считавшиеся 
сери йными,  но на деле использовав ш и ­
мися для испытан и й .  Сери й ное производ­
ство осуществлялось московским авиаза­
водом NQ 1 ,  выnустившим до 1 94 1  г .  3437 
самолетов И - 1 53 ( 1 0 1 1 в 1 939 г . ,  2362 в 
1940 г. и 64 в 1 94 1  г ) ,  из них 345 с мото­
рами М-63, остальные - М-62 .  

Основные модификации: 
И - 1 53 - основная серийная модифика­

ция . Двигатель М-62 ( 800 л . с . )  или М-63 
(900 л . с . ) .  Вооружение - 4 7 ,62-мм син­
хронных пулемета Ш КАС ( суммарный бое­
комплект 2500 патронов) .  Часть самоле­
тов оборудована ПУ для 8 82-мм НАР РС-
82. 

И - 1 53 с усиленным вооружением - 1 
1 2 ,7-мм пулемет БС и 2 7 ,62-мм Ш КАС . В 
1940 г. изготовлено более 1 50 самолетов .  

И - 1 53П - пушечный вариант с 2 20-мм 
синхронными nушками Ш ВАК. В 1 940 г .  
выпущено 6-8 экземпляров. 

И - 1 53ТК - высотный вариант с турбо­
компрессором .  В 1 939- 1 940 гг. построено 
25 самолетов, в т.ч. 1 с мотором М -63. 

Служба и боевое применение 
Первым сражением для «Чаек» стали 

бои на Халхин-Голе в середине 1 939 г .  В 
июле-августе в район боевых действий 
прибыло в общей сложности 70 И - 1 53 ,  по­
казавших себя весьма неплохими истреби­
телями .  Самолет показал nреимущества в 
скорости и маневренности над японским 
истребителем-монопланом Ки-27.  

К началу советеко-финля ндской войны 
у границы с Финляндией сосредоточили 
1 1 9  И- 1 53 ВВС РККА. В начальный период 
конфликта испол ьзован и е  «Чаек» на 
фронте отмечалось как эпизодическое -
большинство И - 1 53 несли боевое дежур­
ство в системе П ВО Ленинграда. Их бое­
вое применение активизировалось в фев­
рале-марте 1 940 г .  В частности ,  в указан­
ный nериод И - 1 53 широко привлекал ись 
для сопровождения бомбардировщиков .  

И- 1 53 отличался характерным изломом верхнего крыла типа 
«чайка» 

Запуск двигателя И- 1 53 при помощи автостартера 

Трофейный И- 1 53 в составе ВВС Финляндии 
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До 2 1  трофейного И- 1 53 использовал и ВВС Фин­
лянди и .  5 из них были захвачены в ходе «Зимней вой­
НЫ», ещё 1 О были п роданы Германией в конце 1 942 г . ,  
остальные были захвачены осенью 1 94 1  г .  и в 1 942 г .  
Самолеты первоначально эксплуатировались в группе 
Lelv 6 ,  с ноября 1 942 г .  - в Lelv 30, а с весны 1 944г. -
в разведы вательной группе Lelv 1 6, обеспеч ивавшей 
боевые действия в районе Онежского озера. Фи нские 
«Чайки» служили до февраля 1 945 г. 

В первой половине 1 940 г. 93 И - 1 53 поступили в 
Китай .  Самолеты приалекал ись для обеспечения ПВО 
крупных городов и в основном были потеряны к сере­
дине 1 94 1  г., хотя боевые вылеты отдельных «Чаек» в 
Китае отмечались в 1 942- 1 943 гг. 

Накануне нападения Германии на СССР в истреби­
тельных полках приграничных округов имелось поряд­
ка 1 300 И - 1 53 (при мерно 30 % их состава) ,  ещё более 
200 «Чаек» числилось в ВВС Черноморского, Балти й­
ского и Северного флото в .  И м ел ись они и в ряде 
штурмовых полков. И есл и противостоять «мессерш­
миттам» И - 1 53 не могл и ,  то  п ротив бомбарди ровщи­
ков и разведчиков противника они п ри менялись с не­
которым успехом .  Характерно, что первый ИАП , полу­
чивший наименование гвардейского 6 декабря 1 94 1  
г . ,  воевал именно на И - 1 53 ( и  на И - 1 6 ) .  И м  стал 2 9 - й  
ИАП, переброшен ный в первые недели войны с Даль­
него востока и действовавший на Западном ф ронте. 

Весьма распространены «Чайки" были и в частях 
П ВО:  6-й ИАК П ВО ,  прикрывавший Москву, в середи не В зимнее время И- 1 53, как и большинство совет­

ских самолетов, эксплуатировался на лыжах 

и юля 1 94 1  г. и мел 94 таких истребителя ( из общего 
состава в 783 самолета) ,  а 7 - й  ИАК ПВО,  охранявший 
небо Ленин града - 38 ( из 242 ) .  Н о  если в этих двух 
соединениях к концу года «Чаек" почти не осталось, то 
в 8-м ИАК П В О ,  прикрывавшем Баку и окрестные неф­
тепромысл ы ,  в середине 1 942 г .  насчитывалось 1 4 1  И-
1 53 ( из 266 самолетов) .  

Основным п ри менением для И - 1 53 н а  советеко­
германском ф ронте стал и штурмовые удары . В таком 
а м плуа п р и менялись не тол ько «Чайки»  штурмовых 
авиаполков, но и истребительных, а при приближении 
проти вни ка к Москве и Северному Кавказу - даже из 
пол ков 6-го и 8-го ИАК ПВО.  В 1 942 г .  эскадрильи И -
1 53 были включены в состав некоторых ночних бом­
бардировочных авиаполков для при крытия У-2.  

По состоянию на 1 июля 1 942 г .  советская ф ронто­
вая авиация располагала 83 И - 1 53 ,  а год спустя их ос­
талось на ф ронте 36 еди н и ц. Естественно,  о ш и роком 
боевом применении речь н е  шла, но для прикрытия 
в нутре н н их кон воев в Белом м о ре В В С  Северного 
флота применяли И - 1 53 вплоть до мая 1 945 г . !  

Я вляясь венцом развития концепции маневренного 
истребителя - б и плана,  И - 1 53 стоит в одном ряду с 
C R .42 и « Гладиатором•• ,  вы годно отл ичаясь от них на­
личием убирающегося шасс и .  П ревосходя п редшест­
в е н н ика - И - 1 5бис - по с корости п р и м е р н о  на 50 
кмjч , <<Чайка», однако, не могла тягаться со скорост­
н ы м и  монопланам и .  Тем не менее,  она интенсивно 
применялась на ф ронтах В О В  для решения весьма 

Подготовка к вылету И- 1 53 на полевом аэродроме разнообразных задач . 
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И- 16  

Самолет, ставши й  этапным не только для советской,  
но и для мировой авиации ,  был спроектирован под ру­
ководством «короля истребителей» Н .  Поликарпова. И -
16 стал первым в мире серийным истребителем с уби­
рающимся шасси .  Этот н изкоплан смешанной конст­
рукции имел относительно короткий ф юзеляж формы,  
близкой к каплевидной (что соответствовало тогдаш ­
ним Представлениям об аэродинамике). Для улучшения 
маневренных качеств И - 1 6  сознательно спроектирова­
ли недостаточно устойчивым (центр тяжести совпадал с 
аэродинамическим фокусом) и предельно обжатым по 
размерам (что обеспечивало малые моменты инерции 
вокруг всех осе й ) .  Увы, такой «мини мал изм" и мел и 
оборотную сторону - самолет не и мел существенных 
резервов для модерн изации ,  отсутствовала возмож­
ность установки более мощных, а значит, и более тяже­
лых двигателей. 

Параллельна строились 2 опытных экземпляра под 
9-цилинровые моторы воздушного охлаждения :  ЦКБ-
1 2  под М-22 (480 л . с . )  и ЦКБ- 1 2бис под американский 
«Райт•• «Циклон" F2.  Первый из них вышел на испыта­
ния 30 декабря 1 933 г . ,  а второй - спустя несколько 
дней . Уже в 1 934 г .  самолет был запущен в серийное 
производство на заводах NQ 39 в Москве ( где постро­
или только 58 самолетов) и N2 21 в Горьком и п ри нят 
на вооружение ВВС РККА. Общий объем производства 

И- 1 б тип 24 4-го гвардейского авиаполка ВВС 
Краснознаменного Балтийского флота на 

аэродроме Новая Ладога, весна 1 942 г. 

на заводе N2 2 1 ,  завершившегася в начале 1 94 1  г . ,  
превысил 8500 единиц.  

Основные модификаци и :  
И - 1 6  тип 4 - дви гатель М -2 2 .  Вооружение - 2 7,62-

м м  крыльевых пулемета Ш КАС . Построено 555 маш и н :  
5 0  в 1 934 г .  заводом N Q  39 и 5 0 5  в 1 934- 1 935 г г .  заво­
дом N2 2 1 . 

УТИ - 2  тип 1 4  - двухместн ы й  учебный вариант с 
двигателем М - 2 2 .  В 1 935- 1 936 гг. заводом N2 2 1  пост­
роено 45 самолетов .  

И - 1 6  ти п  5 - вариант с дви гателем М -2 5А (лицен­
зионный вариант « Ци клона» F3) .  Вооружение анало­
гично И - 1 6  тип 4 .  1 09 самолетов дополнительно полу­
чили 2 7 ,62-мм синхронных пулемета П В - 1 ,  41 машину 
для пилотажных груп п построили без вооружения.  В 
1 936- 1 938 гг. выпущено 2695 самолетов. 

И - 1 6 тип 1 2 - аналог И - 1 6  тип 5 с усиленным во­
оружением (2 20-мм пушки Ш ВАК и 2 пулемета Ш КАС 
в крыле ) .  В 1 937- 1 938 гг. построено 22 .  

УТИ - 4  тип 1 5  - двухместный невооруженный учеб­
ный самолет на основе планера И - 1 6  тип 5 с мотором 
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И - 1 6  тип 1 7 - аналог И - 1 6  тип 1 0  с за­
меной крыл ьевых пулеметов 2 20-мм пуш­
ками W BAK.  В 1 938 - 1 939 гг. изготовили 
341 машину. 

И - 1 6  тип 1 8 - двигатель М - 62 ( 800 
л . с . ) .  Вооружение - 4 пулемета Ш КАС . В 
1 939 г. вы пущено 1 77 единиц.  

И - 1 6  ти п  24 - дви гатель М - 6 3  ( 900 
л . с . ) .  Вооружение - 4 пулемета Ш КАС. В 
1 93 9  г. изготовлено 1 55 ;  кроме того , в 
1 940 г. выпущено ещё 760 самолетов И-
16 тип 18  и тип 24. 

И - 1 6  тип 27 - пушечный вариант И - 1 6  
тип 1 8 .  В 1 939 г .  выпущено 5 9  единиц.  

И - 1 6  тип 28 - пушечный вариант И - 1 6  
тип 24. В 1 939- 1 940 гг. выпущено 293 . 

Истребитель И- 1 6  тип 6 

И - 1 6  тип 29 - последни й  серийный ва­
риант с двигателем М -63. Вооружение - 3 
синхронных пулемета : 1 1 2 ,7-мм БС ( бое­
комплект 1 30-230 патронов)  и 2 7 ,62-мм 
Ш КАС (475 патронов для левого и 500 -
для п равого ) .  Под крылом п редусмотрена 
п одвеска 6 8 2 - м м  НАР РС-82 .  В 1 940-
1 94 1  гг. изготовлено 650 самолетов .  

М - 25А, а затем М - 25 В .  В 1 936- 1 94 1  гг .  построено 
1 846 маш ин.  

И- 1 6  тип 1 0 - двигатель М-25В (750 л .с . ) .  Вооруже­
ние - 4 пулемета ШКАС (2 синхронных в фюзеляже, 2 в 
крыле ) .  В 1 938- 1 939 гг. выпустили 934 таких самолета. 

И - 1 6 тип 5 
Двигатель: 

тип М-25А 
мощность, л.с .  730 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 5,99 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 1 1 1 8 
взлетная 1 508 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 390 
на высоте, м 445/2700 

Время набора высоты, мин: 
3000 м 
5000 м 

Практический потолок, м 9 1 00 
Дальность полета, км 540 
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Помимо указанных машин выпуска заво­
да N2 2 1 , самолеты И - 1 6  выпускались ря­
дом других предприятий .  Так, новосибир­
ский завод N2 1 53 в 1 937- 1 94 1  гг. выпустил 
270 И - 1 6  ранних модификаций с мотором 
М -25,  1 9  И - 1 6  тип 24 и 907 УТИ-4. Завод 
N2 458 в Ростове-на-Дону (с началом вой­
ны эвакуированный в Баку) вы пускал толь­
ко УТИ -4, построив в 1 94 1 - 1 942 гг. 439 са­
молетов. Часть из 83 машин, выпущенных 
в 1 942 г., изготовили в штурмовом вариан­

те, известном как тип 1 56.  Такие самолеты вооружа­
л ись 2 1 2 ,7-мм пулеметами БК в центроплане, а под 
крылом и мели узлы для позвески 6 РС-82 и 2 50-кг 
авиабомб. Кроме того, 1 43 самолета И - 1 6  было постав­
лено в СССР в 1 941  г .  с авиасборочного завода N2 600 

Летно-технические 
И - 1 6  тип 1 0  И - 1 6 тип 1 2  УТИ-4 тип 1 5  

М -25В М-25А М-25А 
750 730 730 

9 ,0 
6,07 5 ,99 

3 ,25 
1 4,54 

1 327 1 1 60 1 1 56 
1 7 1 6  1 7 1 8  1 458 

398 393 398 
448/3 1 60 431 /2400 450/2800 

3 ,4 4,36 3,38 
6,9 8,9 6,39 

8470 8240 8960 
525 520 364 



(Урумчи,  Китай) .  Таким образом, объем выпуска И - 1 6  
превысил 1 О тыс. единиц, причем примерно 1 /3 прихо­
дилась на учебные машины.  

Служба и боевое применение 
Во второй половине 30-х гг. «ишачок» был одним из 

основных боевых самолетов ВВС РККА. Боевой дебют 
маш ин И - 1 6  тип 5 состоялся осенью 1 936 г. в Испа­
нии,  а весной 1 938 г .  к ним присоеди нились И - 1 6  тип 
1 0. В общей сложности в Испанию попали 276 И - 1 6  и 
4 УТИ -4. Ещё 4 И - 1 6  тип 1 0  построили на заводе в Ла­
Рабаса. 22 И - 1 6  и 2 УТИ-4 стали трофеями франкис-

И- 1 6, ставший трофеем франкистов 

характеристики самолетов И- 1 6  

И - 1 6  тип 1 7  И - 1 6  тип 1 8  И - 1 6 тип 24 

М-258 М-62 М-63 
750 800 900 

9,0 
6,07 6 , 1 3  

3 ,25 
1 4,54 

1 425 1 433 1 382 
1 8 1 0  1 830 1 882 

385 4 1 3  4 1 0  
425/2700 461 /4400 462/4700 

4,36 2,9 3,4 
8,9 5,4 5 ,2 

8240 9300 9700 
4 1 7  485 440 

тов; кроме того, до 1 94 1  г .  они достроили 30 И- 1 6  на 
заводе в Ла- Рабасе . В ВВС Испании И- 1 6  эксплуати­
ровались до 1 950 г. 

Весьма ш и роко И - 1 6  применялись в Китае - только 
с октября 1 937 г .  по сентябрь 1 939 г .  в эту страну по­
ступ ил и 2 1 6  таких самолетов ,  а в 1 940- 1 944 гг. в Ки­
тае было собрано 30 УТИ-4. Как и в Испании,  на них 
воевали и местные летч ики,  и советские доброволь­
цы. Отдельные китайские И - 1 6  летали до 1 944 г. 

В середине 1 939 г .  советские И - 1 6  типов 1 О ,  1 7 ,  1 8  
участвовали в боях н а  Халхин-Голе. Именно здесь И-
16 впервые опробовали в боевой обстановке реактив-

И - 1 6 тип 27 И - 1 6 тип 28 И - 1 6 тип 29 

М-62 М-63 М-63 
800 900 900 

6,07 6 , 1 3  
3 ,22 

1 335 1 403 1 465 
1 807 1 988 1 940 

427 4 1 9  
463/2000 470/4480 

3,2 3,3 
5,55 5 ,8 
9950 9800 

458 440 
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И- 1 6  ВВС Китая 

И- 1 б тип 4 

И- 1 6  тип 1 0  

ные снаряды РС-82. В сентябре 1 939 г .  полки , воору- И- 1 6  тип 1 7  
женные И - 1 6 , приняли участие в паходе РККА в Запад-
ную Украину и Западную Белоруссию. Весьма важную 
роль сы грали И - 1 6  и в советеко-финляндской войне -
к её началу 30 ноября 1 939 г. у границ Финляндии бы-
ло сосредоточено около 800 истребителей,  из них 4 1  О 
«ишачков••. Характерно,  что бол ьш инство боевых вы- И- 1 б тип 29 
летав И - 1 6  осуществлялось для штурмовок наземных 
целей.  Наиболее эффективными при этом были пу-
шечные самолеты тип 1 7. 

Трофейные И - 1 6  использовались в Финляндии - 1 
самолет такого типа был введен в состав В ВС в 1 940 
г . ,  а ещё 5 - в 1 942- 1 943 гг. Кроме того , в сентябре 
1 941  г. ВВС Финляндии пополнились одн им УТИ-4. () 

Накануне нападения Германи и  на СССР в при гра­
ничных округах насчиты валось 57 ИАП , полностью или 
частично вооруженных И - 1 6 . В них имелось 1 635 са­
молетов этого типа,  что составляло около 40 % парка 
истребительной авиации п риграничных округов. Ещё 
344 И - 1 6  было в составе ВВС Черноморского, Балтий-
ского и Северного флотов.  Н есмотря на внезапность 
нападения,  именно полки,  вооруженные И - 1 6  оказали 

УТИ-4 
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наиболее акти вное проти водействие Л юфтваффе -
уже на рассвете 22 июня в небе над Брестом доби­
лись  первых побед летчики 33-го ИАП , а 67 - й  ИАП 
Одесского округа к концу дня записал на свой счет 1 5  
сбитых вражеских самолетов .  Первыми Героя м и  Со­
ветского Союза в ВОВ также стали пилоты И - 1 6 , сбив­
шие самолеты п роти вника таранными ударами - П.  
Харитонов,  С .  Здоровцев,  М.  Жуков .  Однако потери 
ВВС РККА были очень существенны - к 30 июня на 
фронте числилось лишь 873 И - 1 6 , из них 99 требова-



И- 1 6  на старте перед вылетом на 
задание в районе Одессы 

ли ремонта. Тем не менее, «ишачки" про­
должали оставаться одн и м  из основных 
типов советских истребителей и активно 
эксплуати ровал ись на всех ф р о нтах и 
флотах не только в 1 94 1  г . ,  но и позднее. 
Например, 1 3-й  ИАП Балтийского флота, 
прикрывавший «Дорогу жизни" через Ла­
дожское озеро, с 1 2  марта по 1 3  апреля 
1942 г .  сбил 54 вражеских самолета, по­
теряв лишь 2 И - 1 6 . Успешно действовал 
на И - 1 6  и 72-й ( впоследствии 2-й гвар­
дейски й )  смешан ный АП В ВС Северного 
флота, в котором воевал Б .  Сафонов. 

Для компенсации потерь приходилось 
направлять на ф ронт самолеты ранних 
выпусков из школ и резерва. Так, в 1 942 г .  
на Кал и н и н еком ф ронте вое вал 728-й  
ИАП, вооруженный И - 1 6  тип  5 .  В конце 1 94 1  г .  на со­
ветско-германском ф ронте оставалось примерно 240 
И - 1 6, и это количество поддерживалось примерно на 
том же уровне до середины 1 942 г .  Вероятно ,  послед­
ний раз массово И - 1 6  при менялись в мае 1 942 г. под 
Харьковом, где действовало около 70 самолетов этого 
типа. Гораздо больше «и шачков" было в частях П ВО -
летом 1 942 г. их количество достигало 350 единиц .  

В 1 943 г .  количество И - 1 6  в строевых частях резко 
сократилось - в середине года на ф ронте бь1ло лишь 
42 таких самолета. Около трех десятков эксплуатиро­
вала морская авиация ( из них 21 - ВВС Балтийского 

флота) и 1 43 - авиация ПВО.  К концу года на ф ронте 
И- 1 6  практически не осталось. Л и ш ь  на Дальнем Вос­
токе они эксплуати ровал ись вплоть до 1 945 г. ,  но в 
войне п ротив Японии уже не участвовали - хватало 
более современных маш и н .  

Несмотря на т о ,  что к началу ВОВ И - 1 6  б ы л  уже ус­
таревшим и не мог на равных сражаться с более со­
временными и стребителями п роти в н и ка,  он сы грал 
важную роль в боях начального периода войны.  Мно­
гие известные впоследствии советские асы начи нали 
свою боевую карьеру именно на этом кургузом моно­
плане. 

Немецкие солдаты осматривают 
трофейный И- 1 6  
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ЛаГГ-3 

Один из целой серии одномоторных истребителе й ,  
разработка которых началась в различных КБ · Совет­
ского Союза в 1 939 г .  П роекти рование осуществляли 
С.А. Лавочки н ,  В . П .  Горбунов и М . И .  Гудков ,  и хотя к 
осени 1 940 г. этот «Триумвират" распался , в обозна­
чении самолета сохранились заглавные буквы фами­
лий всех трех конструкторов. Ключевым моментом в 
проекти ровании новой машины стала ставка на цель­
нодеревян ную конструкцию планера с фанерной об­
шивкой. Такой подход был оправдан в условиях отста­
вания производства алюм иния в СССР от планов вы­
пуска боевых самолето в .  Цел ьнодеревян ная 
конструкция в то время рассматри валась как более 

Цельнодеревянный Лагг-3 отличался чистыми 
аэродинамическими формами 

рациональная по сравнению со смешан ной,  поскольку 
исключала неооходимость сварочных операци й .  П ер­
воначал ьно проектирование велось под и ндексом И -
2 2 ,  а в августе 1 939 г .  обозначение поменяли н а  И -
30 1 (по номеру завода в Хим ках, где велось п роекти­
рован и е ) .  И зданное тогда же п остановление 
п равительства п редп исывало создание двух вариан­
тов истребителя - высотного с двигателем М -1 05ТК, 
с набженным турбокомп рессором ТК-2,  и фронтового 
с мотором М - 1  06П .  Ввиду проблем с доводкой М - 1  06 
и созданием турбокомпрессоров, «на выходе" получи ­
лась несколько и ная м а ш и н а  - ф ронтовой истреби­
тел ь с мотором М - 1 05 П .  П ри этом п редусмотрел и 

Летно-технические характеристики самолетов ЛаГГ -3 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 

Скороподъемность у земли, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
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ЛаГГ-3 
1 -й серии 

М - 1 05П 
1 050 

2680 
3346 

498 
575 

1 2 ,25 
9500 
1 1 00 

ЛаГГ-3 
4-й серии 

ЛаГГ-3 ЛаГГ-3 
1 1 -й серии 34-й серии 

М - 1 05ПА 
1 050 

М - 1 05ПФ 
1 1 80 

26 1 0  
3280 

486 
549 
9 ,8 

9500 
870 

2560 
3080 

490 
552 
1 2,7 
9400 
760 

9,8 
8 ,81  

1 7 ,62 

2650 
3363 

501 
560 

1 1 ,42 
9000 
6 1 0  

ЛаГГ-3 ЛаГГ-3 
35-й серии 66-й серии 

М - 1 05ПФ 
1 2 1 0  

24 1 0  
3 1 60 

499 
566 
1 3  

1 0000 
9 1 0  

2480 
2990 

542 
591 
1 4,9  
9800 
650 



мощное вооружение:  1 23 -мм пушку, стреляющую че­
рез вал ви нта (боекомплект 80 снарядов ) ,  2 1 2 ,7-мм и 
2 7,62-мм пулемета. 

Прототип И-30 1 впервые поднялся в воздух 28 марта 
1940 г. Осенью 1 940 г. в конструкцию прототипа внесли 
изменения - в связи с требованием заказчика увели­
чить дальность полета с 600 до 1 000 км в отъемных ча­
стях крыла оборудовали два кессон- бака . И спытания 
первого прототипа и дублера показали,  что, несмотря 
на наличие отдельных недостатков, И-301 обладает вы­
сокими летн ыми характеристи ками .  П ри том же двига­
теле, что и на «яковлевском" И-26,  и большей полетной 
массе И-30 1 показал такую же скороподъемность и бо­
лее высокую скорость. В октябре 1 940 г. было решено 
запустить ЛаГГ-3 в массовое производство на четырех 
заводах: NQ 21 в Горьком (это предприятие становилось 
головнь1м по производству ЛаГГ-3) ,  NQ 31 в Таганроге, 
NQ 23 в Ленинграде и NQ 1 53 в Новосибирске. Вы пуск 
ЛаГГ-3 начался в конце января 1 941  г. (на заводе NQ 2 1 )  
и продолжался до середины 1 944 г .  (на заводе NQ 3 1 , 
эвакуированном в Тбилиси) .  Всего построено 6528 са­
молетов.  В частности, завод NQ 21 выпустил 3583 само­
лета ( 1 659 в 1 94 1  г .  и 1 924 в 1 942 г . ) ,  NQ 23 - 65 ( стро­
ил ЛаГГ-3 только в 1 941  г . ) ,  NQ 3 1 - 2250 (474 в 1 941  г . ,  
782 в 1 942 г . ,  1 065 в 1 943 г. и 229 в 1 944 г . )  и NQ  1 53 -
330 машин (265 в 1 94 1  г. и 65 в 1 943 г . ) .  

Основные модификации: 
ЛаГГ-3 1 - 3 - й  сери й - двигатель М - 1 05 П  ( 1 050 

л.с . ) .  Ввиду отсутствия серийных 23-мм пушек воору­
жались лишь пулеметами :  1 1 2 ,7-мм БК, стреля ющий 
через вал винта, 2 1 2 ,7-мм синхронных БС и 2 7 , 62-
мм ШКАс':. Из-за увеличения массы по сравнению с 
прототипом и ухудшения качества отдел ки на сери й ­
ных маши нах существенно снизились скорость и даль­
ность полета. 

ЛаГГ-3 4-7-й серий - двигатель М - 1 05ПА ( 1 050 л . с . )  
с улучшенным карбюратором. Вооружение - 1 20-мм 
мотор-пушка ШВАК, 1 1 2 ,7-мм пулемет БС и 2 7,62-мм 
ШКАС. Предусмотрена подвеска 6 82-мм НАР РС-82. 

ЛаГГ-3 8-й серии - вооружен 1 2 0 - м м  пушкой 
ШВАК и 1 1 2 ,7  -мм пулеметом БС. Н екоторые маш ины 
получ или 23-мм пушку В Я .  Часть самолетов оборудо­
вана АФА для применения в качестве разведч и ко в .  
Выпускалея с конца 1 94 1  г .  

ЛаГГ - 3  1 1 -й серии - истребительно-бомбардировоч­
ный вариант. Крыльевые баки отсутствовал и.  Помимо на­
правляющих для НАР установлены 2 держа­
теля для бомб калибром до 50 кг. Стрелко­
вое вооружение соответствовало самолетам 
4-й серии. Строились с конца 1 94 1  г. 

ЛаГГ-3 « истребител ь  та н ков » - во­
оружен 1 37-мм мотор-пушкой Ш-37 ( бое­
комплект 21 снаряд) и 1 1 2 ,7-мм пулеме­
том БС. В 1 941 - 1 942 гг. завод NQ 21 выпу­
стил 85 машин .  

ЛаГГ -3 23-й серии - увеличено хвосто­
вое оперение. Вооружение - 1 20-мм пуш­
ка Ш ВАК, 1 1 2 ,7-мм пулемет БС. 

Истребитель ЛаГГ-3 1 -й серии 

Л а Г Г  -3 2 8 - й  серии - м аксимально облегченный 
вариант. Дви гатель М - 1 05ПФ ( 1 1 80 л .с . ) ,  устанавл и­
вавши йся и на всех п оследующих модификациях.  
Часть самолетов и мела убирающееся хвостовое коле­
со. Вы пускалея с июня 1 942 г .  

Л а ГГ-3 2 9 - й  с е р и и  - установлена новая радио ­
станция и винт увел ичен ного диаметра. Вы пускалея с 
августа 1 942 г .  

Л а Г  Г -3 34-й серии - вооружен 1 37 -мм пушкой 
НС-37 и 1 1 2 ,7-мм пулеметом БС ( боеком плект 1 40 
патронов) .  Во второй половине 1 942 г. завод NQ 2 1  по­
строил 1 5  маш и н ,  впоследстви и  такой вариант выпус­
калея. и заводом NQ 31 . 
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Трофейный финский истребитель 
ЛаГГ-3 4-й серии 

Истребитель ЛаГГ-3 8-й серии 

ЛаГГ -3 35-й серии - внесены м ногочисленные из­
менения , направленные на улучшение аэродинами к\11 . 
Двигатель - М - 1 05ПФ ( 1 2 1 0  л . с . ) .  П рименене убираю­
щееся хвостовое колесо. Строился заводом N2 31 с 
августа 1 942 г. до весны 1 943 г .  

ЛаГГ -3 66-й серии - последняя , наиболее совер­
шен ная модификация .  Применен фонарь от Ла-5 с пе­
редн им и задн им бронестеклам и ,  для улучшения об­
зора понижен гаргрот, облегчена конструкция планера 
за счет перехода с дельта-древесины на сосну, обла­
давшую меньшим удельным весом. Вы пускалея заво­
дом N2 31 с весны 1 943 г. до середины 1 944 г. 

Несколько модиф икаци й ЛаГГ-3 не попали в серий­
ное производство ( самолет « 1 05» - облегченный ва­
риант с мотором М - 1 05ПФ2; ЛаГГ-3 с мотором М - 1 07 ;  
ЛаГГ-3 с двумя прямоточными воздушно-реактивн ыми 
двигателями; двухместный учебно-трен и ровочный ва­
риант) .  Дальнейшее развитие ЛаГГ-3 с переходом на 
двигатель воздушного охлаждения привело к созда­
нию самолета Ла-5.  

Служба и боевое применение 
До момента нападения Германии на СССР было выпу­

щено 322 ЛаГГ-3, но в частях приграничных округов их 
было лишь около двух десятков .  Н и  один полк не успел 
освоить новые машины, и в бою они дебютировали лишь 
в июле 1 941 г. в ходе Смоленского сражения - на них 
воевал 1 29-й ИАП. С 22 июля в боевой работе участво­
вали полки 6-го ИАК П ВО, прикрывавшего Москву - 24-й 
и 233-й (в последнем на ЛаГГ-3 летала одна эскадри­
лья) .  В августе 1 941 г. ЛаГГ-3 появляются в составе ВВС 
Южного фронта ( 1 7-й ИАП ) и Черноморского флота (од­
на АЭ 62-го ИАП ) .  С сентября ЛаГГ-3 принимают участие 
в обороне Ленинграда, действуя в составе 5-го ИАП ВВС 
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Балтийского флота и 1 60-го ИАП. В октябре 
1 94 1  г. ф ронтовые испытан ия проходили 
самолеты ЛаГГ-3 с 37-мм пушками Ш-37. 

Заметную роль сыграл и Л аГГ-3 в Мос­
ковской битве - в частности,  они состав­
ляли основу истребительной авиации Ка­
л и н и н с кого ф ронта.  В ноябре 1 94 1  г. 
здесь воевало четыре полка с такими са­
молетами ,  правда, насчитывали они всего 
39 ЛаГГ-3.  К ф ев рал ю следующего года 
ВВС Кал и н инекого ф ронта располагали 1 3  
ИАП, и з  них пять летали н а  ЛаГГ-3.  

Пик боевой акти вности Л аГГ-3 п рихо­
дится на 1 942 г .  - в отдел ьные месяцы 
этот самолет был самым массовым совет-
ским истребителем на ф ронте . На Юга-За­
падном,  Западном и Калини неком ф ронтах 
на ЛаГГ-3 воевали 3-й и 5-й гвардейские, 
4-й, 68-й, 1 62-й ,  1 72-й ,  1 93-й ,  240-й и 4 1 3-
й ИАП , на Карельском и Волховском - 2-й 
гвардейски й ,  1 45 -и ,  1 60-й и 5 1 3-й ИАП , на 
Кавказе - 7 - й ,  1 3  1 -й ,  1 82-й ,  234-й ,  790-й 
ИАП; в составе ВВС Черноморского флота 
действовал 9-й ИАП, вооруженный ЛаГГа­
м и ;  на Балтике - 5-й ИАП . Однако действо­
вать п ротив новых модиф и каций Bf 1 09 и м  
было крайне трудно.  Части , вооруженные 

ЛаГГами ,  несли существенные потери, хотя этот само­
лет ещё участвовал в довольно значительном количест­
ве в боях под Сталинградом.  

В 1 943 г .  Л аГГ-3 воюют на Дону и Кубани,  на Се­
верном Кавказе, участвуют в п рорыве блокады Ленин­
града и ряде других операци й .  В 1 944 г .  ареал боево­
го применения ЛаГГ-3 сужается до второстепенных 
участков ф ронта, таких как Карел ия (здесь на ЛаГГ-3 
воевали 4 1 5 - й ,  435- й  и 6 1 9-й  ИАП ) .  На южном фланге 
советеко-германского ф ронта последней крупной опе­
рацией с участием ЛаГГ-3 стало освобождение Кры­
ма. В 1 945 г .  ЛаГ Г -3  на советеко-германском ф ронте 
оставал ись только в авиации Балтийского флота, дей­
ствуя в районе Курляндского «котла». 

С 1 942 г. ЛаГГ -3 были вооружены ряд полков, дисло­
цированных на Дальнем Востоке. К 1 945 г .  даже в этом 
отдаленном районе ЛаГГи начали заменять более совре­
менными истребителями, но в августе 1 945 г .  они ещё 
успели принять участие в боях с японскими войсками .  

Несколько трофейных Л аГГ-3 испытывались в Гер­
мании,  оди н ,  перелетевший в 1 942 г .  в Ман ьчжурию -
в Япон и и .  Три трофейных ЛаГГ-3 немцы в ноябре 1 942 
г .  передал и Финлянди и .  Эти самолеты до 1 945 г .  слу­
жили в качестве разведывател ьных в группе Lelv 32 .  

ЛаГГ-3 был далеко не луч ш и м  советским истреби­
телем периода Второй м и ровой войны. П рисущая ему 
недостаточ ная э н е р говоо руже н ность усугублялась 
ещё и невысоким качеством изготовления на серий­
ных заводах, особенно в 1 942 г . ,  и неграмотной экс­
плуатацией в строевых частях.  Л етные качества маш и ­
ны не позволяли на равных сражаться с истребителя ­
м и  п роти в н и ка .  Сп раведл и вости ради отмети м ,  что 
самолет и мел и оп ределенные достои нства, п режде 
всего - высокую прочность конструкции и живучесть. 



Ла-5  

Первый серийный Ла-5Ф 

Истребитель, п редставл я в ш и й  со
.
бой адаптацию 

ЛаГГ-3 под двигатель воздушного охлаждения М-82 .  
Проработки подобной мод и ф и кации вел и с ь  ещё с 
конца 1 940 г. Летом 1 94 1  г. под руководством М . И .  
Гудкова н а  заводе NQ 2 1  ( г .  Горький)  был построен са­
молет Гу-82,  а в начале 1 942 г .  на заводе NQ 3 1 , эваку­
ированном в Тбилиси - самолет ЛаГ-5,  спроектиро­
ванный М . П .  Горбуновым. Однако в серию внедрили 
третий вариант ЛаГГ-3 с М-82, разработанный под ру­
ководством С.А.  Лавочкина. Постройку оп ытного э к­

готовых планеров ЛаГГ-3) ,  в декабре 1 942 - я нваре 
1 943 гг. небольшую партию Ла-5 собрал завод NQ 3 1 .  

Л а-5Ф - вариант с дви гателем М-82Ф с улучшен­
ной с истемой управления ф орсажем и маслосисте­
м о й .  Для облегч е н и я  м а ш и н ы  боекомплект пушек 
уменьшен с 2 20 до 200 патронов н а  ствол , также 
уменьшен запас топл ива.  Поздние серии получили по­
н иженн ы й  гаргрот и фонарь с обзором назад. С дека­
бря 1 942 г. строился заводом NQ 2 1 ,  затем вы пуск ос­
воен заводами NQ 99 в Улан-Удэ и 3 8 1  в Москве. 

земпляра вели на заводе NQ 2 1 .  Впервые 
он поднялся в воздух в марте 1 942 г. ,  а 
уже 2 1  ап реля было подписано в целом 
положител ьное закл ючение о результатах 
госиспытани й .  20 мая вы шел приказ о за­
пуске самолета в серийное производство 
на заводе NQ 21 под обозначением Л аГГ-
5, но в августе 1 942 г. обозначение сме­
нили на Ла-5 .  Самолет сохранил п рису­
щую ЛаГГ-3 цельнодеревянную конструк­
цию . Вооруже н и е  две 20-мм 
синхронные пушки С П -20 .  Допускалась 
подвеска двух 50-кг авиабомб. 

Основные модификации: 
Ла-5 - двигатель М - 82А. В ходе п роиз­

водства внедрена бронеспи н ка и протек­
тирование баков, а с октября 1 942 г. -
бронестекло козырька фонаря. Серийный 
выпуск на заводе NQ 2 1  начался в августе 
1 942 г .  ( первоначально путем переделки 

Летно-технические характеристики самолетов Ла-5 

Двигатель:  
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Ла-5 

М-82А 
1 700 

2681 
3360 
3460 максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 509 

580/6250 на высоте, м 
Скороподъемность у земли,  мjс 
Время набора высоты 5000 м, мин 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

6,0 
9500 
1 1 90 

Ла-5Ф 

М-82Ф 
1 700 
9,8 

8 ,67 
2,54 
1 7 ,62 

3200 
3300 

569 
600/6300 

1 8  
5,5 

9550 

Ла-5ФН 

М-82ФН 
1 850 

2828 
3290 
3390 

583 
634/6250 

22 
5 ,2 

1 0750 
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Истребитель Ла-5УТИ 

Ла -5ФН - строился с мая 1 943 г .  Установлен дви­
гатель М- 82ФН с непосредственным впрыском . Бое­
комплект пушек уменьшен до 1 70 патронов на ствол . 
В процессе п роизводства внедрял ись м ногочислен­
ные усовершенствования, главным из которых внед­
рение металлических лонжеронов крыла ( с  39-й се­
рии) .  Также введено устройство авари йного сброса 
фонаря, система нейтрального газа и пр. 

Ла-5УТИ - двухместный учебно-тренировочный ис­
требитель. Из вооружения оставлена только одна пуш­
ка. Отличался ухудшенной по сравнению с базовой 
машиной продол ьной и путевой устойчивостью. Не­
значительное количество переоборудовано из само­
летов, поступавших на ремонт. 

В серию не внеДрялись модиф и кации Ла-5ТК (вы­
сотн ы й  истреб ител ь,  с набже н н ы й  двумя турбоком­
прессорами ТК-3)  и Ла-5  с мотором М - 7 1 Ф .  

Общий объем серийного вы пуска Л а - 5  всех моди­
ф икаций составил 1 0002 самолета. Львиная доля при­
ходилась на завод NQ 2 1  - 9229 машин ( 1 1 07 в 1 942 г . ,  
46 1 9  в 1 943-м и 3503 в 1 944- м ) .  Завод NQ 3 8 1  сдал 
460 самолетов (239 в 1 943 г. и 2 2 1  в 1 944-м ) ,  NQ 99 -
286 ( 1 84 в 1 943 г. и 1 02 в 1 944 г . )  и NQ 3 1  - 27 (22 в 
1 942 г. и 5 в 1 943 г . ) .  Боевые потери составили 259 1 
машину: 73 в 1 942 г . ,  1 460 в 1 943- м ,  825 в 1 944-м и 
233 в 1 945 г. Не менее серьезными были и потери в 
авариях и катастрофах: лишь в 1 944 г. по этим причи­
нам списали 736 самолетов .  

Служба и боевое применение 
Войсковые испытания Ла-5 п роходили во второй 

половине августа 1 942 г .  в 49-м ИАП во время Ржев­
ско-Сарычевской операци и .  За две недели новые са-

Истребитель Ла-5 
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молеты выполнили 1 80 боевых вылетов,  сбив 1 6  вра­
жеских машин и потеряв 1 О своих. П ри этом имели 
место м ногоч и сл е н н ы е  поломки и аварии Ла-5.  Во 
второй половине августа под Стали н град прибыл 240-
й ИАП , ли шивши йся почти всех Ла-5 за 1 О дней боев. 
В более заметном колич естве Л а - 5  появились под 
Стал и нградом в декабре 1 942 г .  Здесь на них воевали 
1 3 -й и 1 8 1 - й ИАП, 3-й и 5-й ГИАП . 

По состоянию на 1 я н варя 1 943 г. В ВС РККА распо­
лагали 7 1 7  Ла-5 - менее 1 О о/о парка истребителей.  С 
марта они принимали участие в боях под Харьковом , 
затем на Кубани ,  под Ленинградом и Вел и ки м и  Лука­
м и .  В массовом количестве Ла-5 при менялись в битве 
на Курской дуге. Здесь на них воевали 2 1 5-я ,  279-я,  
286-я,  295-я,  302-я,  322-я ИАД, 3-я и 8-я ГИАД, а так­
же пять полков в составе других дивизий - в общей 



сложности , 29 полков .  Осенью 1 943 г. Ла-5 еражались 
на р.  Миус и в битве за Днепр.  К концу года самолеты 
этого типа имелись на всех фронтах, кроме Крайнего 
Севера, а также в ВВС Балтийского и Черноморского 
флотов.  

В 1 944 г. тактика боевого п ри менения Ла-5 обога­
тилась за счет более ш ирокого при менения наступа­
тельных приемов, в т .ч .  «свободной охоты" и блоки­
ровки вражеских аэродромов. Для «свободной охоты•• 
выделялись целые полки - например,  1 9-й ИАП ( 1 - й 
Украи нский фронт ) .  В блоки рующих действиях знач и ­
тельных успехов добилась 1 -я ГИАД ВВС Краснозна­
менного Балтийского флота. Самолеты Ла-5 составля­
ли значительную долю не только во фронтовой авиа­
ции, но и в истребительных корпусах Резерва Ставки -
например, в 4-м и 7 -м ИАК. Весной 1 944 г. эти корпу­
са действовали на румынском направлении .  В июне­
июле 1 944 г .  части,  вооруженные Ла-5,  п риняли актив­
ное участие в наступательной операции « Багратион" 
на территории Белоруссии.  Внесли свой вклад Ла-5 и 
в прорыв блокады Ленинграда, освобождение Каре­
лии. Но, хотя производство Ла-5ФН ещё продолжа­
лось, в строевых частях на смену им начали приходить 
более совершенные Як-3,  Як-9У и Ла-7.  Тем не менее, 
к моменту завершения Великой Отечественной войны 
Ла-5 (в основном модификации ФН) ещё находил ись 
на вооружен и и  42 истребительных авиаполков .  Они 
участвовали в боях в Восточной П русси и ,  Венгрии ,  Че­
хословакии ,  в Берлинской наступател ьной операции .  
После окончания войны началось массовое списание 

Истребитель Ла-5ФН 1 -го чехословацкого ИАП 

Ла-5,  но ещё в августе 1 945 г. отдельные части ( на­
пример,  939-й ИАП ) успели принять э п изодическое 
участие в войне с Японией.  В целом,  деревянная кон­
струкция Ла-5, вполне уместная в военное время, ког­
да срок службы самолета был , как правило, неболь­
ш и м ,  не годилась для длительной эксплуатации в мир­
ное врем я .  В ап реле 1 946 г. были офи циально сняты с 
вооружения Ла-5 и Ла-5Ф, а год спустя аналогичное 
решение п ри няли и по Ла-5Ф Н .  

Помимо СССР, Ла-5ФН состояли н а  вооружении в 
Чехословаки и .  Весной 1 944 г. ими вооружили сфор­
м и рованную в СССР 1 28 - ю  отдел ьную ИАЭ, вскоре 
развернутую в 1 -й чехословацкий ИАП , получивший 24 
Ла-5ФН и 1 Ла-5УТ И .  Во время Словацкого нацио­
нального восстания в сентябре-октябре 1 944 г .  эта 
часть базировалась в Зволене, на территории,  контро­
л и руемой повстанцами.  В январе 1 945 г .  было получе­
но ещё 4 Ла-5УТИ , а в апреле-мае - 27 Ла-5ФН . По­
сле войны чехословацкие Ла-5ФН получили обозначе­
ние S-95,  а Ла-5-УТИ - CS-95 . С вооружения их сняли 
в середине 1 948 г. 

Самолет Ла-5 со всеми своими достоинствами и 
недостатками был п родуктом своей эпохи , созданным 
с учетом трудностей военного времени,  потребностей 
фронта и возможностей массового производства. По 
комплексу летно-тактических характеристик Ла-5 не­
плохо подходил к условиям Восточного фронта и внес 
заметны й  вклад в Победу. 
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Ла-7  

Самолет представляет собой дальнейшую эволюцию 
Ла-5ФН.  Основным доработкам подверглась мотоуста­
новка, также был облегчен планер, переделан центро­
план, внесен ряд других изменений.  В результате лет­
ные данные самолета удалось повысить по сравнению 
с Ла-5ФН.  П редполагалось установить вооружение из 3 
20-мм си нхронных пушек, но больши нство сери йных 
машин выпустили с двумя пушками.  Комплекс дорабо­
ток отработали на нескольких самолетах, исп ыты вае­
мых с августа 1 944 г .  Серийный выпуск Ла-7 начался на 
московском авиазаводе N2 38 1 в мае 1 944 г . ,  затем та­
кие самолеты начал выпускать горьковский завод N2 2 1 , 
а позже - завод N2 99 в Улан-Удэ. Общий объем произ­
водства составил 6335 маши н ,  в т .ч .  2236 в 1 944 г . ,  
3669 в 1 945 г .  и 430 в 1 946 г .  

Основные модификации :  
Л а - 7  - двигатель АШ -82Ф Н .  Вооружение - 2 20-мм 

синхро н н ы е  пушки СП-20 (общий боеком плект 340 
снарядов) .  С марта 1 945 г .  часть самолетов получила 
3 пушки УБ-20 ( 1 50 снарядов на ствол ) - 368 таких са-
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Ла- 7  стал венцом развития истребителей Ла­
вочкина времен Великой отечественной войны 

молетов изготовил завод N2 38 1 .  В обще й  сложности 
выпущено 5753 самолета (4205 заводом N2 2 1 , 1 298 -
N2 3 8 1  и 250 - N2 99) .  

УТИ Л а- 7 - двухместный учебный вариант. В 1 944-
1 945 гг. завод N2 2 1  построил 582 самолета. 

Сери йно н е  строились высотн ый вариант с турбо­
компрессором, машины с двигателями АШ-83 и АШ-
7 1 , а также Jia-7P с дополн ительным ЖРД. 

Служба и боевое применение 
Боевой дебют Ла-7 состоялся в составе 1 9-го ИАП 

в июне 1 944 г .  в ходе операции << Багратион" в Бело­
русси и .  Вскоре такими самолетами вооружил и 3-ю гв. 
ИАД, сражавшуюся в П ри балтике. Самолеты летали на 
п ри крытие назем ных войск, сопровождение бомбар­
дировщиков и штурмовиков. Осенью 1 944 г .  Ла-7 по­
лучили ряд других часте й ,  также воевавших в П рибал­
тике - на других участках фронта в заметном кол иче­
стве Ла-7 появляются только в 1 945 г .  

На 1 О февраля 1 945 г .  на фронте находилось 433 
Ла-7, и это количество постоянно возрастало.  К 1 мая 



Летно-технические характеристики самолетов 
Ла-7 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

АШ-82ФН 
1 850 

9 ,8 
8,67 
2 ,54 

1 7,59 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 

Скороподъемность у земли, м/с 
Время набора высоты 5000 м, мин 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

2605 
3265 

592 
652 

1 8 ,52 
5,0 

1 0750 
820 

их было уже больше, чем Ла-5 - 967 против 676. Ла-7 
участвовали во всех крупных операциях завершающе­
го периода войны.  В Венгрии на них еражались два 
полка 295-й ИАД, в Восточ ной П руссии - 523-й ИАП . 
Несколько полков, включая 9-й гв .  и 32-й гв. ИАП , уча­
ствовал и в Берлинской операци и .  Больше всего побед 
на Ла- 1 7  - 1 4  - одержал И. Кожедуб из 1 76-го гв .  
ИАП .  В это число вошел и реактивный истребитель Ме 
262, но не включены 2 американских «Мустанга» , сби­
тых в апреле 1 945 г .  по ошибке.  

К маю 1 945 г .  началось поступленИе Ла-7 в авиа­
цию П ВО и ВМФ, но они уже не успели принять учас­
тие в боевых действиях. 

Для участия в войне с Японией на Дальнем Востоке 
сосредоточили 392 Ла-7 (в т . ч .  79 в авиации Тихооке­
анского флота ) ,  но повоевать им п ракти -
чески не пришлось. 

В послевоенное время последние Л а-7 
в строевых частях эксплуати ровались до 
1 950 г . ,  а в училищах - несколько дольше. 

В марте 1 945 г .  начались поставки Ла-7 
в чехословацкую 1 - ю смешанную авиади­
визию, но в боях они поучаствовать не ус­
пели. В июне 1 945 г .  ВВС Чехасловакии 
располагали 54 Л а-7 ( местное обозначе­
ние S-97 ) .  

Ла-7 стал вершиной развития истреби­
телей Лавочкина времен войны.  Самолет 
превосходил своего основного п ротивни­
ка - FW 1 90А - в скорости , скороподъем ­
ности и маневренности,  и мел достаточно 
мощное вооружение.  Слабым местом Ла-
7, особенно в начальный период э ксплуа­
тации ,  была ненадежная работа мотоуста­
новки . Смешанная конструкция планера с 
преобладанием деревянных элементов 
обусловила то, что ресурс Ла-7 оп реде­
лялся в два года - неприемлемо мало для 
мирного времени .  Но в войну Ла-7 являл­
ся, пожалуй, лучшим советским истреби­
телем . 

Учебный УТИ Ла- 7  

Опытный Ла- 7Р 
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МиГ - 1/МиГ -3 

Истребитель МиГ-3 готовится к взлету 
с аэродрома под Севастополем 

Самолет, ставший к н ачалу советеко-германской 
войны наиболее массовым истребителем нового по­
коления в ВВС РККА, задумывалея как истребител ь­
перехватчик, оптимизированный для средних и боль� 
ших высот. Разработка под шифром «К» ( И -6 1 )  нача­
лась в 1 939 г .  под руководством Н . Н .  Поликарnова. В 
декабре 1 939 г. проектирование передал и новому КБ,  
образованному на московском авиазаводе NQ 1 ( глав­
ный конструктор А . И .  М икоя н ,  заместител ь - М . И .  Гу­
ревич ) .  Самолет, получивший новое обозначение И -
200 , представлял собой одноместны й  моноплан сме­
шанной конструкции ( консоли крыла и хвостовой 

перевооружения ВВС РККА самолету отводилось одно 
из п риоритетных мест, поскольку предполагалось, что 

отсек ф юзеляжа с килем деревянные,  ос­
тальные узлы планера - металлические) с 
убирающимся шасси .  Проектом п редпо­
лагалась установка мотора АМ -37 ( 1 600 
л . с . ) ,  но ввиду его неготовности, на само-
леты устанавли вался АМ-35А ( 1 350 л . с . ) -
1 2 -цилиндровый двигатель жидкостного 
охлажде н и я .  Вооружение состояло из 
трех синхронных пулеметов - одн ого 
1 2 ,7-мм БС ( боекомплект 300 патронов) и 
двух 7,62-мм Ш КАС (общий боекомплект 
1 600 патронов ) .  П редусматри валась под­
веска бомб массой до 220 кг. 

Первый полет оп ытного образца И - 200 
состоялся 5 апреля 1 940 г .  В августе-сен­
тябре 1 940 г .  самолет прошел государст­
венные испытания,  показав хорошие лет­
ные данные (так, максимальная скорость 
на прототипе И-200-2 с полным вооруже­
н ием составила 628 кмjч на высоте 7200 
м ) .  С декабря 1 940 г .  завод NQ 1 развора­
чивал серийное производство истребите­
ля,  вскоре к нему должны были присоеди­
ниться и другие п редприятия.  В планах 
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. в · будущей войне воздушные бои будут происходить, 
главным образом,  на средних и больших высотах - а 
именно к таким условиям И - 200 был луч ше всего при­
способлен .  

Основные модификаци и :  
МиГ - 1  - первый серийный вариант. В декабре 1 940 -

феврале 1 941 гг. завод NQ 1 изготовил 1 00 самолетов. 
М иГ -3 - строился заводом NQ 1 (в том ч исле в эва­

куации в Куйбышеве ) ,  а также опытным заводом NQ 

Летно-технические характеристики самолетов 
МиГ- 1 и МиГ-3 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте, м 

Время набора высоты, мин 
5000 м 
8000 м 

Практический потолок, м 
Дальность полета (с ПТБ) , км 

МиГ- 1 

8 , 1 5  

2602 
3099 

521  
626/7000 

5,3 

1 2000 
576 

МиГ-3 МиГ-3 
ранних серий поздних серий 

АМ-35А 
1 350 
1 0, 2  

8 ,25 
3,71  
1 7,44 

2699 
3355 3299 
3555 3499 

495 466 
640/7800 6 1 5/7800 

6,5 
1 0 ,28 1 0 ,4 
1 1 500 

820 ( 1 250) 628 



1 55 в Москве. Изменено крыло и щитки, увеличен за­
пас топлива, введено протекти рование центропланных 
баков, применен новый радиатор .  С и юля 1 94 1  г .  вве­
дены автоматические предкрылки , новый винт, броне­
стекло козырька фонаря , система нейтрального газа, 
изменены оперение и элерон ы .  Вооружение на боль­
шей части соответствовало МиГ - 1 .  Часть машин с фе­
враля 1 94 1  г .  комплектовалась подкрыльевыми узлами 
для подвески двух дополнительных 1 2 ,7 -мм пулеметов 
БК. Машины 27-й серии (сентябрь 1 94 1  г . )  имели лишь 
два синхронных пулемета БС. Некоторые самолеты по­
следних серий имели два синхронных БС и один Ш КАС , 
или же две 20-мм синхронные пушки СП-20 (в частнос­
ти , пушечное вооружение и мели все самолеты пост­
ройки завода NQ 1 55) .  Ракетное вооружение - до 6 82-
мм реактивных снарядов, на самолетах последних се- · 
рий предусмотрена подвеска 6 1 32-мм снарядов .  
Серийно строился до января 1 942 г. (выпущено 3 1 02 
самолета) ,  в апреле-июле 1 942 г. на заводе NQ 1 55 из 
имеющегося задела собрали 75 самолетов. 

Ряд усовершенствованных вариантов М и Г  -3, хотя и 
прошли испытания,  в серийное производство не внед­
рялись: МиГ-3 с мотором воздушного охлаждения М-
82А (обозначавшийся также МиГ-9) ,  М иГ-ЗУ ( И - 230) с 
синхронными пушками Ш ВАК, И - 23 1 , аналогич ный И -
230, н о  с высотным мотором АМ -39.  

Служба и боевое применение 
Поставки МиГ- 1 в строевые части начались в фев­

рале 1 941  г . - их получили 1 46 - й ,  3 1 -.й и 4 1 -й  ИАП . С 
марта массово поступали М и Г- 3 .  В том месяце завод 
NQ 1 выпустил 48 1 такую машину, а в июне сдал ре­
кордное количество - 1 289 МиГ -3 .  Освоение строе вы-

Истребители МиГ-3 1 20-го истребительного авиа­
полка ПВО на аэродроме Внуково 
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ми летчиками шло непросто - в «П редвоенном поколе­
нии» МиГ-'3 оказался самым строгим в пилотировани и  
и самым ненадежным. Это вело к значительным поте­
рям самолетов при переучивани и .  Тем не менее, к на­
чалу советеко-германской войны ВВС РККА распола­
гали в приграничных округах 13 полкам и ,  полностью 
укомплектованными М и Г-3:  4-м,  55-м и 1 46-м ИАП в 
ОдВО ,  23-м,  28-м и 1 49-м в КОВО, 4 1 - м ,  1 24-м,  1 26-м 
и 1 29-м в ЗапОВО, 1 5-м и 3 1 - м в П рибОВО, а также 
1 53-м и 1 59-м в ЛенВО. Ещё четы ре полка в тех же ок­
ругах начали получать новые самолеты,  приступили к 
перевооружению и на Дальнем Востоке - в 34-м ИАП 
Забайкальского ВО. Приграничные округа располага­
ли, в общей сложности , при мерно 900 МиГ-3 (вкл ючая 
незначительное количество М и Г  - 1 )  - приведенные в 
различных источниках цифры существенно разнятся .  
Ещё 1 75 МиГ -3 числилось в составе сформированного 
20 июня 1 94 1  г .  6-го и стребител ьного авиакорпуса 
П ВО, прикрывавшего Москву. 

Весной 1 94 1  г .  МиГ- 1 и М и Г-3 использовались для 
перехвата немецких разведч иков в приграничных рай­
онах. В частности , в апреле ими перехвачен и посажен 
высотн ый разведчик Ju 86Р. С началом Великой Оте­
чественной войны те полки , которые успели освоить 
МиГ-3, активно участвовали в при граничных сражен и ­
я х ,  неся значительные потери :  например, ВВС Запад­
ного фронта на 22 июня располагали 238 «МиГами •• ,  а 
к 8 июля оставалось всего 23 МиГ-3 .  Не мог карди­
нально повлиять на ситуацию и ввод в бой новых пол-
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ков, вооруженных М и Г-3,  в частности , 401 -го и 402-го 
ИАП,  укомплектованных опытными летч и ками-испыта­
телями .  Относительно более успеш ным стало приме­
нение М и Г-3 в системе П ВО Москвы , Ленин града, Се­
вастопол я .  Иногда полки,  вооруженные М и Г-3 привле­
кались и для штурмовок наземных целей - в первые 
недели войны на Ленин градском фронте, а затем на 
централ ьном участке советеко-германского фронта. 

На 1 я нваря 1 942 г .  в ВВС РККА ч ислилось 686 
М и Г-3 из имевш ихся 240 1 истребителя .  Вооруженные 
ими полки участвовали во всех значител ьных операци­
ях - Ржевской в апреле и Ржевско-Сарычевской в ав­
густе, а также в Стал и нградской битве. Эксплуатиро­
вала их и авиация В М Ф  ( в  частности,  7- й ,  8-й и 62-й 
ИАП Черноморского флота) .  П отери за 1 942 г .  соста­
вили 326 М и Г  -3 ,  а поскольку производство практичес­
ки п рекратилось, то количество маш и н  в строю быст­
ро уменьшалось. В 1 943 г .  наличие МиГ -3 было замет­
ным л и ш ь  в авиации П В О .  Последние самолеты этого 
типа сняли с вооружения в 1 945 г. 

На экспорт М и Г-3 не п оставлялся,  но еди ничные 
трофейные экземпляры использовались В ВС Герма­
нии,  Румынии и Финлянди и .  

Самолет М и Г  - 3  п редставлял н е  плохой в ы сотн ы й  
истребитель-перехватч ик ,  но в роли фронтового и с ­
требителя ,  п редназначен ного для действий,  главным 
образом,  на малых и средних высотах, его превосхо­
Дили самолеты Я ковлева. И менно это и обусловило 
быстрое снятие М и Г-3 с п роизводства. 



Пе-3 

История создания этого самолета довол ьно изви­
листа и представляет собой последовательные пре­
вращения истребителя в бомбарди ровщик, а затем -
снова в истребитель.  С 1 938 г. конструкторским кол ­
лективом В . М .  Петлякова велась разработка двухмо­
торного высотного и стребителя под обозначением 
« 1 00». Трехместный моноплан с двухкилевым опере­
нием проектировался под двигатели М - 1  05 с турбо­
ком п рессорам и .  Машина оборудовалась гермокаби­
ной . Опытный экземпляр « 1 00» вышел на испытания в 
декабре 1 939 г . ,  но по результатам государственных 
испытан и й ,  п роходивших весной 1 940 г . ,  было при­
знано целесообразным создавать на базе «сотки" пи­
кирующий бомбардировщик. Так появился знамени­
тый Пе-2 .  Весной 1 94 1  г . ,  когда основные проблемы, 
связанные с внедрением Пе-2 в серию, были решены, 
Петляков вновь вплотную занялся истребительным ва­
рианто м ,  получ и в ш и м  обозначение ВИ 2 М - 1 05ТК.  
Машина проектировалась с учетом максимальной уни­
фикации с пикировщи ком, но предусматривалось при­
менение гермокабины и двигателей с турбокомпрес­
сорами. Создание этого самолета было прервано по­
сле нападения Германии на СССР. Но 2 августа 1 94 1  
г .  Государственный Комитет Обороны п редписал мос­
ковскому авиазаводу NQ 39,  строи вшему Пе-2, создать 
его истребительный вариант. На работы отводилось 
всего 4 суток,  и задание было выполнено - 7 августа 
1 941 г .  первый экземпляр истребителя Пе-3 вы шел на 
испытания.  От бомбардировщика он отличался увели ­
ченным запасом топл ива и усиленным вооружением.  
Дополнительные топливные баки разместили в ф юзе­
ляжном бомбоотсеке и на месте стрелка-радиста, из­
за чего экипаж сократился до 2 чел . В носовой части 
самолета и мелось 2 1 2 ,7-мм пулемета БК ( боекомп­
лект по 1 50 патронов) и 1 7 , 62-мм Ш КАС (750 патро­
нов) .  Оборонительное вооружение - 1 Ш КАС на верх-

Истребитель ne-3 во время нспытаннй 

ней установке и в неподвижной установке в хвосто­
вом коке фюзеляжа. Самолет мог  н ести до 700 кг 
бомб (2 250-кг бомбы на наружной подвеске и 2 1 00-
кг в отсеках в мотогондолах) .  Результаты испытани й  
п ризнали удовлетворительными,  и в т о м  ж е  месяце 
начался вы пуск серийных Пе-3 .  

Основные модифи каци и : 
Пе-3 - двигатели М - 1 05 Р  ( 1 050 л . с . ) .  Вооружение -

2 1 2 ,7-мм пулемета БК (боекомплект по 250 патро­
нов) ;  1 Ш КАС на верхней установке и 1 в хвостовом 
коке; бомбы массой до 400 кг (в перегруз - до 700 кг) .  
Часть самолетов прошла доработку в частях путем ус­
тановки дополн ительно 20-мм пушки Ш ВАК и замены 
пулемета Ш КАС на верхней установке 1 2 ,7-мм пуле­
метом УБТ. Н екоторые машины получили направляю-

Летно-технические характеристики самолетов 
Пе-3 

Двигатели :  
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 

Скороподъемность, м/с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Пе-3 Пе-3бис 

М - 1 05Р 
1 050 
1 7 , 1 3  
1 2 ,67 

5730 
7860 

442 
535 
9,25 
8600 
2 1 50 

3,93 
40,80 

58 1 5  
7870 

438 
530 

8800 
2000 

1 99 



щи е для НАР РС-82 или РС- 1 32 .  В августе -октябре 
1 941  г. завод NQ 39 выпустил 1 96 машин, ещё 1 1  со­
брано предприятием в апреле 1 942 г .  после эвакуации 
в Иркутск.  

Пе-Збис - пулеметы БК перенесены из носовой ча­
сти на место бомбоотсека ( боекомплект 230 патронов 
для правого и 265 для левого ) ,  в носовой части уста­
новлена 20-мм пушка Ш ВАК, а на верхней турели ВУБ-
1 - 1 2 ,7-мм пулемет УБК; пулемет Ш КАС в хвостовом 
коке сохранен . Часть самолетов оборудовалась 4 на­
правляющими для НАР РС-82 для стрельбы назад (для 
отражения атак истребителе й ) .  Усилена бронезащита . 
Выпускалея заводом NQ 39 с апреля 1 942 г . ,  выпущено 
1 34 самолета ( 1 2 1 в 1 942 г .  и 1 3  в 1 943 г . ) .  

В серию н е  внедрял ись истребительные варианты,  
разработанные на заводе NQ 22 - Пе-2И и Пе-2ВИ , а 
также ночной истребител ьный вариант Пе-2 с РЛ С 
«Гнейс-2•• .  В 1 944 г. под руководством В . М .  Мясищева 
построили истребитель Пе-3М с более мощными дви­
гателями ВК- 1 05ПФ ( 1 2 1 0  л . с . )  и усиленным вооруже­
нием (2  20-мм пушки и 3 1 2 ,7-мм пулемета ) ,  но и эта 
машина в серийное производство не внедрялась. 

Служба и боевое применение 
Первыми частя м и ,  получ и в ш и м и  Пе-3 в августе­

сентябре 1 94 1  г . ,  стали 95-й ,  40- й  и 208 - й  скорост­
ные бомбардировочные полки ( С БА П ) .  П е р в ы й  и з  
них, реорганизованный в И А П ,  в конце сентября 1 94 1  
г .  вошел в состав б-го ИАК П ВО .  В этом ж е  корпусе с 
октября действовал на Пе-3 208-й С БА П ,  но в виду 
потерь и прекращения поставок от промышлен ности 
уже в декабре 1 94 1  г .  он передал уцелевшие Пе-3 
95-му ИАП и отбыл для перевооружения на другой 
тип самолетов .  Также осенью 1 94 1  г .  на Пе-3 летали 
9-й и 5 1 1 - й ближнебомбарди ровочные полки ( ББАП )  
и 54-й С БАП. В о  всех этих частях в период Москов­
ской битвы самолеты Пе-3  использовались в качест­
ве ударных - для нанесения бомбо- штурмовых уда­
ров по наземным целям .  
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Истребитель Пе-Збис во время испытаний 

С весны 1 942 г. в ВВС РККА Пе-3 п ри менялся,  глав­
ным образо м ,  как разведч и к  - на таких самолетах ле­
тали 1 -й ,  2 - й ,  3-й и 4-й дальнеразведывател ьные пол­
ки. Пе-3бис поступали во 2-й и 4-й п олки ,  а также в 
40-й ,  тоже ставший разведы вательны м .  Они исполь­
зовали наряду с Пе-3бис самолеты других типов .  
Еди нственным полком,  пол ностью перевооруженным 
на Пе-3бис ,  стал 9-й ББАП . К середине 1 944 г .  в 
строю оставалось не более 20 Пе-3бис - в 47- м ,  48-м 
и 98-м гв.  отдельных разведывател ьных авиаполках 
Верховного главнокомандования.  

95-й ИАП весной 1 942 г .  перевели в состав В ВС Се­
верного флота. С апреля 1 942 г. его самолеты наноси­
ли бомбаштурмовые удары по портам и аэродромам в 
Северной Финляндии и Норвеги и ,  кораблям и судам 
противника,  а также сопровождали собственные тор­
педоносцы и бомбарди ровщики,  прикрывали морские 
конво и .  Неп родолжительное время на Пе-3бис на Се­
вере действовали также 1 3-й и 1 2 1 - й полки, несколь­
ко таких машин и мелось в 1 1 8-м отдельном морском 
разведывател ьном авиаполку .  9 5 - й  ИАП оказался 
единственной частью, воевавшей на Пе-3бис вплоть 
до конца войны.  Эксплуатация таких самолетов в В ВС 
Северного флота продолжалась в течение нескол ьких 
лет и в послевоенное врем я .  

Один Пе-3бис стал финским трофеем и служил в 
В ВС этой страны.  

Пе-3 оказался единственным двухмоторным истре­
бителем (не считая оборудованных РЛС самолетов A-
20G ) ,  служи в ш и м  в В В С  Красной а р м и и  в течение 
Второй м и ровой вой н ы .  По своим боевым возможнос­
тям он был , скорее, м ногоцелевой машиной,  аналогом 
немецких «церштереров» .  Но по летн ым характеристи­
кам и стрелково-пушечному вооружению самолет ус­
тупал Bf 1 1  O E/F, что и обусловило область его приме­
нения.  Создаваемый как истребител ь ,  Пе-3 находился 
на вооружении л и ш ь  одного номинально истребител ь­
ного п ол ка ,  а гораздо шире эксплуатировался в бом­
барди ровочных и разведывательных частях. 



Пе-3 

Пе-Збнс 

2 0 1  



Як- 1 

. , 

Самолет, ставший родоначал ьником дл инной л и ­
нейки истребителей « Я К » ,  вы несших на своих крыльях 
всю тяжесть Великой отечественной вой н ы ,  разраба­
тывался под руководством А.С. Яковлева с 1 939 г .  Са­
молет, первоначально обозначавшийся И - 2 6 ,  п ред­
ставлял собой одномоторный моноплан с убирающи м ­
ся шасси и 1 2 - цилиндровым м итором жидкостного 
охлаждения.  От первоначально предполагавшегося М-
1 06 ( 1 200 л .с . )  ввиду его недоведенности пришлось 
отказаться , и самолет п олучил М - 1 05 П  ( 1 050 л . с . ) .  
Конструкция планера была смешанной и относител ьно 
тяжелой, со сварным каркасом фюзеляжа из стальных 
труб. Для облегчения машины конструктор пошел на 
применение неразъемного крыла, сн ижавшего эксплу­
атационную технологичность и усложнявшего транс­
портировку самолета. 

Первы й прототип И - 26- 1 был облетан 1 3  я н варя 

Як- 1 б имел улучшенную аэродинамику 
и каплевидный фонарь кабины 

Основные модификаци и :  
Sl к- 1  - базовая модель. Дви гател ь М - 1 05П ( 1 050 

л . с . ) ,  с ноября 1 94 1  г . - М - 1 05ПА такой же мощности. 
Вооружение - 1 20-мм мотор-пушка Ш ВАК ( боекомп­
лект 1 30 с нарядов) ,  2 7 ,62-мм синхронных пулемета 
Ш КАС (суммарный боеком плект 1 500 патронов) .  С ок­
тября 1 94 1  г .  часть самолетов оборудовалась подвес­
кой для 6 82-мм НАР . 

Slк- 1 облегченный - партия из 1 О самолетов, выпу­
щенных в марте 1 942 г .  заводом NQ 292.  Вооружение -
1 пушка Ш ВАК. Установлены непротектированные топ­
ливные баки и металлическое хвостовое оперение.  

Sl к - 1  с мотором М - 1  05ПФ - выпускалея с июня 
1 942 г. Двигатель и мел пониженную высотность, но 
увеличен ную мощность ( 1 1 80 л . с . ) .  С сентября 1 942 г .  
часть самолетов выпускалась в облегченном вариан­
те, без пулеметов и радиостан ции .  

1 940 г . ,  второй - 23 марта. Испытания по­
казал и многоч исленные п роблем ы ,  свя­
зан ные, главным образом,  с ненадежной 
работой мотоустановки . Н есмотря на это, 
в сентябре 1 940 г .  подмосковный завод 
NQ 301 изготовил установочную партию из 
1 О И-26,  а в конце года саратовский завод 
NQ 292 сдал 1 6  серийных самолетов.  Пол­
номасштабное производство самолета, 
которому 26 декабря 1 940 г .  приеваили 
наименование Я к- 1 ,  н ачалось в 1 94 1  г .  
Общее количество самолетов ,  изготов­
ленных до 1 944 г. ,  оцени вается примерно 
в 8760 самолета, из них 1 1 2 в 1 940- 1 94 1  
гг. выпусил завод NQ 30 1 ,  а 8553 - завод 
NQ 292 ( 1 6  в 1 940 г . ,  1 2 1 2  в 1 94 1 - м ,  3477 
в 1 942-м ,  2720 в 1 943-м и 1 1 28 в 1 944 г . ) .  

Летно-технические характеристики самолетов Як- 1 
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Slк- 1 М - 1 05П Slк-1 М - 1 05ПФ Slк- 1 6  
Тип двигателя 
Мощность, л.с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 

Скороподъемность, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

М - 1 05П М - 1 05ПФ М - 1 05ПФ 
1 050 1 1 80 1 1 80 

1 0 ,00 
8 ,50 8 ,48 

1 7 , 1 5  

2367 241 2 2394 
2858 29 1 7  2883 

480 5 1 0  531 
558 571 592 
1 4,6 1 3 ,9 1 5,4 

1 0000 1 0000 1 0050 
650 650 700 



Slк- 1 с улучшенной аэродинамикой - строился с 
декабря 1 942 г. 

Sl к- 1 б - дви гатель М - 1 0 5 П Ф .  Вооруже н и е  - 1 
пушка Ш ВАК ( 1 40 снарядов) ,  1 1 2 ,7-мм синхронный 
пулемет УБС ( 220 патронов ) .  Усилена бронезащита 
пилота, установлен каплевидн ый фонарь. 

Slк-1 с мотором М - 1 06 - 1 СК - в я нваре-феврале 
1 943 г. выпущено 47 самолетов ,  из-за недоведеннос­
ти мотаустановки впоследствии переоборудованных 
под М - 1 05ПФ.  

Служба и боевое применение 
До начала войны авиапромышленность выпустила 

425 Як- 1 ,  но далеко не все из них успели попасть в 
строевые части . В приграничных округах на 22 июня 
1941 г .  числилось, в общей сложности ,  1 05 Я к- 1 ,  но 
полностью укомплектован и м и  был лишь 20-й ИАП Ки­
евского Особого ВО,  вступ ивший в бой с первых м и ­
нут войны.  

Битва под Москвой стала первой операцией ,  в ко­
торой достаточно широко при менялись· и стребители 
Яковлева. В частности ,  в составе ВВС Калининекого 
фронта на них воевали 1 63-й ,  237-й ,  5 1 8-й и 52 1 -й 
ИАП , Западного фронта - 20- й ,  66- й ,  1 88-й  и 236- й  
ИАП ; также здесь действовали 2 1 1 - й и 484-й И А П  и з  
состава резерва Верховного главнокомандования .  В 
январе 1 942 г. Як- 1 получил 586-й ИАП - единствен­
ный женский истребительный авиаполк.  

К осени 1 942 г .  Як- 1  стал самым массовым истре­
бителем ВВС РККА - на таких машинах воевало около 
трети истребительных авиапол ков, действовавших на 
всех ф ронтах. Эксплуатировали их и части П В О ,  а так­
же морской авиации - хотя для полетов над морем 
Як- 1 обладал недостаточной дал ьностью . Н аряду с 
обычными полками ,  на Як- 1 воевал и элитные части -
ставший настоящей кузницей асов покрышкинекий 1 6-
й гв. ИАП , укомплектованный лучшими пилотами 434-
й ИАП ,  и 69-й ИАП , в который осенью 1 942 г. собрали 
летчиков,  и мевших на своем счету не менее 5 побед. 
В конце 1 942 г. под Стали н градом дебютировали Як- 1 
с улучшенной аэродинамикой (в 5 1 2-м и 520-м ИАП ) 
По результатам боевой работы 5 1 2- го ИАП на оди н  
сбИтый немецкий самолет приходилось 1 8  вылетов н а  
улучшенном « Яке•• и 26 - на обычном Як- 1 .  Соотноше­
ние побед/потерь составило 6 ,5  сбитых вражеских са­
молетов на один потерянный улучшенный истребитель 
и 2 ,5  - на один стандартн ый Як- 1 .  В декабре 1 942 -
январе 1 943 гг. проходили войсковые ис­
пытания самолета Як- 1 б .  В них участвова­
ли 58 самолетов 1 76-го ИАП 1 6-й ВА Ста­
линградского ф ронта и 32-го гвардейско­
го ИАП 3-й ВА Кал и н и н екого ф ронта.  
Выполнив в ходе испытан и й  669 боевых 
вылетов,  они провели 38 воздушных боев 
и сбили 25 вражеских самолетов ,  в т .ч .  1 1  
истребителей ( пять Bf 1 09F и шесть FW 
1 90А) . Собственные потери составили 6 
Як- 1 б .  

Истребитель Як- 1 ранних серий 

сссссс� 

В воздушном сражении над Кубанью в апреле-мае 
1 943 г. действовал целы й  ряд частей и соединений ,  
вооруженных Як- 1 ,  в частности,  3-й ИАК (265-я и 278-
я ИАД ) .  В Курской битве из 52 ИАП - 32 летало на ис­
требителях Яковлева, примерно в равной пропорции 
Я к- 1  и Я к-7 .  В дал ьне йшем доля Як- 1 постепенно 
уменьшалась - их вытесняли более современные ма-
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шины.  Так, в феврале 1 944 г. в Корсун ь-Шевченков­
екай операции на • Я ках• летало 1 1  полков,  из н и х  
л и ш ь  3 полностью вооруженных Як- 1 б и 6 - частично 
укомплектованных Як- 1 ,  наряду с Як-7 и Як-9. К концу 
войны Як- 1 на ф ронте осталось относительно немно­
го. 

В марте-июле 1 943 г. на Як- 1  летала французская 
эскадрилья •Нормандия-Неман•,  впоследствиИ пере ­
вооружен ная более современными машинами.  С и юля 
1 944 г .  на Як- 1 б воевал польский 1 -й ИАП •Варшава••, 
летавший на н их вплоть до мая 1 945 г. 

Несмотря на проблем ы ,  проявившиеся ещё на ран­
них стадиях производства, Як- 1 в первые месяцы вой­
ны быстро завоевал репутацию лучшего советского 
истребителя.  Уступая •мессершм иттам•• в скорости и 
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Як- 1 б в типичной для истребителей ВВС 
РККА камуфляжной окраске 

скороподъемности , он отл ичался неплохой горизон ­
тал ьной маневренностью. Я к- 1 б ы л  устойчив в воздухе 
и обладал хорошей уп равляемостью , был доступен 
для малоопытных пилотов. •Подтянуть•• летные харак­
теристики удалось н а  Як- 1 б ,  а внедрение на этой мо­
дификации каплевидного ф онаря позволило сущест­
венно улуч шить обзор.  Конструкция самолета была 
Приспособлена к массовому производству с примене­
н ием н еде фи цитных м атериалов ,  а также обладала 
достаточной ремонто п р и годностью. В то же время,  
из-за деревянной контструкции крыла, оно обладало 
н изкой стойкостью к повреждениям.  

Истребитель Як- 1 б французской 
эскадрильи «Нормандия-Неман» 



Як-7 

История создания этого самолета п редставляет со­
бой как бы обратную логике последовател ьность: если 
обычно на базе истребителя создается учебный вари­
ант, то в случае с Як-7 состоялось п ревращение учеб­
ного истребителя в боевую машину.  П араллельна с 
разработкой И - 26 А .С .  Яковлев начал в инициативном 
порядке проекти рование его учебно-тренировочного 
варианта. Опытный УТИ -26- 1 был облетан в июле 1 940 
г. Помимо наличия второй каби н ы  с н еобходи мыми 
приборами и органами управления он отличался от  И -
26 уменьшенным составом вооружения - пушка отсут-

Як- 7 создавался как двухместный учебно­
тренировочный истребитель 

ствовала, остались только пулеметы . К февралю 1 94 1  
г .  испытан ия двух п рототипов завершились,  и самолет 
приняли на вооружен и е  под обозначением Як-7УТИ . 
Серийное производства с мая 1 94 1  г. развернул хим­
кинский завод NQ 3 0 1 . После начала войны на заводе 
NQ 3 0 1  в и н и ци ати вном по рядке п од руководством 
К . В .  Си нельщикова разработали одноместный боевой 
вариант Як-7, успешно п рошедши й  испытания и запу­
щенный в п роизводство с сентября 1 94 1  г .  После эва­
куации производство продолжено на новосибирском 
заводе NQ 1 53 ,  а позже развернул и  на московском за-

Летно-технические характеристики самолетов Як-7 

Slк-7 
Тип двигателя М - 1 05П 
Мощность, л .с .  1 050 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 8,48 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 2477 
нормальная взлетная 2960 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 47 1 
на высоте 560 

Скороподъемность, мjс 1 2 ,25 
Практический потолок, м 9250 
Дальность полета, км 640 

Slк-7A 
М - 1 05ПА 

1 050 
1 0,00 

2,75 
1 7 , 1 5  

2450 
2935 

495 
571 
1 3  

9900 
640 

Slк-76 
М - 1 05ПФ 

1 1 80 

8,50 

2490 
3 0 1 0  

5 1 4  
570 
1 4 ,4 
9900 
645 

Slк-7-37 
М - 1 05ПА 

1 050 

2697 
3235 

485 
564 
1 1 ,6 
8250 
550 
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воде N2 82 (последни й  с 1 942 г. изготовил 1 320 ма­
шин) .  До 1 944 г .  изготовили примерно 7300 самоле­
тов, в т . ч .  около 900 учебных.  П и к  производства -
3296 машин - был достигнут в 1 943 г. В том году Як-7 
по объему производства занял второе место среди 
советских истребителей,  уступив лишь Ла-5.  

Основные модификации :  
Я к -7УТИ - двухместн ы й  учебно-тре н и ро воч н ы й .  

Дви гатель М - 1  05П с огранич ителем числа оборотов.  
Вооружение - 1 7,62-мм синхронный пулемет Ш КАС . 
На заводах N2 30 1 и N2 1 53 построено 1 86 самолетов .  

Я к-78 - упрощенный двухместный учебно-трениро­
воч ный с неубирающи мся шасси и без вооружения .  
Двигатель М - 1 05ПА, а позже - М - 1 05 П Ф .  Завод N2 
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1 53 с начала 1 942 г .  по декабрь 1 943 г .  выпустил 697 
маши н .  

Я к - 7  - одноместн ый боевой вариант. Двигатель М-
1 05 П  ( 1 050 л . с . ) .  Вооружение - 1 20-мм мотор-пушка 
Ш ВАК, 2 7 ,62-мм синхронных пулемета Ш КАС; воз­
можна подвеска 6 82-мм НАР. В 1 94 1  г .  построено 62 
самолета ( 5 1  на заводе N2 301  и 1 1  - N2 1 53 ) .  

Я к-7А - дви гатель М - 1 05 П А .  В недрен комплекс 
мероприятий по улуч шению аэродинамики.  С января 
по май 1 942 г .  вы пущено 277 маш и н .  

Я к-7б - синхронные пулеметы заменены 2 1 2 ,7-мм 
УБС. Доработана с истема охлажден и я  дви гателя . В 
апреле-июне 1 942 г. изготовлен 2 6 1  самолет с мо­
тором М - 1  05ПА,  после чего начался вы пуск Як-7б с М-
1 05ПФ. Впоследствии введен каплевидный фонарь ка­
бины .( п о  образцу Як- 1 б ) .  Помимо завода N2 1 53 выпу­
скалея московским заводом N2 8 2 .  

Я к-7-37 - дви гатель М - 1 05ПА. Вооружение - 1 37-
м м  пушка НС-37, 2 1 2 ,7-мм с инхронных пулемета УБС. 
В августе 1 942 г .  вы пущено 22 самолета . 

Испытывались,  но серийно не строились Як-7 с мо­
тором М -8 2  и Як-7Р с установленными под крылом 
двумя п ря моточными воздуш но- реактивными двигате­
лями .  

Служба и боевое применение 
Дебютировали Як-7 в ходе битвы под Москво й .  В 

ноябре 1 94 1  г. в 1 72-м ИАП В ВС Западного фронта 
ч ислилось 5 машин этого типа. Однако перваначаль­
но темп выпуска этих истребителей был очень неве­
лик .  П ервой массовой модифи кацией «Семерки» стал 
Як-7б, а первой круп ной операцией,  где такие маши­
н ы  при менялись в значительном кол ичестве - Сталин­
градская битва. В августе 1 942 г .  Як-7б получил 4-й 
ИАП, в котором воевали Амет-Хан Султан и В . Д .  Лав­
риненков. В том же месяце на Стали н градский фронт 
п рибыл сформированный в Химках 9 1 0- й  ИАП , на во­
оружении которого также находились Як-7б ( п озднее 
этот полк стал 1 48-м гвардейским ИАП ) .  Эта часть за­
служивает внимания хотя бы тем ,  что лишь в марте 
1 945 г .  получила новые и стребители Як-3,  п очти всю 
войну провоевав на Як-7б. Пытаясь перенимать луч ­
шее из тактики п роти в н и ка ,  в В В С  Красной армии 
именно под Стал и н градом сформ и ровали первую 
группу истребителей,  задачей которой было ведение 
«свободной охоты» .  Вооруженная Як-7б груп па, прав­
да, просуществовала недолго, но оп ределенных успе­
хов добилась. Л учшим её пилотом был А . К .  Рязанов (к 
моменту окончания войны на его счету была 3 1  л ичная 
победа и 1 6  в групп е ) .  

В 1 942 г .  п рошли фронтовые испытания самолеты 
Як-7 -37.  Такими маш и нами осенью вооружили 42-й 
ИАП Северо-Западнеого фронта,  в составе 240 - й  
ИАД. В целом новые « Яки" неплохо п роявили себя в 
боевой обстановке: в 1 2  воздуш ных боях было сбито 
1 О вражеских самолетов и ещё 2 - подбито . Свои по­
тери составили 4 сбитые и 3 поврежденные машины.  

В 1 943 г .  ч асти , вооруженные Як-7б,  п р и н имали 
участие во всех крупных воздуш ных сражениях, в част­
ности в Кубанском и в Курской битве. В большинстве 
случаев они действовали в составе смешанных соеди-



нений совместно с Ла-5 ,  но ,  например,  
234-я ИАД, летом 1 943 г .  воевавшая под 
Курском, имела три полка Як-7б. Замет­
ной оставалась доля Як-7 и в начале 1 944 
г . :  в Корсунь- Шевченковской операциИ в 
феврале участвовал один полк на Як-7б, а 
ещё 7 эксплуатировали эти машины наря­
ду с «Яками•• других модификаци й .  В по­
следующие месяцы количество Як-7б на 
фронте постоянно сокращается - их вы­
теснили более современные самолеты , 
прежде всего , Як-9 и Як-3. 

Созданный как вы нужден ная импрови­
зация первых месяцев войны,  Як-7 к 1 942 
г .  эволюциони ровал в весьма н еплохой 
истребитель.  Установка нового двигателя 
М - 1  05ПФ позволила заметно повысить 
скорость Як-7б на малых и средних высо­
тах, но главное - существенно улуч ш и ­
лись скороподъемность и маневренность 
в вертикальной плоскости.  И хотя по этим 
показателям Як-7б все-таки не достиг 
уровня Bf 1 09F-4 и Bf 1 09G-2, отставание 
его стало гораздо меньше и уже не и гра­
ло большой роли в воздушном бою. По 
горизонтальной маневрен ности , как пока­
зали бои, Як-7б имел преимущества над 
противником . По вооружению самолет не 
имел себе равных среди серийно Выnус­
кавшихея отечестве нных и стребител е й .  
Именно Я ке 7 б ,  в 1 942 г .  являвшийся п о  
комплексу боевых возможностей лучшим 
в ВВС Красной армии,  стал основой для 
дальнейшего развития и стребителей 
Яковлева. 

Истребитель Як- 7 на аэродроме Уrлово под 
ленинrрадом, 1 943 r. 

Як- 7-37 вооруженный 37-мм пушкой Шпитальноrо 

Истребители Як- 7а, построенные на средства жителей 
Новосибирской области 
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Як-9 

Самолет, представлявший собой дальнейшее раз­
витие семейства одн омото рных и стреб ител е й  А .С .  
Яковлева. При его  проектировании ставилась задача 
создать самолет, способный более успешно проти во­
стоять немецким машинам. За основу взяли Я к-76, ко­
торый в 1 942 г .  по комплексу боевых возможностей 
являлся лучшим в ВВС РККА. Карди нальным измене­
ниям подверглось крыло, в конструкции которого де­
ревянный лонжерон заменили металлическим (остал ь­
ные узлы планера оставал ись деревянными) .  Это не 
только дало выигрыш в весе, но и позволило увели -

Як-9 стал результатом эволюционного 
развития истребителя Як- 7 

чить объем топливных баков.  Для большей экономии 
веса сняли и один из двух 1 2 ,7-мм пулеметов 6С (в 
составе вооружен и я  оставили ещё один такой с и н ­
хронный пулемет и 2 0 - м м  пушку Ш ВАК, стреляющую 
через вал в и нта) .  Также установили более мощный 
двигатель М - 1 05ПФ ( 1 260 л . с . ) .  Для улуч шения обзора 
пон изил и гаргрот и установили новый фонарь. 

О п ытный образец и стребителя,  получ и в ш и й  обо­
значение Як-7 ДИ,  вы шел н а  испытания 26 июня 1 942 
г .  Результаты оказались обнадеживающи м и ,  самолет 
превосходил Як-76 по дал ьности полета, а при оди-

Летно-технические характеристики самолетов Як-9  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 

Скороподъемность, м/с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 
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Як-9 

8,50 

2277 
2873 

520 
599 
1 3 ,7 

1 1 000 
875 

Як-9Т 

8,66 

2298 
3025 

533 
597 

1 5 , 1 6  
1 0000 

735 

Як-9К 

ВК- 1 05ПФ 
1 260 

8 ,87 

229 1 
3028 

5 1 8  
573 
1 2,8 

9 1 00 
598 

Як-9Д Як-9,D.Ц Як-9У Як-9П 

ВК- 1 07А 
1 650 

9,74 
8,60 8 ,55 

3,0 
1 7, 1 5  

2350 25 1 2  2708 
3 1 1 7  3387 3204 3550 

533 522 575 590 
59 1 584 672 660 
1 3 ,7 1 3  1 6 ,6 1 4,35 
9400 1 0650 1 0500 

1 320 675 1 1 30 



наковой зап равке показал луч шую маневренность и 
скороподъем ность. 5 августа были завершены госис­
пытания,  и Як-7 ДИ приняли на вооружение под обо­
значением Як-9. С октября 1 942 г .  новосибирский за­
вод NQ 1 53 начал выпуск Як-9 параллел ьна с Як-76,  с 
ян варя 1 943 г. самолет начал выпус кать омский за­
вод NQ 1 66 .  

Основные модификации:  
Slк-9 - первый сер и й н ы й  вариант.  В отличие от 

прототипа, дополнительные баки в крыле не устанав­
ливал ись. До августа 1 943 г. вы пустили 459 маш и н .  

Slк-9T - взамен пушки Ш ВАК установлена 37- м м  
пушка НС-37 ( боекомплект 3 0  с нарядов ) .  Синхронный 
пулемет БС ( боекомплект 200 патронов) сохранен .  Из­
за большей длины орудия кабина летчи ка сдвинута на 
0,4 м назад. П рототип испытывался с я н варя 1 943 г .  
Серийно строился заводом NQ 1 53 с марта 1 943 г. по 
июнь 1 945 г . ,  всего изготовлено 2748 самолетов .  

Slк-9K - вариант с 45-мм пушкой НС-45. В апреле­
июне 1 944 г .  изготовлено 53 самолета. От массового 
вы пуска Як-9К отказались из-за н изкой надежности 
орудия .  

Slк-9Д - установлены два дополнительных крылье­
вых бака (запас топлива увел ичен с 320 до 480 кг) .  
Строился с марта 1 943 г. ( взамен Як-9) .  До мая 1 944 г .  
выпустили 3068 самолетов.  

Slк-9M - Як-9Д с фюзеляжем по типу Як-9.Т { со 
сдвинутой назад п илотской кабиной)  и некоторыми 
другими изменен иями.  С конца 1 944 г . . устанавливал ­
ся бол ее мощный и менее высотн ы й  мотор В К -
1 05ПФ-2.  С м а я  1 944 г .  по июнь 1 945 г .  выпущено 
4239 истребителей.  

Slк-9ДД - запас топлива увел ичен до 630 кг .  Фюзе­
ляж по типу Як-9Т. С мая 1 944 г .  до сентября 1 945 г .  
выпущено 399 машин. 

Slк-9P - разведчик,  существовавш ий в двух моди­
фикациях: переделка обыч ного Як-9,  и самолет, выпу­
скавш ийся заводом NQ 1 66 на базе Як-9Д. В обоих ва­
риантах в закабинном отсеке устанавливался АФА. 

Slк-9Б - истребитель- бом барди ровщик. За кабиной 
оборудован бомбоотсек, содержащий четыре трубы,  в 
которые можно было подвесить 4 1 00-кг бомбы или 4 
кассеты по 32 1 ,5-кг кумулятивные бомбы . Реально 
эксплуатация самолета была возможна лишь с нагруз­
кой 200 кг - при полной загрузке статическая устойчи­
вость самолета недопустимо снижалась. Изготовлено 
109 самолетов. 

Slк-9ПД - высотный и стребител ь-перехватч и к  с 
двигателем М - 1  05ПД, снабже н н ы м  нагн етател ем и 
увеличенным на 0 ,5  м размахом крыла. Вооружение -
одна 20-мм пушка Ш ВАК. П рактический потолок до­
стигал 1 3 1 00 м .  В ап реле 1 943 г. изготовлено 5 машин 
на базе Як-9, а в 1 944 г . - 30 на базе Як-9У.  

Slк-9Y - вариант с двигателем ВК- 1 07А ( 1 650 л . с . ) .  
Серийно выпускалея с апреля 1 944 г .  

Slк-9YT - модификация с двигателем В К - 1 07А и 
усиленным вооружением:  две синхронные 20-мм пуш ­
ки Б-20С и унифицированная установка центральной 
пушки, nозволяющая применять орудия кал ибров 20, 
23, 37 или 45 мм. Появилась в феврале 1 945 г .  Изго-

Як-9Т 

товлено 282 маш и н ы ,  на которых в качестве централь­
ной пушки устанавливалась 23-мм НС-23.  

Я к-9П - послевоенная модификация с вооружением , 
как у Як-9УТ и более богатым радиосвязным и прибор­
ным оборудованием . Выпускалась с 1 946 г .  с цельно­
металлическим крылом ,  а с 1 947 г. - полностью метал­
лической конструкции .  Изготовлена 801  машина, из них 
772 цельнометаллической конструкции .  
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Як-98 - двухместный учебно-трен ировочный вари­
ант с двигателем ВК- 1 05ПФ-2 и одной 20-мм пушкой 
Ш ВАК. С августа 1 945 г .  изготовлено 456 самолетов и 
ещё 337 переделано из Як-9М. 

В серию не внедрялись Я к-9С ( вариант Як-9М, во­
оруженный 1 23-мм и 2 20-мм пушкам и ) ,  Як-9УВ 
(двухместный учебно-тренировочный на базе Як-9У) и 
ряд других модификаций .  

В общей сложности изготовлено 1 6769 самолетов 
Як-9, из них 1 4579 - в годы войны.  Строился новоси­
бирским заводом NQ 1 53 ( в  1 942- 1 948 гг. 1 2536 экз . ) ,  
омским NQ 1 66 ( в  1 943- 1 945 гг. 34 1 6  машин)  и москов­
ским NQ 82 ( в  1 944- 1 945 гг. 8 1 7  единиц) .  

Служба и боевое применение 
Первые Як-9 появились на фронте в декабре 1 942 

г .  в районе Стал и нграда. Массовые поставки новых 
самолетов в первой половине 1 943 г .  вскрыли пробле­
мы с качеством. Недостатки при шлось устранять рем­
бригадами в частях непосредственно перед Курской 
битвой - первым сражением,  в котором Як-9 приме­
нялись в значительном количестве. К её началу Як-9 
эксплуатировали ( наряду с машинами других типов,  
главным образом,  Як- 1 и Як-7) 256-я , 273-я ,  303-я и 
323-я ИАД, 1 -я ГИАД. В конце июля 1 943 г. к боевым 
действиям на Курской дуге приступил 1 1 -й  смешан-

Истребитель Як-9У, 1 943 г. 

н ы й  авиакорпус, располагавший тремя полками Я к-9 
(4- м ,  1 48-м и 293 - м ) .  Самолет показал себя очень ма­
невренным как в горизонтальной,  так и в вертикаль­
ной плоскости , легким в управлении .  Однако машина 
отставала от луч ших и стребителей противника по ско­
ростным качествам и вооружен и ю .  Это было вызвано 
тем ,  что на Як-9 стоял мотор гораздо меньшей мощ­
ности , чем на Bf 1 09G и Fw 1 90А. 

Качествен н ы м  п ре восходством в воо руже н и и  по 
сравнению с обычным Як-9 обладал самолет Я к-9Т. 
Согласно статистике, средни й  расход 20-мм с нарядов 
на один сбитый самолет у Як-9 составлял 1 47,  а у Як-
9Т 37-м м  с нарядов - только 3 1 . Одни м  из первы й Я к-
9Т получ ил 1 33-й ГИАП , воевавший на них с августа 
1 943 г. Самолеты,  вооруженные 37-мм пушкам и ,  пы­
тались применять, и не без успеха, даже проти в вра­
жеских танков и плавсредств проти вни ка на Черном 
море. 

Эксплуатация самолета Як-9Д показала,  что увели­
ченный запас топл и ва в большинстве случаев не ну­
жен и лишь я вляется балластом ,  уменьшая , к тому же, 
живучесть истребителя .  Поэтому в частях на консоль­
ные баки Як-9Д часто устанавливал и  заглушки.  Но в 
отдел ьных боевых эпизодах увел иченная дал ьность 
была востребованной.  Так, группа из 1 2  Як-9ДД в ав­
густе 1 944 г .  перебазировалась в Бари ( Италия) ,  отку-

да сопровождала транспортн ые самоле-

Истребитель Як-9У ты , доставля в ш и е  грузы ю гославским 
партизана м .  Як-9ДД привлекались также 
для сопровожде н и я  амер иканских бом­
барди ровщиков В - 1 7  и В-24 в 1 944 г .  во 
время операции «Фрэнтик" ( челночных 
бомбовых рейдов) .  

2 1 0  

Самолеты Як-96 с декабря 1 944 г .  вое­
вали в составе 1 ЗО-й ИАД (3-й  Белорус­
ский фронт) . Высотные истребители Як-
9 ПД посту п и л и  н а  вооружен и е  частей 
Московской зоны П В О .  В октябре 1 944 г .  
состоялся боевой дебют Як-9У - ими для 
проведения войсковых и спытаний воору­
жили 1 63-й  ИАП, действовавший в П ри -



балтике. Самолет показал резко возрос­
ший боевой потенциал :  за два месяца ис­
пытан и й ,  проведя 1 8  воздуш ных боев ,  
полк сбил 2 8  Fw 1 90А и 1 B f  1 09G ценой 
потери всего двух своих маш и н .  

К моменту окончания Великой Отечест­
венной войны Як-9 был одни м  из основ­
ных типов советских истребителей,  оста­
вался он таковым и в первые послевоен­
ные годы . По состоя н и ю  на 1 сентября 
1 946 г .  в советской истребительной авиа­
ции было 3698 Як-9 - 31 о/о её состава. В 
послевоенные годы машины Як-9У и Як-
9П эксплуатировались в В ВС СССР до на­
чала 1 950-х гг. 

Помимо ВВС РККА и морской авиации 
ВМФ СССР, самолеты Як-9 поступали на 
вооружение союзни ков .  В частности,  ле­
том 1 943 г .  самолеты Як-9 и Як-9Д полу­
чил фран цузский полк « Норманди я » .  В 
сентябре 1 944 г. партию Як-9 передали 
Болгарии, перешедшей на сторону анти­
гитлеровской коалици и .  С октября 1 945 г .  
самолеты Як-9М и Як-9Т эксплуатирова­
лись авиацией Войска П ол ьского . О н и  
принимали участие в боевых действиях в 
Польше, а позже в Северной Германии .  В 
послевоен н ы й  период поставки Я к - 9 ,  в 
том числе и новых модификаций ,  в Поль­
шу продолжились. Кроме того , самолеты 
этого типа поступили на вооружение ВВС 
Китая , Северной Кореи ,  Вен гри и ,  Югосла­
вии, Албан и и .  

Истребители Як-9Д, 3 - я  эскадрилья б ­
го ГвИАn ВВС Черноморского Флота 

<C<C<CIP 

Истребитель Як-9nд 

Як-9n с усиленным вооружением 

2 1 1 



Як-3 
Як-3 полка «Нормандия-Неман" 

Разработка самолета под обозначением Як- 1 М на­
чалась в августе 1 942 г .  Машина задумы валась как 
глубокая модификация Як- 1 б ,  оптимизи рованная для 
завоевания господства в воздухе. По сравнен ию с ис­
ходной моделью,  на 1 1  , 5  % сократили запас топл ива, 
существенно уменьшили площадь крыла и горизон ­
тального оперения.  Крыло оставили деревя н н ы м ,  как 
на Як- 1 б,  но лонжероны и четыре силовые нервюры 

Летно-технические характеристики самолетов 
Як-3 

Двигатель: 
тиn 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте, м 

Скороnодъемность, мjс 
Практический nотолок, м 
Дальность nолета, км 

2 1 2  

Slк-3 Slк-ЗП 

ВК- 1 05ПФ-2 
1 290 
9 ,2 
8 ,50 
3,45 

1 4,95 

2 1 23 2 1 50 
2692 3708 

567 572 
646/4 1 00 646/3400 

20 
1 0400 1 0050 

648 6 1 0  



выполнили дюралевыми.  Вооружение ос­
талось как на Як- 1 б - 20-мм пуш ка Ш ВАК, 
стреляю щая через вал в и нта (боеком п ­
лект 1 20 снарядов) ,  и синхронный 1 2 ,7-
мм пулемет УБ ( 200 патронов ) .  В резуль­
тате принятых мер по облегчению маши­
ны её взлетная масса уменьш илась на 280 
кг .  П редполагалось установить новый 
двигатель М-1  06, но  ввиду его не готовно­
сти на первом опытном образце , вышед­
шем на испытания 28 февраля 1 943 г., ус­
тановили М - 1  05ПФ. Второй прототип,  ис­
пытывавшийся в апреле 1 943 г . ,  получил 
мотор М - 1 07,  но этот двигатель был ещё 
«Сырой» ,  недоведенный .  Трет и й  летный 
образец Як- 1 М , вы шедш и й  на испытания 
20 сентября 1 943 г . ,  и м ел мотор М -
105ПФ-2 и усиленное вооружение:  облег­
ченную 20-мм пушку ША-20М ( 1 1  О снаря­
дов) и 2 пулемета УБ ( по 1 50 патронов) .  
Испытания показали ,  что Як- 1 М не уступа­
ет по своим летно-тактическим качествам 
самолетам противника, и в декабре 1 943 
г. машину приняли на вооружение под но­
вым обозначением Як-3.  В серии стави­
лась не ША-20М, а обычная , более тяже­
лая , пушка Ш ВАК, поэтому первые серии 
самолета комплектавались только одни м  
синхронным пулеметом.  В марте 1 944 г .  
первые серийные Як-3 выпустил саратов ­
ский завод N Q  2 9 2 ,  вскоре к производс

.
тву 

подключился и завод NQ 3 1  в Тбили с и .  

Вверху: французский летчик полка «Нормандия-Неман» и со­
ве.тские техники готовят истребитель Як-3 к вылету 

. Внизу: послеполетный осмотр Як-3 

Основные модификации: 
Як-3 с вооружением из 1 20-мм пушки 

и 1 1 2 ,7-мм пулемета - первые 1 97 се­
рийных машин.  

Як-3 с вооружением из 1 20-мм пушки 
и 2 1 2 ,7-мм пулеметов ( начиная с 1 3-й се­
рии) - основная модификация . 

Як-3П - вооружен тремя 20-мм пуш ка­
ми Б-20 (двумя синхронными и стреляю­
щей через вал винта). Выпускалея с апре­
ля 1 945 г .  заводом NQ 292, с лета 1 945 г .  -
заводом NQ 3 1 . Всего построено 596 экземпляров. 

Як-3 ВК- 1 07А - с мотором ВК- 1 07А и вооружени­
ем как у Як-3 П .  В 1 945- 1 941:? гг. завод NQ 31  построил 
всего 48 машин,  поскольку для нового дви гателя бо­
лее подходящим был признан планер Як-9 .  

В серию не внедрялись Як-3Т, вооруженный 1 37-
мм пушкой Н -37 (25 снарядов) и 2 Б-20С (по 1 00 сна­
рядов), высотный истребитель Як-3ПД с мотором М-
1 05ПД, Як-3РД с дополнительным жидкостным ракет­
ным двигателе м  тягой 270 кгс, Як-3  с мотором 
ВК- 1 08А, Як-3 с мотором М-82А. 

Общий объем серийного вы пуска Як-3  составил 
5038 единиц. Из них 3840 вы пустил завод NQ 292 ( в  
1944 г. - 1 682 машины, 1 945-м - 1 9 1 8 , 1 946-м - 240) ,  
а 1 1 98 - завод NQ  3 1  (498 в 1 944 г ,  462 в 1 945-м и 238 
в 1 946 г.) .  До окончания Великой Отечественной вой­
ны было изготовлено 4 1 1 1  самолетов .  

Служба и боевое применение 
П ервой частью, вооруженной Як-3 в июне 1 944 г . ,  

стал 9 1 - й ИАП . В его составе самолет п рошел войско­
вые испытания в ходе Л ьвовеко-Сандами рской опера­
ции. Но в заметном количестве эти самолеты появи­
лись на фронте в П рибалтике в августе-сентябре 1 944 
г. На этом участке Як-3 получили 1 8- й ,  3 1 -й ,  66-й ГИ ­
АП,  4-й ИАП . На южном фланге такими самолетами в 
первую очередь вооружили 32-й  и 427-й ИАП, на цен­
тральном участке - 402-й ИАП . Потери за 1 944 г. со­
ставили 90 Як-3,  из них 56 - потеряно в бою. 

В морской авиации Як-3 расп ространения не полу­
ч ил ввиду малой дальности .  Тем не менее, самолеты 
этого типа ( наряду с Як-9У) эксплуатировал 6-й ГИАП 
В В С  Черноморского флота. В первую очередь Як-3 
получал и полки, ранее летавшие на истребителях А.С.  
Яковлева других типов,  но случались и искл ючения : в 

2 1 3  



Як-3 полка "Нормандия-Неман» 

1 945 г. ими вооружили 1 1 2-й ГИАП , ранее летавший 
на Ла-7. Некоторые полки сохраняли смешан ный со­
став до конца войны - так, в 8 1 2-м ИАП до конца вой­
ны на Як-3 летала одна эскадрилья .  Последн ие бое­
вые вылеты в советеко-германской войне над Берл и ­
ном и П рагой выполнили Я к - 3  1 - го и 1 1 5 -го ГИАП . В 
войне с Японией участие Як-3 было мин имальным -
например, 1 3-й ИАП из состава Хабаровской 5 - й  авиа­
группы П ВО выполнил всего 1 3  боевых вылетов . 

Опыт боевого применения показал , что по уДобству 
и простоте управления Як-3 не имел себе равных. В 
воздушных боях на высотах до 5 км Як-3 превосходил 
основные типы немецких истребителей конца войны 

2 1 4  

( Bf 1 09G- 1 0  и Fw 1 90А- 8 )  п о  верти каль­
ным скоростя м ,  что давало заметное пре­
и мущества в воздуш ном бою. В то же 
время , бол ьшой проблемой Як-3 была не­
достаточ ная дал ьность п олета. Это н е  
позволяло вести дл ител ьную с вободную 
охоту и сопровождать бомбардировщики 
на полную дал ьность. В отличие от всех 
истребителей как Германии ,  так и союз­
н и ков ,  Я к-3 не мог нести подвесные баки . 
П р иборное оборудование не позволяло 
применять Як-3 ночью и в сложных метео­
условиях. 

В первые послевоенные годы Як-3 про­
должал зани мать заметное место в ВВС 
СССР.  По состоя нию на 1 сентября 1 946 
г .  истребительная авиация н асч иты вала 
2069 самолетов этого типа - 1 7 ,4 % её 
состава. П оследней строевой частью, экс­
плуати ровавшей Як-3 до 1 953 г . ,  был 1 52-
й ИАП ПВО (Туркмения) .  

В сентябре 1 944 г .  Як-3 начал получать 1 - й Фран­
цузский ИАП « Нормандия- Неман •• ,  воевавший на со­
ветско-германском фронте. П о  окончанию войны 40 
Як-3 были переданы французам и в июне 1 945 г. пе­
релетел и во Франци ю ,  где эксплуатировались некото­
рое врем я .  В декабре 1 944 г .  около 20 Як-3 передали 
Польше, где они служили в 1 - м ,  9-м ,  1 0-м и 1 1 - м ИАП .  
В конце 1 946 г .  их передали в летную ш колу. В я н варе 
1 945 г .  Як-3 вооружили 1 1 4- й  Ю гославский ИАП , дей­
ствовавший на южном участке советеко-германского 
фронта.  По оконча н и и  в о й н ы  Як-3  были пе реданы 
СФРЮ, где эксплуати ровались до конца 1 946 г .  Быв­
шие югославские самолеты получила Албания . 
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Bell Р-39 <<Airacobra>> 
Белл Р-39 <<Эйракобра>> 

Один из наиболее необыч ных по компоновке ·истре­
бителей Второй мировой войны.  Его конструкторы Р .  
Вудс и Г .  Пойер создали маш ину с дви гателем,  уста­
новленным у центра масс фюзеляжа (за пилотской ка­
биной)  с при водам ви нта через удл и н е н н ы й  вал . 
Смысл такого решения состоял в существенном улуч­
шении маневренности самолета, а,  кроме того, в но­
совой части можно было установить более тяжелое и 
мощное вооружение. Другими необычными решения­
м и ,  примененными конструкто рами « Белла»,  стал и 
трехопорное шасси с носовой стой кой и каб и н а  с 

Одна из первых американских �<Эйракобр» с 
опознавательными знаками довоенного образца 

дверка м и  авто мобильного типа вместо привычного 
откидывающегося или сдвижного фонаря . В мае 1 937 
г. макет будущего истребителя представили военным.  
Те п роявили заи нтересован ность, и несколько меся­
цев спустя заказали опытный экземпляр п од 1 2-ци­
л индровый дви гатель жидкостного охлажения «Алли­
сон•• V- 1 7 1 0 - 1 7  ( 1 1 50 л . с . ) ,  получивший обозначение 
ХР-39. Машина была облета на 6 апреля 1 938 г. ,  пока­
зав отличную скороподъемность и скорость. Для даль­
нейших испытани й  заказали 1 3  предсерийных самоле­
тов УР-39 . П рототип же переоборудовали ,  установив 

Летно-технические характеристики самолета Р-39 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч [ /  на высоте, м 

Время набора высоты 6 1 00 м, мин 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 
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Р-400 P-39D 

Аллисон V- 1 7 1 0-E4 Аллисон V- 1 71 0-35 
1 1 50 1 1 50 

2480 
356 1 

522/1 830 
549/3050 
545/6 1 00 

1 5  
8840 
965 

2400 
3405 

494/0 
536/1 5 1 5  
568/3050 
575/4575 

9 , 1  
9785 

960 ( 1 760) 

1 0 ,36 
9 , 1 9  
3,78 

1 9 ,86 

P-39N Р-390-5 

Аллисон V- 1 7 1 0-85 
1 200 

2560 
3450 

6 1 0/3050 

1 1 750 

2568 
3458 

528/1 525 
571 /3050 
602/4575 

8 ,5 
1 0620 
(2000) 



низковысотный мотор V- 1 7 1 0-39 и внеся ряд других 
изменений .  Такой самолет, получивший обозначение 
ХР-39В ,  стал основой для серийных маш и н .  Вы пуск их 
начался в январе 1 94 1  г .  До августа 1 944 г .  изготови­
ли в общей сложности 9584 самолета . 

Основные модификации:  
Р-39С - дви гатель V- 1 7 1 0-35 ( 1 1 50 л . с . ) .  Вооруже­

ние - 1 37-мм пушка, стреля ющая через вал ви нта 
(боекомплект 1 5  снарядов) ,  4 синхронных пулемета -
2 1 2,7-мм (300 патронов на ствол) и 2 7 ,62-мм ( 500 
патронов на ствол ) .  Построено 20 самолетов .  

Р-390 - боеком плект пушки увел ичен до 3 0  снаря­
дов. Пулеметное вооружение - 2 1 2 ,7-мм синхронных 
пулемета ( 200 патронов на ствол ) и 4 7 ,62-мм крылье­
вых ( 1 000 патронов на ствол ) .  Улуч шена бронезащита, 
применены протектираванные топливные баки ( из-за 
чего запас топли ва уменьш ился с 643 до 455 л ) .  Под 
фюзеляжем возможна подвеска 330-л ПТБ. В базовом 
исполнении построено 60 самолетов,  Выпускавш ихея 
с февраля 1 94 1  г .  336 машин Р-390- 1 ,  выпущенных 
для поставок по ленд-лизу, и мели 20-мм пушку М 1 .  
Вариант Р-390-2, также выпускаш ийся для ленд-лиза 
( 1 58 самолетов ) ,  получил двигатель V- 1 7 1 0-63 ( 1 325 
л .с . )  и 37-мм пушку. Р-390-3 (26 самолетов )  и Р-390-
4 ( 1 1 ) представляли собой переоборудованные в фо­
торазведчики - соответственно Р-390- 1 и Р-390-2.  

«Эйракобра» 1 - самолеты, заказанные Великобри­
танией в апреле 1 940 г .  в количестве 675 единиЦ. Дви­
гатель - V- 1 7 1 0-E4 ( 1 1 50 л . с . ) .  Пулеметное вооружение 
соответствовало Р-390, но крыльевые Пулеметы заме­
нены на 7,7-мм, вместо 37-мм пушки установлена 20-
мм (боекомплект 60 снарядов) .  1 28 (по другим данным,  
1 79) самолетов остались в США и использовались под 
американским обозначением Р-400. 

P-39F- 1 - аналог Р-390 с воздушным ви нтом дру­
гой марки . Построено 229 самолетов ,  из них 27 пере­
оборудовано в фоторазведчики P-39F- 2 .  

P-39J - двигатель V- 1 7 1 0-59 ( 1 1 00 л . с . ) .  Вооруже­
ние соответствует Р-390. Вы пущено 25 самолетов.  

Р-39К- 1 - по вооружению и силовой установке со­
ответствовал Р-39 0-2,  но с другим типом винта. Выпу­
щено 2 1 0  самолетов,  6 из них переоборудованы в фо­
торазведчики Р-39К-2. 

P-39L- 1 - аналог Р-39К- 1 с иным типом ви нта, до­
работан ной носовой стойкой шасси и воз-
можностью подвески НАР п од крыло м .  
Построили 250 маши н ,  в т . ч .  1 1  переобо­
рудованных в фоторазведч ики P-39L- 2 .  

Р-39 М - 1  - двигатель V- 1 7 1 0-67 ( 1 200 
л .с . )  с улучшенными высотными характе­
ристи ками (часть самолетов оборудова­
лась двигателем V- 1 7 1 0-83 ) .  Вооружение 
аналогично Р-390-2 .  С ноября 1 942 г .  из­
готовили 240 самолетов .  

P-39N - первая крупносерийная модель 
(в общей сложности построено 2095 ма­
шин). Двигатель V- 1 7 1 0-85 ( 1 200 л . с . ) .  Во­
оружение аналогично Р-390-2. В базовом 
варианте P-39N изготовлено 500 самоле­
тов. Со 1 67 -й машины емкость внутренних 

Р-39 стал одним из первых истребителей, 
оборудованных шасси с носовой стойкой 
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Истребитель Р-390 на аэродроме исследовательского центра 
Лэнrли, март 1 943 r. 

топливных баков уменьшена с 455 до 300 л .  P-39 N - 1  
(900 единиц) отличались только перекомпоновкой внут­
реннего оборудования.  1 28 из н их переоборудовано в 
фоторазведчики P-39N-2 ,  а 35 - в P-39N-3B.  P-39N-5 
(695 самолетов) отличались более слабой бронезащи­
той (масса брони уменьшена со 1 05 до 88 кг) .  

Р-390 - последняя и самая массовая модификация 
(построено 4905 единиц) .  Двигатель V- 1 7 1 0-85 ( 1 200 
л . с . ) .  Вооружение - 1 37- мм пушка (30 снарядов) , 4 
1 2 ,7-мм пулемета - 2 синхронных (200 патронов на 
ствол) и 2 в подкрыльевых обтекателях (300 патронов 
на ствол ) .  Выпускались в нескольких сериях, различа­
ющихся запасом топл ива, бронезащитой ,  типом воз­
душного ви нта и прочими деталя м и :  Р-390- 1 ( 1 50 ;  5 
переоборудовано в фоторазведч ики Р-390-2) ;  Р-390-
5 ( 950 ;  1 48 переоборудовано в фоторазведч ики Р-
390-6) ;  Р-390 - 1  О (705 ; 8 переоборудовано в фотораз­
ведч ики Р-390- 1 1  ); Р-390- 1 5  и Р-390-20 ( п о  1 000 са­
молетов ) ;  Р-390- 2 1  ( 1 09; 1 2  переоборудовано в 
двухместные учебные RP-390-22) ;  Р-390-25 (700 ) ;  Р-
390-30 (400 ) .  

Британская <�Эйракобра» 1 
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Служба и боевое п рименение 
Первыми в бой пошли британские «Эйракобры» .  В 

октябре 1 94 1  г. на таких маш и нах начала боевую ра­
боту 60 1 -я АЭ - её самолеты привлекались к налетам 
на цели в Северной Франци и .  Однако в Королевских 
ВВС «Эйракобру» сочл и неудачной машиной,  и 60 1 -я 
эскадрилья так и осталась единственной,  воевавшей 
на таких самолетах до марта 1 942 г. 

К моменту нападения Японии на Пёрл -Харбор все 
американские Р-39 находились на базах на конти нен­
тальной части США. С апреля 1 942 г .  на Н овой Гвинее 
начали воевать Р-390, а с августа - Р-400 ( на послед­
них, в частности,  летали 347-я ,  35-я и 8-я ИАГ ) .  На Ти­
хоокеанском ТВД «Эй ракобры» акти вно применялись 
до конца 1 943 г . ,  действуя п реи мущественно как ис­
требител и - бомбардировщки и штурмовики . Помимо 
С ША, несколько «Эйракобр» применяли на Новой Гви­
нее и австралийские 23-я и 24-я АЭ - американцы с 
июля 1 942 г. передали им 22 P-390/F и Р-400. 

Н а  С редиземноморском Т ВД с момента высадки 
союзников в Северной Африке в ноябре 1 942 г .  на Р-

39 воевали 8 1 -я и 350-я ИАГ, две АЭ 68-й 
разведы вательной группы и ряд других 
частей .  Они действовали в Тунисе,  а за-
тем на Сицил и и  и в континентальной Ита­
л и и .  На этом же ТВД на <<Эйракобрах•• во­
евали с е м ь  авиагрупп В В С  С вободной 
Франци и .  Первыми такие самолеты полу­
чили GC 1 1 1/6, 1/4 и 1/5 . В обще й  сложности 
французам передал и 247 P-390/N , Экс­
плуатировавш ихея с середины 1 943 г. до 
начала 1 946 г. 

В июне-июле 1 944 г. 1 49 бывших аме-
риканских «Эйракобр» (75 Р-390 и 74 P-
39N ) передали итал ья нским ВВС,  сражав ­
шимся на стороне союзников .  И м и  укомп­
л ектовали 9-ю,  1 0 - ю  и 1 2 - ю  груп п ы .  
Боевой дебют итальянских « Э й ракобр» 



состоялся в сентябре 1 944 г. Действуя над Бал канам и ,  
они применялись, главным образо м ,  в качестве штур­
мовиков. В послевоенный период Р-39 в строевых ча­
стях ВВС Итали и  эксплуати ровались до 1 947 г . , · а в 
школах - до 1 95 1  г .  

1 9  «Эйракобр" ,  в декабре 1 942 - феврале 1 943 гг .  
при перегоне из Англии в Северную ·Африку совер­
шивших вынужденные посадки в Португал и и ,  были ин­
тернированы и включены в состав ВВС этой страны .  
Последние из н и х  были сняты с вооружения в 1 950 г .  

Наиболее яркой оказалась боевая карьера «Эйра­
кобры>> в СССР. Советский Союз получил более поло­
вины всех построенных самолетов этого типа - 4952 
машины ( включая реэкспорти раванные из Англ и и ) .  Та­
ким образом, «Эйракобра>> стала самым массовым са­
молетом иностранного производства, применявшимся 
советской военной авиацией .  Всего на них летало бо­
лее 50 полков ВВС, П ВО и морской авиаци и .  

Первым н а  «Аэрокобрах>> - как называли эти само­
леты в СССР - в мае 1 942 г .  начал воевать 1 9-й гв. 
ИАП ВВС Карельского фронта. С июня на Воронеж­
ском фронте действовал 1 53-И ИАП . В октябре первые 
«Аэрокобры» появились в морской авиации - во 2 - м  
смешанном полку Северного флота. К лету 1 943 г .  
полки с такими самолетами воевали уже на всем про­
тяжен и и  советеко - герман ского фронта,  но больше 
всех их было на юге . Здесь действовало наиболее 
именитое соеди нение, воевавшее на «Аэрокобрах>> -
9-я гв. ИАД, включавшая «покрышкинский>> 1 6- й ,  а так­
же 1 00-й и 1 04-й гвардейские ИАП . 

В П ВО первыми «Аэрокобры>> получили в 1 943 г .  
102-й и 1 03-й г в .  ИАП , воевавшие под Ленинградом.  
Резкий рост числен ности таких самолетов в ПВО на­
чинается в 1 944 г. :  если к началу года их было всего 
65, то к концу - 597. В мае 1 945 г. ВВС и авиация П ВО 
имели 3078 «Аэрокобр>>, кроме того, 5 п олков с таки­
ми истребителями летали на Северном и Черномор-

Ряд английских истребителей Р-39 иЭйракобра» из 
60 1 -й эскадрильи на аэродроме Даксфорд 

ском флотах. В послевое н ное время эксплуатация 
<<Аэрокобр>> п родолжалась вплоть до начала 50-х гг. 

«Эйракобра>> не была особо любимой в ВВС Армии 
США, а Королевские ВВС вообще признал и  её непри­
годной к боевому применению.  Главной причиной бы­
ла н изкая высотность устанавливавш ихся на самолете 
моторов . А вот в условиях советеко - герман ского 
фронта, где воздуш ные бои велись на малых и сред­
них высотах, этот недостаток не ощущался . Советским 
летчи кам н равилось мощное вооружение <<Аэрокобры>> 
и прекрасное бортовое оборудование. М ногие п илоты 
сбили на этом и стребителе 20 и более самолетов 
проти вника,  а рекордсменом стал Г.А. Речкалов - за 
н и м  числ ится ровно 50 сбитых на «Аэрокобре>> само­
летов. Именно благодаря успешному применению в 
советской авиации Р-39 стал тем типом американско­
го самолета, на котором было одержано больше всего 
воздуш ных побед. 

В ВВС РККА Р-39 стал самым массовым 
самолетом иностранного производства 
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Bell Р-63 <<Kingcobra>> 
Белл Р-63 <<Кинrкобра>> 
(<<Королевская кобра>>)  

Истребитель Р-бЗА на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, июль 1 943 г. 

Самолет стал еди нственным из всех одномоторных 
армейских истребителей США, начатых разработкой 
после Перл-Харбора, который был внедрен в сери й ­
ное nроизводство д о  окончания Второй м ировой вой­
ны .  «Кингкобра» представляла собой поп ытку сущест­
венно улучшить летно-тактические характеристики ис­
требителя Р-39 «Эйракобра•• ,  и ,  хотя внешне 
напоминала nредшественн и ка ,  по сути,  была новым 
самолетом.  Главными новшествами стали установка 
более мощного двигателя и применение ламинарного 
профиля крыла. Переходн ым этапом к новой машине 
стал ХР-39Е - модифицированная «Эй ракобра»,  три 
экземпляра которой испытывались в 1 94 1  г .  Но ещё 
до первого полета ХР-39Е, в июне 1 94 1  г. было зака­
зано два прототипа нового истребителя ХР-63, сохра­
нившего двигатель «Алл исон» V- 1 7 1  0-47, но увеличен­
ных по размерам . Мотор получил вторую стуnень над­
дува, что nозволило поднять потолок на добрых 3000 м .  
В сентябре 1 942 г .  - ещё до nервого полета ХР-63 -
ВВС Арм ии США заказали серийную партию под обо­
значением Р-63А. Вооружение должно было соответ-

Летно-технические характеристики самолета Р-63 
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Двигатель: 
тиn 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 1 525 м 
на высоте 7625 м 

Время набора высоты 7620 м, мин 
Практический nотолок, м 
Дальность nолета, км (с ПТБ) 

Р-бЗА-1 О Р-бЗС-5 

Аллисон Аллисон 
V- 1 7 1 0-93 V- 1 7 1 0· 1 1 7  

1 500 1 500 
1 1 ,68 

9,05 
3,82 

30,42 

2894 
3995 3995 
4767 4858 

590 
578 
660 656 
7,3 8,6 

1 3 1 00 1 1 800 
870 ( 1 620) 



ствовать установленному на Р-390:  37 - м м  nушка,  
стреляющая через вал винта, и 4 1 2 ,7-мм nулемета (2 
синхронных и 2 в nодкрыльевых гондолах) .  

Первый nрототиn ХР-63 вышел н а  исnытания 7 декаб­
ря 1 942 г . ,  второй - 5 февраля 1 943 г . ,  но вскоре обе 
машины были nотеряны в авариях. Тем не менее, рабо­
ты nродолжались - в аnреле 1 943 г. вnер­
вые nоднялся в воздух эталон для серии.  На 
нем установили двигатель V- 1 7 1 0-93 ( 1 500 
л .с . ) .  Серийный выnуск на заводе •Белл• в 
Баффало начался в октябре 1 943 г. 

Основные модификации: 

В ВВС Армии США истребители Р-63 применялись 
весьма ограниченно 

мощность 1 800 л . с .  С серии Р-63С-5 самолеты nолу­
чили nодфюзеляжный гребень .  С декабря 1 944 г. из­
готовили 1 227 самолетов .  200 из них nереоборудова­
ли в самолеты -мишени RP-63C. 

Вариант Р-63В n од двигатель •Паккард• V- 1 650-5 
остался в nроекте. Р-630 с мотором V- 1 7 1 0- 1 09 и уве­
личенным размахом крыла nостроили в единственном 
экземnляре, а Р-63Е с двигателем V- 1 7 1 0- 1 1 9  и уве­
личенным крылом вы nустили 1 3 .  Также nостроил и два 
самолета P-63F с дви гателем V- 1 7 1  0 - 1 35 ,  увеличен­
ным килем и удлиненным nодфюзеляжным гребнем, а 
в 1 946 г. выnустили 30 самолетов-мишеней RP-63G с 
двигателями V- 1 7 1 0- 1 35 .  

Р- бЗА - дви гател ь V- 1 7 1 0-93 .  Воору­
жение - 37 -мм nушка •Олдсмобил• М 4  
(боекомnлект 30 с нарядов)  и 4 1 2 ,7-мм 
nу11емета (200 nатронов на ствол для син­
хронных nулеметов и 900 - для nодкрыль­
ных) .  Самолет мог нести nод фюзеляжем 
285-л или 663-л ПТБ, или же 227-кг бом­
бу. С серии Р-63А-6 устанавливались два 
nодкрыльевых держателя для 227-кг  
бомб, на Р-63А-8 усилили защиту летч ика 
(масса брони возросла с 40 до 86 кг) .  На­
чиная с серии Р-63А-9 устанавли вали но­
вую 37 -мм nушку М 1 О с боекомnлектом 
58 снарядов ,  а Р-63А- 1 0  nолучили nод­
крыльевые nусковые установки для НАР. 
До декабря 1 944 г .  nостроили 1 725 Р-63А. 
24 машины nереоборудовали в двухмест­
ные учебные ТР-63А, а 1 00 - в самолеты­
мишени RP-63A. С них сняли все вооруже­
ние и nрименили утолщен ную обши вку, а 
огонь по ним вели сnециал ьными nулям и  
из хруnкого сnлава свинца с графито м .  
Датчики nод обши вкой фиксировали nо­
падания ,  а сигнализировало о них ламnа, 
установлен ная на втулке винта . 

Подавляющее большинство «Кингкобр" поступило в советские 
и французские ВВС 

Р-бЗС - дви гатель V- 1 7 1  0- 1 1 7 с систе­
мой впры ска водно-сnиртовой смес и ,  
разви вавш и й  на ч резвычай ном режиме 
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Подготовленная к перегонке в СССР «Кингкобра" с подвесны­
ми топливными баками 

Р-бЗD 
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В общей сложности выпустили 3303 Р-
63, подавляющее большинство из которых 
было поставл е н о  п о  ленд-лизу СССР и 
Фран ции.  

Служба и боевое применение 
В ВВС Арм и и  США «Кин гкобру», несмо­

тря на её улучшенные высотные характе­
ристи ки,  рассматривали как низковысот­
ный истребител ь- штурмовик,  но эта ниша 
была уже прочно занята «Тандерболтом>>. 
В итоге, Р-63А вооружили только три эс­
кадрильи - 3 1 -ю ,  444-ю и 445- ю ,  но и в 
них такие самолеты оставал ись лишь не­
сколько месяцев, и в боевых действиях не 
участвовали .  

СССР получил 242 1 « К и н гкобру>> .  П о ­
ставки их начались в 1 944 г . ,  но в строе­
вых частях они начали появляться л и ш ь  в 
начале 1 945 г. В первую очередь Р-63 по­
ставлялись в авиацию ПВО - этому спо­
собствовали хорошие высотные качества 
маши н ы ,  а также отлич ное оборудование, 
позволя ю щее летать ночью и в облаках. 
Первыми « К и нгкобру>> освоили в пол ках, 
п ри крывавших М оскву - 28-м,  1 7- м ,  8 2 1 -
м ,  39-м ИАП . 

Летом 1 945 г. Р-63 начали получать ча­
сти ВВС н а  Дал ьнем В остоке - 1 90 - я ,  
245-я ИАД, 1 28-я смешанная авиадивизия 
и другие.  В ходе войны с Японией Р-63 
сопровождал и бомбардировщики,  а также 
штурмовал и наземные цел и .  

В послевоенный период Р-63 оставался 
на вооружении ВВС СССР до 1 953 г .  И м и  
б ы л и  укомплектованы части и соединения 
и стребительной авиаци и ,  дислоцирован­
ные не только на территории стран ы ,  но и 
за границей - в Германии ,  Австр и и ,  Китае 
( П орт-Артур) .  П олуч или их и п олки мор­
ской авиации Черноморского, Балти йско­
го и Северного флотов .  Для обучения лет­
чиков наладили переоборудование Р-63 в 
двухместн ые учебные - такие переделки 
осуществлялись мастерскими в Ш ауляе 
( Р-63У) и Тбилиси ( Р-63 В ) .  

Около 3 0 0  Р-63С ( п о  другим данн ы м ,  
200 и л и  даже 1 1 4 единиц)  в 1 945 г .  полу­
чила Франци я .  Первоначально и м и  воору­
жили дислоцированные в Северной Афри ­
к е  групп ы  GC 1/5 и 1 1/5 , затем - GC 1 1/6, 
1 1 1/6, 1/9 и 1 1/9. Четыре из них воевали в 
И ндокитае, где Р-63С и спользовались до 
1 95 1  г. 

Два самолета Р- 63А для испытаний пе­
редали Великобритании ,  а пять Р-63Е по­
лучил после войны Гондурас. 

В общем,  «Кингкобра>> отвечала требо­
ван и я м ,  п о  кото р ы м  она создавалась -
другое дело ,  что сами эти требования уже 
устарели к моменту появления самолета. 



Boeing Р-26 <<Peashooter>> 
Боинr Р-26 <<Пишутер>> (<<Ружьишко>>) 

Аэродинамическая схема Р-26 к началу 
Второй мировой войны была устаревшей 

Первый цел ьнометаллический и стреб ител ь-моно­
план,  п ринятый на воо ружение Авиакорпуса Армии 
США. Шасси неуб ирающееся.  Двигател ь - 9-цилинд­
ровый воздушного охлаждения « Пратт энд Уитни•• R-
1 340 «Уосп » .  Вооружение - два синхронных 7 ,62-мм 
пулемета ( ил и  1 7 ,62-мм и 1 1 2 ,7-мм) ;  возможна под­
веска 2 45,4-кг или 5 1 3 ,6-кг авиабомб.  

П рототип (первый из трех) вы шел на испытания 20 
марта 1 932 г .  Серийно строился в 1 933- 1 936 гг. заво­
дом в Сиэтле .  Изготовлено 1 48 самолетов.  

Основн ые модификаци и :  
Р-26А ( модель 2 6 6 )  - мотор R - 1 340-27 ( 600 л . с . ) .  

Д о  конца 1 934 г .  выпущено 1 1 1  маш и н .  

Летно�технические характеристики самолета Р-26А 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Пратт энд Уитни R - 1 340-27 
600 

8,52 
7,20 
3, 1 7  

1 3 ,93 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность у земли, мjс 
Практический потолок, м 

996 
1 338 

377 
1 2  

8350 
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Р-26 Авиакорпуса Армии США в характерной довоенной окраске 

Р-268 ( модель 266А) - мотор R- 1 340-33 с систе­
мой непосредственного впрыска топ л и ва .  В июне 
1 935 г .  изготовлено 2 экзем пляра. 

Р-26С - мотор R - 1 340-27,  усовершенствованная 
топливная система. Выпущено 23 еди ницы. Впослед­
ствии м ногие переоборудован ы  в Р-26В.  

с е  Модель 281 , ,  - эксп ортн ы й  вариант Р-26С. В 
1 934- 1 936 гг. изготовлено 1 2 ,  из них оди н  в 1 935 г .  
поставлен в Испанию, остальные проданы Китаю. 

Служба и боевое применение 
К моменту вступления США в войну Р-26 был уже 

устаревшим и оставался на вооружении лишь одной 
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эскадрильи.  В боевых действиях амери канские Р-26 
не участвовали и были сп исаны в 1 942 г .  

1 2  Р- 26А в 1 94 1  г .  передал и В ВС Фил и п п и н .  Само­
леты в составе 6-й  АЭ приняли участие в отражении 
японской агресси и  в декабре 1 94 1  г . ,  сбив три враже­
ских самолета . Последн ие филиппинские Р-26 уничто­
жены 21 декабря 1 94 1  г. 

Экспортные самолеты «модел ь 2 8 1  ,, участвовали в 
гражданской войне в Испании  и в японо- китайской 
войне .  

В 1 942- 1 943 гг .  3 Р-26 поставлено в Панаму, а в 
1 942- 1 944 гг. - 5 ( включая все бывшие панамские) - в 
Гватемалу. 

Р-26 ВВС Китая в Нанкине, 1 936 г. 



Brewster F2A <<Buffalo>> 
Брюстер F2A <<Буффало>> (<<Буйвол>>) 

Выбранная для "Буффало» схема среднеплана 
потребовала применения сложной кинематики 
уборки шасси 

Самолет разрабатывался в ответ на запрос США на 
новый палубный истребител ь, призван н ы й  заме н ить 
«Грумман>> F3F. Характерной чертой цельнометалличес­
кого моноплана с убирающимся шасси был относи­
тельно короткий фюзеляж большого поперечного сече­
ния - как у советского И - 1 6  или американского Р-35. 
Проект разработан под руководством Д. Брауна на ос­
нове опыта, накопленного при создании палубного пи­
кировщика-разведчика XSBA- 1 .  Вооружение состояло 
из стандартного для американских истребителей набо­
ра - 1 1 2,7 -мм и 1 7,62-мм синхронных пу-
лемета, но была предусмотрена возмож-
ность установки в крыле ещё 2 1 2,7-мм пу­
леметов. На прототипе X F2A- 1 ,  впервые 
поднявшемся в воздух 2 декабря 1 939 г . ,  
установили 9-цилиндровый двигатель воз­
душ ного охлаждения « РайТ>> R - 1 820-22 
(950 л .с . ) .  Испытания шли трудно - мотор 
недодавал мощности, соответственно, лет­
ные данные оказались хуже ожидаемых. В 
конструкцию самолета внесли ряд измене­
ний - в частности, перепроектировали ка­
пот, переделали фонарь кабины . Летные 
данные немного улучшились, но в конкурсе 
XF2A- 1 победил, главным образом,  из-за 
того, что его конкурент - самолет « Грум-
маН>> XF4F-2 - потерпел катастрофу. В ию-
не 1 938 г. ВМС США заказали 55 серийных 
самолетов, поставки которых начал ись в 

мае 1 939 г. В общей сложности выпущено 509 самоле­
тов ,  вкл ючая п ротот и п .  П одавля ю ще е  большинство 
«Буффало>> поступило на экспорт и использовалось с 
сухопутных аэродромов. 

Основные модификаци и :  
F2A- 1 - двигатель R - 1 820-34 ( 950 л . с . ) .  Вооруже­

ние - 1 1 2 ,7-мм пулемет ( боекомплект 200 патронов) 
и 1 7 ,62-мм пулемет ( 600 патронов ) .  Поставлено 1 1  
самолетов .  

Прототип XF2A- 1 в полете 
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Истребитель F2A-2 из состава эскадрильи VF-2 

F2A-2 - двигатель R - 1 820-40 ( 1 200 л . с . ) .  Для улуч­
шения балансировки укорочен фюзеляж. Вооружен ие -
4 1 2,7-мм пулемета; возможна подвеска под крылом 2 
45,4-кг авиабомб.  Поставлено 43 самолета, кроме то­
го, в этот вариант переделано 8 F2A- 1 .  

F2A-3 - удл инена передняя часть фюзеляжа, уве­
личен запас топл ива за счет установки дополн итель­
ных баков в крыле.  Двигатель и вооружение соответ­
ствовали F2A-2.  Поставлено 1 08 маш и н .  

«Модель 239» - вариант для Финлянди и ,  передел­
ка F2A- 1 .  С февраля 1 940 г .  поставлено 44 самолета . 
Демонтирован тормозной гак и зацеп для катаnульты ,  
двигатель заменен экспортным вариантом R - 1 8 20-G5 
(950 л . с . ) ,  телескоп ический прицел заменен кольце­
вым. Вооружение дополнено 2 1 2,7-мм пулеметами в 
крыле (боекомплект 400 патронов на ствол ) ,  а к 1 943 
г. на остававш ихся в строю самолетах 7 , 62-мм син­
хронный пулемет заменен 1 2 ,7-мм.  Н е  менее 6 машин 
в ходе ремантов получили трофейные советские дви­
гатели М-63.  

« Модель 3398» ( 339- 1 0 )  - экспортный вариант 
F2A-2 для Бельги и .  Дви гател ь R - 1 820-G 1 05 ( 1 000 

F2A- 1 
Двигатель: 

тип Райт R - 1 820-34 
мощность, л.с .  950 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 7,94 
Высота самолета, м 3,65 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 1 7 1 7  
взлетная 2293 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 43 1 
на высоте 5000-5500 м 500 

Время набора высоты: 
1 524 м 1 '30" 
4572 м 

Практический потолок, м 1 0 1 80 
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л . с . ) .  Вооружение - 4 1 2 ,7-мм пулемета. 
М орское оборудование отсутствовал о .  
Заказано 4 0  самолето в ,  первый из н их 
был готов в ап реле 1 940 г .  

с е  М одель 339Е» (339 - 1  3 )  - экспортн ый 
вариант F2A-2 для Великобритании .  Бри­
танское обознач е н и е  « Буффало» M k . l .  
Двигатель R - 1 820-G1 05A ( 1 1 00 л . с . ) .  Во­
оружение - 4 1 2 ,7-мм пулемета. Установ­
лено британское бортовое оборудование, 
в т . ч .  колл и м ато р н ы й  п ри цел , а также 
бронестекло в козырьке фонаря и броне­
спинка .  Ввиду нехватки двигателей часть 
самолето в ( « модель 339- 2 1  ") при шлось 
укомплектовать моторами,  демонтирован­
н ы м и  с гражданских самолетов DC-3 ,  и 
хотя их доработал и до стандарта R 1 820-
G1 05, на них отсутствовала система пода­
чи топлива под давлением,  что обуслови-

ло п роблемы при полетах на высоте более 5500 м. За­
казано 1 70 самолетов, первые из которых прибыли в 
Великобританию в апреле 1 940 г .  

ссМ одел ь 339C/D » ( 339 - 1 8/339- 1 6 ) - экспортные 
модификации F2A-2 для Голландской Ост- И ндии .  Зака­
зано 72 машины,  из них первые 24 ( 339С или 339- 1 8) 
оборудовались бывшими в употреблении двигателями 
R - 1 820-G 1 05 ,  а остальные 48 (3390 или 339- 1 6) - но­
вым и  моторами R - 1 820-G205 ( 1 200 л . с . ) .  Вооружение 
обоих вариантов состояло из 2 7,7-мм синхронных и 2 
1 2 ,7-мм крыльевых пулеметов. Поставки заказчику на­
чались в апреле 1 94 1  г .  

сс Модель 339-23» - вариант для Голландской Ост­
И нди и .  Самолеты обо рудовал и с ь  дви гател я м и  R -
1 820-G5E ( 1 000 л . с . ) ,  снятыми с гражданских DC-3.  
Вооружен и е  - 4 1 2 , 7 - м м  пулем ета . Поставл е н о  20 
единиц.  

Служба и боевое п рименение 
В ВМС США нем ногочисленные F2A- 1 поступили на 

вооружение эскадрильи VF-3 ,  а F2A-2,  помимо истре­
бительных эскадрил и й  VF-2 и VF-3, эксплуатировал ись 

F2A-2 

Райт R - 1 820-40 
1 200 

1 0 ,67 
7 ,81  
3,47 

1 9,41 

1 882 
2455 

467 
554 

1 ' 1 8" 
4'54" 
1 0330 

F2A-3 

Райт R - 1 820-40 
1 200 

8,05 
3,53 

2 1 62 
2957 

458 
5 1 8  

2'3" 
т 

9950 

Летно-технические 
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Райт R - 1 820-G5 
1 000 

7,94 
3,65 

1 702 
2278 

465 
484 

1 '24" 
5 ' 1 8" 
9900 



и разведывательной VS-20 1 . Последняя в 
1 941 - 1 942 гг .  действовала с эскортных 
авианосцев в Атлантике и Карибском мо­
ре, записав на свой счет 1 поврежден ную 
немецкую ПЛ . F2A-3 служил и ,  главным 
образом, в авиации Корпуса морской пе­
хоты, в эскадр ильях V M F- 2 1 1  V M F- 2 2 1 .  
Единствен ным боевым эпизодом с их уча­
стием стала оборона М идуэя в июне 1 942 
г . ,  где базировалась VMF-22 1 ,  распола­
гавшая 20 F2A-3 и 4 F4F-3 . В ходе сраже­
ния 4 июня было сбито 13 « Буффало•• и 
ещё 6 уничтожено на земле. П илоты F2A-3 
сумели сбить 5 японских самолетов .  

Финские «Брюстеры•• поступили на во­
оружение группы Lelv 24. Они не успели 
принять участие в Зимней войне и дебю­
тировали в бою в июне 1 94 1  г .  Самолеты 
привлекались, главным образом , для про­
тиводействия советской авиации - на со­
провождение собственных бомбардиров­
щиков летали крайне редко. << Брюстеры•• 
вполне успешно справлялись не только с 
бомбардировщиками СБ и устаревшими 
истребителями И - 1 6  и И - 1 53 ,  но и с новы­
ми ЛаГГ-3,  М и Г-3,  <<Харрикейнами•• и <<ТО­
магавками•• .  К маю 1 944 г .  пилоты << Брюс­
теров•• записали на свой счет 459 воздуш­
ных побед. Собстве н н ы е  потери 
составили 2 1  самолет, в т .ч .  1 5  сбитых в 
воздушных боях. Лучшим по результатИв­
ности был Х .  Винд, одержавший на «Брю­
стере•• 39 воздушных побед. В мае 1 944 г .  
уцелевшие «Брюстеры•• передал и груп пе 
Hlelv 26, и в её составе на таких машинах 
было одержано ещё 23 победы ( в  т .ч .  2 

ССШША 

«Буффало» финских ВВС 

«Буффало» британских ВВС 

над немецки ми самолетами в ходе Л апландской вой­
ны). И нтересно,  что ф и нские «Брюстеры•• добил ись 
наилучшего соотношения побед и потерь среди всех 
других самолетов американского производства, вое­
вавш их на всех ТВД. Вскоре после окончания боевых 

действий << Брюстеры•• были сняты с вооружения ВВС 
Фи нлянди и .  

Бельгия не успела получить << Брюстеры•• д о  момен­
та оккупации страны Герман ией .  33 самолета из бель­
гийского заказа были переданы Вел икобритании ,  где 

характеристики самолетов « Буффало» 

3398 

Райт R- 1 820-G 1 05А 
1 1 00 

1 803 
2466 

472 
527 

1 ' 1 8" 
5'5" 

1 0360 

7,99 

339С 

Райт R - 1 820-G 1 05 
950 

2808 

489 
528 

1 ' 1 2" 
5 '27" 
1 02 1 0  

3390 

Райт R - 1 820-G205 
1 200 
1 0,67 
7,76 
3,65 
1 9 ,41  

2826 

494 
546 

1 ' 20" 
4'57" 

339Е 

Райт R- 1 820-G 1 05А 
1 1 00 

1 936 
2772 

528 

1 '42" 
7' 

8320 

7,99 

339-23 

Райт R - 1 820-G5E 
950 

2 1 62 
2957 

425 
495 

1 '36" 
6'6" 
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н епродолжительное время использовал ись как в Ко­
ролевских ВВС (7 1 -я АЭ ) ,  так и в морской авиации (с 
береговых аэродромов,  в частности н а  Крите ) .  1 67 
«Буффало» M k . l  были направлены в Малайю, Сингапур 
и Бирму. К моменту н ачала войны на Тихом океан е  
и м и  были вооружен ы  5 эскадрилий ( в  т . ч .  2 австра­
лийские и 1 новозеландская ) .  За время быстротеч ной 
кампани и ,  закончившейся падением Сингапура и за­
хватом Малайи японцами,  было потеря но в воздухе и 
на земле 1 58 «Буффало" Королевских ВВС при том ,  
что и м и  было сбито немнагим более 40 японских са­
молетов (по заявкам самих пилотов - порядка 80). На­
ибольших успехов добилась 67 -я  АЭ,  воевавшая в 
Бирме - её пилоты записали на свой счет 27 воздуш­
ных побед. 

В ВВС Голландской Ост-И ндии самолетами моде­
лей 339C/D к сентябрю 1 94 1  г. вооружил и отряды 1 -
VIG-V и 2-VIG-V ( 1 - й и 2-й отряды 5-й авиагруппы) ,  а к 
ноябрю 1 94 1  г. - 3 -VIG - I V  и 3-VIG-V. Отряд 2-VIG-V 
участвовал в обороне Сингапура. Голландские «Брюс­
теры•• воевали над Борнео, а к началу февраля 1 942 г .  
были сосредоточены в западной части о .  Ява. Послед­
ний воздуш ный бой с их участием был отмечен 7 мар­
та. В общей сложности ,  ВВС Голландской Ост-И ндии 
потеряли 30 «Брюстеров•• в воздушных боях (записав 
на свой счет 55 сбитых японских маш и н ) ,  1 5  н а  земле 
и ещё н екоторое кол ичество - в летных п роисшестви ­
я х .  Несколько самолетов стали японскими трофеям и ,  
но использовал ись они л и ш ь  для испыта н и й .  

Самолеты «модель 339-23•• д о  момента нападе н ия 
Японии не успели прибыть в Ост- И нди ю.  В марте 1 942 
г .  их доставили в Австралию,  где н екоторое время о н и  
числились з а  В В С  Армии США. В начале и ю н я  1 7  и з  
н их передали Австрали и ,  где они эксплуатировались 
до сентября 1 943 г .  в частях, осуществлявших прикры­
тие западного побережья стран ы .  

Звено голландских 
«БуффаЛО» 
в полете 
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« Буффало••, ставш и й  первым американским палуб­
н ы м  истребителем-монопланом,  считается довол ьно 
н еудач н ы м  самолетов - о н  показал п ол ную н еспособ­
н ость п роти востоять более маневре н н ы м  я п о н ским 
машинам.  В то же врем я ,  опыт применения « Брюсте­
ров•• финскими ВВС наглядно продемонстрировал, что 
в руках хорошо подготовленных пилотов даже такая 
тяжелая и медлительная машина является эффекти в­
ным оружием.  



Curtiss-Wright CW-2 1  
Кертисс-Райт CW-2 1 

<<Demon>> 
<<Демон>> 

CW-2 1 8  ВВС Голландской Ост-Индии 

Самолет представлял собой американское вопло­
щение популярной в ЗО-е гг. идеи легкого истребите­
ля. Разработка осуществлялась в «Сент Луис 
Эйрплейн Дивижн» - отделения концерна « Кертисс­
Райт•• - с 1 938 г .  Руководил ею Дж.Э .  Пэйдж, взявший 
за основу удачный учебно-тренировочный моноплан 
CW- 1 9. Истребитель унаследовал от него общую аэ­
родинамическую схему с однолонжеронным н изкорас­
положенным крылом характерной трапециевидной в 
плане формы (со стреловидной передней и прямой 
задней кромками ) .  Конструкция планера - цельноме­
таллическая дюралюминиевая . Основные стойки шас­
си выполнили уби рающи м ися назад по направлению 
полета в специальные подкрыл ьные обтекатели .  Дви-

Прототип CW-21 в полете 

гател ь - 9 - ци л и ндровый воздуш н о го охлаждения 
« Райт» R - 1 820-G5 «Циклон»  ( 1 000 л . с . ) .  Вооружение 
состояло и з  двух синхронных пулеметов - одного 
1 2 ,7-мм и одного 7 ,62-мм.  С самого начала разработ­
ки CW- 2 1  он позиционировался как эксnортный истре­
битель - американские военные и нтереса к нему не 
проявил и .  

П рототип CW- 2 1  впервые поднялся в воздух в сен­
тябре 1 938 г .  Испытания прошли вnолне усnешно -
самолет показал хорошую управляемость и скорост­
ные характеристики . Особенно хорошей была скоро-

Летно-технические характеристики самолета 
CW-2 1 B  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
на высоте 1 700 м 
на высоте 5485 м 

Скороподъемность у земли, м;с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

Райт R - 1 820-G5 
1 000 

1 0 ,66 
8,03 
2,60 

1 6 ,20 

1 534 
2041 

505 
536 

22,9 
1 0455 

1 0 1 4  
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Основным эксплуатантом «Демонов» стали ВВС 
Голландской Ост-Индии 

подьемность - 24,4 м/с у земли .  Такого показателя 
серийные истребител и достигли лишь к концу Второй 
м и ровой войны!  Однако большого расп ространения 
истребитель не получил - с учетом прототипа постро­
ил и не более 30 CW-2 1 .  

Основные модифи кации :  
CW- 2 1  - вариант для Китая .  Вооружение - 2 1 2 ,7-

м м  ( боекомплект по 400 патронов) и 2 7 , 62-мм (по 
1 000 патронов) пулемета. Весной 1 940 г .  поставлено 3 
самолета из США, предусматривалась сборка 27 ма­
шин в Китае, но из-за ун ичтожения японской авиацией 
завода в Лайвине н и  один самолет так и не был со­
бран (по другим данным - 2 CW- 2 1  таки были собра­
ны н а  п редп риятии «Хиндустан Авиэй ш н » ) .  Помимо 
этого, · Китай куп ил и п рототип .  

CW- 2 1  В сс И нтерцептор» - изменена схема уборки 
шасси (теперь основные стойки убирались по направ­
лению к фюзеляжу ) .  24 самолета с вооружением из 4 
синхронных 7 ,62-мм пулеметов « Кольт» заказала Гол ­
ландская Ост- Инди я .  Поставки осуществлялись в сен­
тябре-декабре 1 940 г .  

Служба и боевое применение 
Попавшие в Китай CW-2 1  поступили на вооружение 

американской доб ровольческой авиагруп п ы  «Л етаю­
щие тигры " ,  но в боях практически не участвовали -
все были разбиты при аварийных посадках. Лишь про­
тотип е щё в ап реле 1 939 г .  отметился в одном бою. 

Из самолетов CW- 2 1  В эксплуатировалось 17 машин -
остал ьные испол ьзовались в качестве источника зап­
частей .  Ими вооружили отряд 2 -VIG- IV (2 -й  отряд 4-й 
авиагруп п ы ) .  В я н варе- марте 1 942 г .  голландские « И н ­
терцепторы" участвовали в боях с японцами на о .  Ява, 
добившись некоторых успехов .  Самолет превосходил 
« Зеро" в скороподъем ности , уступая в маневреннос­
ти ,  и был н ичуть не хуже Ки-43 . «Ахиллесовой пятой" 
CW- 2 1  В была его непрочная конструкция ,  из-за кото­
рой один снаряд из 20-мм пушки мог стать настоящей 
катастрофой.  Все это усугублялось отсутствием брони 
и пассивной защиты баков.  

В числе захваче н н ых япон цами трофеев оказался и 
оди н  исправный CW- 2 1  В .  Машину перевезли в Япо­
н и ю ,  где исп ытали на авиабазе Тач и кава. В 1 945 г .  
один « И нтерцептор» был обнаружен британцами в 
Сингапуре. Вероятно ,  это была та же машина,  что ис­
п ытывалась в Тачикаве. 

Трофейный CW-2 1 8  с японскими опознавательны­
ми знаками 



Curtiss Р-36 <<Hawk>> 
Кертисе Р-36 <<Хок>> (<<Ястреб>>)  

Истребитель Р-ЗбА на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, август 1 939 г. 

Самолет, сп роекти рован ный под руководством Д. 
Берлина в середи не 30-х гг. , представлял собой ис­
требитель нового поколения - цельнометалл ический 
моноплан с убирающимся шасси и закрытой каби ной .  
Прототип «модель 75•• вышел на испытания в мае 1 935 
г .  П роиграв в кон курсе н а  и стребитель для Армии 
США самолету SEV- 1 XP ,  тем не менее,  « Кертисс•• в 
июне 1 936 г. получил заказ на 3 п редсерийных маш и ­
н ы  У 1  Р-36 с 1 4-цили ндровыми двигателями воздуш ­
ного охлаждения « Пратт энд Уитни•• R - 1 830- 1 3 ( 1 050 

- - -
- - -

---
--

л . с . ) .  И сп ытания п е рвого из н и х  начались в м арте 
1 937 г .  Самолет показал неплохие летные качества, 
отличную маневренность и управляемость. Итогом ис­
пытан и й  стал заказ на 2 1  О самолетов под обозначени­
ем Р-36А, выданный в и юле 1 937 г .  - крупнейший за­
каз на военный самолет, выданный в США после Пер­
вой м и ровой во й н ы .  Поставки с е р и й н ы х  машин 
начались в ап реле 1 938 г . ,  а общий объем выпуска со­
ставил примерно 1 000 самолетов,  причем 3/• из них 
пошло на экспорт. 

Летно-технические характеристики самолета Р-36 

Р-Збд «ХОК>> 75А-3 «Хою• 75А-4 Р-ЗбG «ХОК>> 75М 
Двигатель: 

тип Пратт энд Уитни Пратт энд Уитни Райт Райт Райт 
R - 1 830- 1 3  R - 1 830-S1 C3-G R 1 820-G205A R 1 820-G205A R 1 820-G3 

мощность, л .с .  1 050 1 200 1 200 1 200 875 
Размах крыла, м 1 1 ,4 1 1 ,36 1 1 ,35 1 1 ,3 
Длина самолета, м 8,7 8,66 8,8 8 ,7 8,67 
Высота самолета, м 3,72 
Площадь крыла, кв. м 2 1 ,95 
Масса, кг: 

пустого самолета 2073 2035 206 1 2 1 22 1 805 
взлетная 2483 2585 26 1 0  2670 2408 

Максимальная скорость, кмjч: 
на высоте 3050 м 480 498 450 
на высоте 5000 м 5 1 7  5 1 5  

Скороподъемность у земли, мjс 1 2 ,7 1 4,3 
Дальность полета, км 1 320 1 300 1 070 1 040) 
Практический потолок, м 1 0065 1 0300 1 0000 9900 9700 
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Истребитель Р-ЗбС 
гично 75А- 2 .  Изготовлено 1 35 самолетов,  
до поражения Франции nрибыло около 60 
маш и н .  

«Хок» 75А-4 - вариант для В В С  Фран­
ции .  Двигатель R - 1 820-G205A ( 1 200 л . с . ) .  
Вооружение аналогично 75А- 2 .  Заказано 
795 самолето в ,  изготовлено 284, н о  до 
поражения во Францию nрибыло только 6. 

« Мохою> M k . l ,  1 1 ,  1 1 1  и IV - обозначение 
«Хоков" Н -75А- 1 ,  А-2,  А-3 и А-4 (а также 
А-5 и А-9) ,  вошедших в состав Королев­
ских ВВС.  В общей сложности британцы 
получили 229 таких самолетов. Пулеметы 
кал ибра 7 , 5  мм на них заменялись стан­
дартными англ ийскими 7 ,7-мм.  

«Хок» 75А- 5 - вариант, п редполагав­
шийся к построй ке на авиазаводе в Китае . 
После сборки нескольких самолетов за­
вод пришлось эвакуировать в И ндию, где 
в 1 942 г. собрал и ещё 5 маш и н .  

«Хок» 75А-6 - вариант для В ВС Норве­
гии. Двигатель R - 1 830-S 1 C3-G.  Заказано 
24 самолета, до германского вторжения 
поставлено 8 - все захвачены немцам и .  

Вверху: "Мохою• Королевских ВВС 
Внизу: французский ttXOк» 

«Хок» 75А-7 - вариант для В ВС Н идер­
ландов .  Двигатель R - 1 820-G205A. Воору­
жение - 4 7 ,7-мм nулемета. Изготовлено 
20 самолетов, в мае 1 940 г .  поставленных 
в Голландскую Ост- И ндию. 

Основные модификаци и :  
Р-ЗбА - двигатель R - 1 830- 1 3  ( 1 050 л . с . ) .  Вооруже­

ние - 1 1 2 ,7-мм и 1 7 ,62-мм синхронные пулеметы. 
Изготовлено 1 80 машин ,  включая 2 экземпляра, nере­
деланные в nрототи пы ХР-40 и ХР-42 и оди н  - в Р-36В 
(с двигателем R - 1 820-25 мощностью 1 1 00 л . с . ) .  

Р-ЗбС - двигатель R - 1 830- 1 7  ( 1 200 л . с . ) .  Вооруже­
ние усилено за счет установки 2 7 ,62-мм пулеметов в 
крыле. В 1 939 г. построено 30 самолетов .  

«ХОК>> 75А- 1 - вариант для ВВС Франци и .  Двига­
тель R - 1 830-SC -G (950 л . с . ) .  Вооружение - 4 7 , 5-мм 
пулемета ( 2  си нхронных ,  2 крыльевых) .  С декабря 
1 938 г .  поставлено 1 00 самолетов .  

«Хок» 75А-2 - вариант для ВВС Франци и .  Двига­
тель R - 1 830-SC2-G ( 1 050 л . с . ) .  Вооружение - 6 7 ,5-мм 
пулеметов (2  синхронных, 4 крыльевых) . Изготовлено 
1 00 машин.  

«Хок» 75А-З - вариант для ВВС Франци и .  Двига­
тель R - 1 830-S 1 C3-G ( 1 200 л . с . ) .  Вооружение анало-
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«Хо к» 75А-8 - вариант для В ВС Норве­
ги и .  Двигател ь R - 1 820-G205A. Вооруже­
ние - 2 1 2 ,7-мм синхронных и 4 7 , 62-мм 
крыльевых пулемета. Изготовлено 36 са­
молетов, из них 6 в феврале 1 94 1  г .  по­
ставле н ы  силам С вободно й  Норвегии в 
Канаде, а 30 - Арм и и  США под обозначе­
нием P-36G. 

«ХОК>> 75А-9 - вариант для ВВС И рана. 
Двигател ь R - 1 820-G205A. Л етом 1 94 1  г. 
поставлено 1 О самолетов, прямо в завод­
ской упаковке захваченных британцами.  

«Хок» 75М - эксnортный вариант для 
Китая с неубирающимся шасси. Двигатель R- 1 820-G3 
(875 л . с . ) .  Вооружение - 4 7 ,62-мм пулемета ( 2  син­
хронных, 2 крыльевых) .  Заказано 1 1 2 самолетов, но с 
мая 1 938 г. поставлено л и ш ь  30 маш и н .  Возможно, 
ещё несколько самолетов собрано в Китае. 

«Хок» 75N - аналог 75М для Сиама (Таиланд) .  Во­
оружение - 2 7 ,62-мм синхронных пулемета , 2 23-мм 
пушки в подкрыльевых обтекателях. С ноября 1 938 г .  
поставлено 1 2  ( п о  другим данн ы м ,  25)  самолетов .  

«Хок» 750 - аналог 75М для Аргенти н ы .  Вооруже­
ние - 4 7 ,62-мм nулемета. Поставлено 30 самолетов с 
ноября 1 938 г . ,  ещё 20 собрано по л и цензии в 1 940-
1 942 гг. 

Служба и боевое применение 
В США Р-36 были вооружены 20-я,  1 -я ,  8-я ИАГ, но 

к декабрю 1 94 1  г .  самолет считался устаревшим,  и 
его nередавали в учебные части либо отправляли на 
Аляску, Гавайи ,  в зону Панамского канала .  Единствен-



ным эпизодом боевого применения американских Р-
36 стало отражение налета на Пёрл-Харбор - в воздух 
сумело подняться 4 таких самолета, сбивших 2 враже­
ские маш и н ы .  

В ВВС Франции самолеты «Хок" 75А получили обо­
значение Н .75С 1 . Весной 1 939 г .  ими начали перево­
оружать 4-ю и 5-ю истребительные эскадры . 8 сентяб­
ря 1 939 г .  самолеты груп пы GC 1 1/4 сбили 2 Bf 1 09Е,  
ставш их первыми п обедами авиации союзников .  К 
маю 1 940 г. на Н .75С 1 летало 4 группы ,  пятая ( 1 1/GC 2 )  
получила такие машины в начале и ю н я .  Несмотря н а  
то, что «Кертисс•• уступал B f  1 09Е в скорости,  его пре­
красная маневренность давала шанс на победу. В ито­
ге, Н . 75С 1 стали лучшими французским и  истребите­
лями: до июня 1 940 г .  их пилоты одержали 230 под­
твержденных и 80 вероятных побед, потеряв в 
воздушных боях только 29 своих самолето в .  Из 1 1  
французских асов ,  записавших на свой счет более 5 
побед, 7 летало на Н . 75С 1 ( 5  из них - в группе 1/GC 5 ) .  
Наиболее успешным среди н и х  стал М .  Л а Месле ( 1 5  
подтвержденных и 5 вероятных побед ) .  

В составе ВВС Виши сохранили 3 группы Н . 75С 1 -
2 в Марокко и 1 в Сенегале.  В ноябре 1 942 г. марок­
канские группы принимали участие в попытке отраже­
ния высадки американских войск. В боях с палубными 
F4F-4 было сб ито 7 машин и потеряно 1 5  Н . 7 5С 1 . 
Впоследстви и  уцелевшие « Кертиссы" и спользовались 
ВВС Свободной Франции в учебных целях. 

Самолеты «Мохок" применялись, главным образом, в 
южноафриканских эскадрильях, срахавшихся в Восточ­
ной Африке против итальянцев (передано 72 самолета) .  
74 «Мохока" Mk. IV отправили в Индию, где о н и  эксплуа­
тировались совместно с Н75А-5 и А-9. На бирманском 
фронте <<Мохоки» применялись до декабря 1 943 г. 

Несколько десятков французских и норвежских <<Ха­
ков» были захвачены Германией .  44 из них (36 бывших ._R::::=::::::=---.-__;_ _ _J 
французских и 8 норвежских) п родали Финлянди и .  
Они эксплуати ровал ись в группе H lelv 3 2 .  Летавшие 
на <<Хоках" финские пилоты добились 1 90 воздушных 
побед. В послевое нное время <<Хаки» в Фи нля нди и 
служил и до 1 948 г .  

В ВВС Голландской Ост- И ндии «Хоками" вооружили 
отряд 1 -VIG-IV.  Летая в качестве истребителей и штур­
мовиков, они провоевали против японцев до начала 
февраля 1 942 г. 

Китайские <<Кертиссы» участвовали в войне с Япо­
нией, а таиландские - в конфли кте с французским И н ­
докитаем в начале 1 94 1  г .  и поп ытке отражения я п о н ­
ской агрессии в конце года. 

США поставили 1 О Р- 36А в 1 942 г. Бразил и и ,  а 28 
P-38G - в 1 943 г. Перу. 1 2  <<МОХОКОВ» M k . IV Велико­
британия передала Португали и .  

«Кертисс" «Хок", хотя и н е  стал особо распроста­
ненным истребителем ВВС Армии США, активно при­
менялея в боевых действиях ВВС Франци и ,  Финлян­
дии и ряда других стран .  К 1 94 1  г .  он уже не отвечал 
современным требован иям,  но его отличная манев­
ренность и п рочная конструкция во м ногих случаях 
способство вал и успешному боевому п р и м е не н и ю .  
Планер Р-36 стал основой для массово строившегася 
истребителя Р-40. 

«ХОК>> 75N 
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Curtiss Р-40 
Кертисе Р-40 

Истребитель Р-40Е на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, май 1 942 г. 

Наиболее массовый и самый известн ы й  самолет 
фирмы « Кертисс» периода Второй м и ровой в о й н ы .  
Изначально разрабатывался как адаптация планера Р -
3 6  под двигатель жидкостного охлаждения «Аллисон» 
V- 1 7 1 0 .  П рототип ХР-40 (модел ь 75Р)  впервые под­
нялся в воздух 14 октября 1 938 г .  Самолет имел мотор 
V- 1 7 1 0-9 и вооружение из двух синхронных 1 2 ,7-мм 
пулеметов .  В н ачале 1 939 г .  самолет вы б рал и для 

дальнейших закупок п равительством США - хотя он и 
уступал в высотных характеристиках другим истреби­
теля м  с турбокомпрессорам и ,  но отличался дешевиз­
ной и мог быстро - на год раньше более совершенных 
моделей - быть запущенным в производство. Впос­
ледствии для выпуска Р-40 помимо головного пред­
приятия в Сент-Луисе построили ещё два завода в 
Баффало и Коламбусе. 

Летно-технические характеристики самолета Р-40 

Р-40 Р-40С Р-40Е P-40F P-40N- 1 5  
Двигатель: 

тиn Алл и сон Алл и сон Паккард Алл и сон 
V- 1 7 1 0-33 V- 1 7 1 0-39 V- 1 650- 1 V- 1 7 1 0-81  

мощность, л .с .  1 1 50 1 1 50 1 300 1 200 
Размах крыла, м 1 1 ,4 
Длина самолета, м 9,67 9,5 1 0 , 1 5  1 0, 1 7  
Высота самолета, м 3,77 3 ,23 
Площадь крыла, кв. м 2 1 ,95 
Масса, кг: 

nустого самолета 2446 2644 2889 2991 2820 
взлетная 3087 3393 3767 3859 3800 
максимальная взлетная 3282 3666 4 1 86 4245 4 1 87 

Максимальная скорость, кмjч: 
на высоте 1 525 м 536 5 1 2  493 
на высоте 4575 м 571 552 579 563 549 

Скороnодъемность у земли, мjс 1 5 ,7 1 3 ,5 1 0 ,8 1 0,8 
Дальность nолета (с ПТБ) ,  км 1 1 70 ( 1 5 1 2) 1 040 ( 1 360) 1 1 20 ( 1 400) 1 200 ( 1 730) 
Практический nотолок, м 1 0000 9000 8850 1 0500 9450 
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Основные модификаци и :  
Р-40 - дви гатель V- 1 7 1 0-33 ( 1 1 50 л . с . } ,  

вооружение дополнено двумя крыльевы м и  
7,62-мм пулеметами.  Вы пускалея с апреля 
1 940 г .  Для авиакорпуса Армии США по­
ставлено 200 маш и н .  

Н-8 1 д- 1  - экспортный вариант. Заказан 
Францией в количестве 1 40 маш и н ,  но до 
поражения ни один не поставлен . Заказ пе­
редан Великобритании,  при этом крыльевые 
7,5-мм пулеметы французского образца бы­
ли заменены 7 , 7-мм.  Получил обозначение 
«Томахок» 1 .  Поставки в Великобританию на­
чались в сентябре 1 940 г. Впоследствии 1 6  
машин передано СССР. 

Р-408 - количество крыльевых 7 ,62-мм 
пулеметов увел ичено до 4-х .  С марта 1 94 1  г .  изго­
товлено 1 3 1 .  

Н-8 1 А-2 - экспортный вариант Р-40В ( с  7 , 7-мм 
крыльевыми пулеметами) .  Великобритании поставле­
но 1 1 0 единиц (обозначались как «Томахок» Mk. I IA} ,  
из них 23 впоследстви и  передано СССР,  а 1 - Канаде. 

Р-40С - увел ичена емкость топливных баков и 
улучшено их протекти рование,  а также предусмотре­
на подвеска 236-л ПТБ под фюзеляже м .  С ап реля 
1 941 г. выпущено 1 93 еди ницы.  

Н - 8 1 А-3 - экспортн ый вариант Р-40С ( б р итан ­
ское обозначение «Томахок» M k . I I B ) .  П роизведено 
для Великобритании 930 маш и н ,  из них 1 95 п_ереда­
но СССР, 1 00 - Китаю, 6 - Египту и несколько еди­
ниц - Турци и .  

P-40D - двигатель V- 1 7 1 0-39 ( 1 1 50 л . с . } ,  воору­
жение - 4 1 2 ,7 -мм пулемета в крыле. Усилено бро­
нирование.  Под фюзеляжем возможна подвеска 1 95-
л ПТБ или 227-кг бомбы , п од крылом - 6 9,  1 - кг 
бомб. В 1 941  г .  вы пущено 22 единицы.  

Н-87А- 1 - экспортн ы й  вариант Р-400 .  Британ­
ское обозначение - «Киттихок" M k. l .  С мая 1 94 1  г .  
поставлено 20 маши н .  

Н-87А-2 - вариант с усиленным вооружением ( 6  
1 2 ,7-мм пулемето в ) .  Б ританское обозначение -
«Киттихок,, M k . l .  Поставлено 540 самолетов ,  из них 
72 nередано Канаде и 17 - Турции.  

Р-40Е - вооружен и е  усилено до 6 крыл ьевых 
1 2 ,7-мм пулеметов (боеком плект 281 патрон на 
ствол ) .  Изготовлено 1 1 20 самолетов 

Н-87А-3 и А-4 - экспортный вариант Р-40Е. 
Британское обозначение « Киттихок» M k . IA,  американ­
ское - Р-40 Е- 1 .  Изготовлено 1 500,  из них часть оста­
лась в США, 1 63 поставлено в Австрал и ю ,  1 2  в Кана­
ду, 62 - в Новую Зеланди ю ,  6 - в Бразилию.  

P-40F «Уорхок» - вариант с двигателем «Паккард» 
V- 1 650- 1 (лицензион ная копия британского « Мерл и ­
на») мощностью 1 300 л .с .  Произведено 1 309. 

ссКиттихок» M k . l l  - экспортный вариант P-40F. 
Для Вел и кобритании изготовили 1 40 ,  из них 1 00 
передано СССР, 7 - Свободной Франци и .  

P-40R- 1 - P-40F,  получившие п р и  ремонте мото­
ры V- 1 7 1  0-8 1 .  Переоборудовано не менее 70. 

P-40G - Р-40 , получившие при ремонте крыло с 4 
1 2 ,7-мм пулеметам и .  В августе-сентябре 1 941  г. пе-

«КИТТИХОК» Mk./1 

235 



реоборудовано 44, из них 1 6  в октябре 1 94 1  г. постав­
лено в СССР. 

Р-40К - двигатель V- 1 7 1 0-73 ( 1 325 л . с . ) .  Вы пускал­
ея с августа 1 942 г .  Изготовлено 1 300 еди ниц.  Постав­
лялись Великобритании ( 1 92 самолета под обозначе­
н ием <<Киттихок• M k . l l l ) ,  Австралии (42 ) ,  Новой Зелан­
дии (23} ,  Канаде (9}, Бразилии (25) ,  а также Китаю. 

P-40L - облегченный вариант P-40F. Изготовлено 
700 , из них 260 поставлено Великобритан и и  ( 1 00 под 
обозначением << Киттихок• M k . l l  и 1 60 - • Киттихок• 
M k . l l l ) .  

P-40R-2 - P-40L, получившие при ремонте моторы 
V- 1 7 1 0-8 1 .  Переоборудовано не менее 53 . 

Р-40М - вариант, соответствовавший Р-40К, но с 
мотором V- 1 7 1 0- 8 1  ( 1 200 л . с . ) .  С ноября 1 942 г. выпу­
щено 600 единиц,  из них 264 поставлено в Великобри­
танию ( <<Киттихок• M k . l l l ) ,  1 68 - в Австрали ю ,  34 - в 
Новую Зеланди ю,  1 9  - в Бразили ю .  

P-40N - доработанный и облегченный вариант Р-
40М . До ноября 1 944 г .  изготовлено 5220 самолетов .  
П оставлялся в Великобританию ( 5 8 6  единиц под обо­
значением <<Киттихок» M k. IV ) ,  СССР (около 1 000, в т . ч .  
1 30 и з  британского заказа) ,  Австрал ию (468 } ,  Новую 
Зеландию ( 1 72 } ,  Канаду (35) ,  Бразил ию (41 } ,  а также 
голландским ВВС в Ост-Инди и .  

Не б ы л  внедрен в серийное производство вариант 
ХР-400, представлявший собой попытку кардинально 

Р-40Е «Вархаук» из состава 1 1 -ой 
истребительной эскадрильи 343-й 
истребительной группы «Алеутские 
тигры» 

улучш ить летные качества Р-40 - он все 
равно уступал Р-5 1 и Р-47. 

В общей сложности было изготовлено 
1 3738 Р-40. Дольше всего они эксплуати­
ровал ись в Бразили и ,  где прослужили до 
1 958 г. 

Служба и боевое п рименение 
В ВВС Арм и и  США на Р-40 летало око­

ло 20 истребител ьных авиагрупп,  а также 
несколько разведы вательных эскадрилий.  
В частности , н а  Тихоокеанском ТВД эти 
самолеты участво вал и в боях с самого 
первого дня войны - они принимали учас­
тие в отражен и и  атаки на П ерл -Харбор .  В 

стыч ках с японскими А6М и Ки-43 самолеты Р-40 су­
ществен но проигрывали в маневрен ности , но имели 
п ревосходство в огневой мощи.  На этом ТВД действо­
вало 7 ИАГ с Р-40, но большинство из них в 1 943- 1 944 
гг .  были перевооружены на Р-38.  Последней в боях на 
Филиппинах применяла Р-40 в 1 945 г. 7 1 -я тактичес­
кая разведывательная группа - её самолеты действо­
вали в качестве передовых авиацион н ых наводчиков. 

В Китае на •Томахоках• воевала с кон ца 1 94 1  г .  
Американская добровольческая груп па ( •Летающие 
тигры • ) .  Согласно официальным дан н ы м ,  за 6,5 меся­
цев её п илоты сбили 297 вражеских самолетов ,  поте­
ряв в воздуш ных боях л и ш ь  4 своих.  В июне 1 942 г. 
эта группа была вкл ючена в состав В ВС Арм и и  С ША, 
став 23-й ИАГ, и летала на Р-40 до конца войны.  В 
Бирме и Китае на Р-40 воевали ещё 4 амери канские 
ИАГ. 

Ш есть американских ИАГ действовало н а  Р-40 на 
Средиземноморском ТВД - здесь самолеты этого ти­
па применялись до начала 1 944 г. 

В Королевских ВВС самолеты •Томахок•/•Киттихок•• 
состояли на вооружен и и  1 8  эскадрилий .  Н е  успев к 
моменту завершения •битвы за Англию• ,  эти истреби ­
тели с начала 1 94 1  г .  применялись в Северной Афри­
ке ( первой здесь их получила 1 1 2-я  АЭ ) .  С октября 
1 94 1  г .  они использовались,  главным образо м ,  в каче­
стве штурмовико в ,  поскольку п роти востоять в вoздyш­

--�p;wc:�;---:;-------���'friil ных боях немецким Bf 1 09 им было труд­

Р-40С 
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но .  Весьма ш и роко на Тихом океане при­
менялись Р-40 Австралией ( 8  эскадрилий ,  
три из которых летали на Р-40 вплоть до 
конца войны)  и Новой Зеландией (7 АЭ, 
до 1 944 г . ) .  Там же действовала и сме­
шанная ( австрал ийско-голландская ) 1 20-я 
АЭ. Канадские <<Киттихоки• в 1 942 г .  уча­
ствовал и в боях н ад Алеутскими о - вами 
( 1 4-я и 1 1 1 -я АЭ ) ,  а в гораздо более ши­
роких масштабах при менялись в Север­
ной Африке (41 4-я и 430-я АЭ ) .  В Север­
ной Африке воевали и две австрал и йские 
э-скадрильи (3-я и 450- я ) .  В конце 1 942 г .  



Церемония передачи 13 истребителей P-40F ВВС 
Свободной Франции 

самолеты P-40F, переданные американцами,  получила 
груп па GC 1 1/5 ВВС Свободной Фран ции ,  летавшая на 
них до середи ны 1 944 г .  над Тун исом и Средиземным 
морем. 

Трофейные Р-40 при менялись Японией (около 1 О Р-
40Е в 50-м сентае в Бирме) и Финляндией ( 1 Р-40 М ) .  

Весьма широко применялись Р-40 в ССС Р.  Первым 
в октябре 1 94 1  г .  на «Томахоках" в бой пошел 1 26-й 
ИАП (Западный фронт),  в ноябре 1 94 1  - январе 1 942 
гг. такие машины получили три полка, воевавшие под 
Ленинградом.  Весной 1 942 г .  несколько «Томахоков» 
при ремантах оборудовали советскими моторами М -
105. Такие самолеты испол ьзовал 1 96-й ИАП . В нача­
ле 1 942 г. начались поставки « Киттихоков>> - первыми 
из получили 1 26-й и 1 54-й ИАП , затем - 1 9-й и 20-й 
ГИАП , а также другие части .  С 1 943 г .  основные по­
ставки Р-40 осуществлялись в полки П ВО .  

Большая дальность полета, по сравнению с боль­
шинством истребителей советского производства, де­
лала Р-40 идеальным для морской авиаци и .  Первым 
такие маш ины в начале 1 942 г .  получ ил 2-й смешан-

ный авиаполк В В С  Северного флота. С 1 943 г .  <<Кипи­
хаки>> и спользовали 7-й и 62-й ИАП Черноморского , а 
также 27-й и 78-й ИАП Северного флотов .  Помимо со­
провождения бомбарди ровщиков и при крытия конво­
ев,  флотские « Киттихоки,, ш ироко п ри менялись в каче­
стве истребителей-бомбардировщиков, действуя как 
по береговым объектам,  так и по кораблям и судам ( в  
последнем случае при менял ось топмачтовое бомбо­
метани е ) .  

В общей сложности, ВВС Красной Арм и и  получили 
2 1 34 Р-40 - 247 «Томахоков" и 1 88 7  « Киттихоков " .  
Ещё 3 1 1 самолетов получили В ВС В М Ф .  В сумме это 
составляет 2445 машин,  из них 2097 поступило непо­
средственно из США ( в  т.ч.  3 1 3  Р-40К, 220 Р-40М и 
980 P-40 N ) ,  остальные - реэкспорт из Великобрита­
н и и .  В 1 946 г.  последн ие « Киттихоки>> были в СССР 
сняты с вооружен и я .  

Самолет считался не очень удачным истребителем 
из-за н изкой тяговооруженности . Тем не менее, он от­
л ичался п рочной и устойчивой к боевым повреждени­
я м  конструкцией ,  а возможность подвески довольно 
большой бомбовой нагрузки делала его пригодным 
для применения в качестве и стребителя-бомбарди­
ровщика. 

237 



Douglas Р-70 <<Nighthawk>> 1 <<Havoc>> 
Дуглас Р-70 <<Найтхоук>> (<<Ночной 
ястреб>>) 1 <<Хэвок>> (<<Оnустошение>>) 

Часть бомбардировщиков A-20G перстраивалась в 
ночные истребители Р- 70А -2 

В 1 936- 1 939 гг. под руководством Д. Нортарапа ( а  
затем Э .  Хайнеманна) б ы л  разработан двухмоторный 
трехместный бомбардировщик,  получивший обозначе­
ние DB-7. Моноплан с убирающимся шасси и чисты м и  
аэродинам ически ми формами оборудовался двигате­
лями воздуш ного охлаждения R - 1 830 «Тви н  Уосп» (на 

н а  вооружен и е  в С ША,  где машина ч ислилась штур­
м о виком п од обознач е н и е м  А-20 ,  на е ё  основе был 
создан н о ч н о й  истребитель Р-70 .  Наконец,  собст­
в е н н ы й  вариант ночного и стребителя был разрабо­
тан и в СССР на основе поставл я е м ы х  по л е нд-л изу 
А-20 .  

ранних модификациях) либо R- 2600 «Дабл 
Циклон» (на последующих) .  Отличные лет­
ные характеристики самолета привели к 
созданию на его основе истребительных 
вариантов,  причем сразу в трех странах -
Великобритани и ,  США и СССР. 

DB-7 был заказан в бол ьшом количе­
стве правительством Франци и ,  н о  до её 
поражения по адресу попала л и ш ь  не­
знач ительная часть с а м олето в .  Остав­
шаяся часть заказа досталась В ел и ко ­
брита н и и ,  где самолет получил наиме­
нование « Босто н » .  Сч итая , что  самолет 
не очень годится на роль бомбардиров­
щика, Королевские ВВС переоборудова­
л и  ч асть « Бостонов» в ночные истреби­
тел и и охотн ики-блокировщики в ражес­
ких аэродромов .  После п р и н ятия DB-7 
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Летно-технические характеристики истребительных 
вариантов DB-7 / А-20 

«ХЭВОК» Mk. l  «БОСТОН» Mk. l l l  Р-70А 
Двигатели: 

тип П ратт энд Уитни Райт Райт 
R - 1 830-S3C4-G R-2600-A5B R-2600-23 

мощность, л .с .  1 200 1 600 1 600 
Размах крыла, м 1 8 ,69 
Длина самолета, м 1 4,27 1 4,42 1 4,52 
Высота самолета, м 4,82 5 ,51  5,36 
Площадь крыла, кв. м 43,20 
Масса, кг: 

пустого самолета 5 1 7 1  7050 7278 
взлетная 7560 9507 9654 

Максимальная скорость, кмjч 473 530 528 
Практический потолок, м 7900 8800 8620 
Дальность полета, км 1 600 1 200 1 700 



Основные модификаци и :  
«Хэвок» M k . l  - истребитель­

ный вариант самолета «Бостон•• 
Mk. l l .  Двигатели R - 1 830-SЗC4-G 
( 1 200 л . с . ) .  В зави симости от 
назначен и я  существовало два 
подварианта: ночной блокиров­
щик с эки пажем из трех чело­
век, остекленной носовой час­
тью, вооружением из 5 7 ,7-мм 
пулеметов и 1 1 00 кг бомб,  а 
также двухместный ночной ис­
требитель с РЛС Al M k . IV и во­
оружением из 8 7 , 7-мм пулеме­
тов. Переоборудование маш и н  
началось зимой 1 940/41 гг. н а  
авиаремонтном заводе в Бар­
тонвуде . В общей сложности 
переобо рудовал и 1 8 1  самолет 
(включая несколько машин «Бо­
стон•• M k . l  с двигателями R-
1 830-SC4-G мощностью 1 000 
л.с. ) .  Впоследстви и  20 самоле­
тов переоборудовали в вариант 
«Хэвок-П андора•• ,  вооруженный 
удлиненной воздушной м и н ой 
LAM (зарядом на 700-м тросе) ,  
но это средство борьбы с вра­
жески м и  бом барди ровщиками 
оказалось неэффекти вным.  Ещё 
31 самолет оборудовал и ,  наря­
ду с РЛ С ,  мощным п рожекто­
ром. Все вооружение при этом 
снималось, и самолет, получив­
ший название «Турбинлайт•• ис­
пользовался в паре с другой ма­
шиной - ОбЫЧНЫМ «ХЭВОКОМ>>. 

«Хэвок•• M k . l l  - поставля в ­
шийся в Вел икобритан ию само­
лет DB-7A ( ранее заказа н н ы й  
Францией ) .  Двигател и R - 2600-
A5B ( 1 600 л . с . ) .  Все 1 00 постав­
ленных самолетов были пере­
оборудованы в ночные истреби­
тел и .  П ри этом 61 машина 
получила вооружение из 12  7 ,  7-
мм пулеметов в носовой части , 
а 39 были выполнены в вариан­
те «Турбинлайт•• - с прожекто­
ром и РЛС, но без вооружения.  

«Бостон •• M k . l l l  - истреби­
тел ьная модификация одно­
именного бомбарди ровщика 
(фирменное обозначение D B -
7B , дви гатели R- 2600-A5 B ) ,  
строивш егася п о  британскому 
заказу. Получила подфюзеляж­
ный контейнер с 4 20-мм пушка­
ми ·Испано». Количество пере­
оборудованных машин точно не­
известно .  Также несколько 
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«Бостонов>> M k . l l l  было переоборудо вано в вариант 
«Турбинлайт>>. 

Р-70 - ночной истребитель для В ВС Армии США, 
созданный на базе А-20. Двигатели R- 2600- 1 1  ( 1 600 
л . с . ) ,  экипаж 2 чел . Вооружение - 4 20-мм пушки под 
фюзеляжем (боекомплект 60 снарядов на ствол ) .  Обо­
рудован английским радаром A l M k . IV.  Изготовлен 1 
прототип ХР-70 и 59 серийных Р-70 (поставлялись с 
апреля 1 942 г . )  

Р-70А- 1 - истребител ьный вариант А-20С. Двига­
тели R-2600-23. Вооружение - 6-8 1 2 ,7-мм пулеметов 
в подфюзеляжном отсеке.  В 1 943 г .  переделано 39 
еди ниц.  

Р-70А-2 - истребительный вариант A-20G . Воору­
жение - 4 20-мм пушки и 2 1 2 ,7-мм пулемета в носо­
вой части . Переоборудовано 65 машин.  

Р-708 - учебные ночные истребители на базе A-
20G и A-20J . Радар SCR720 или SCR729.  Вооруже­
ние - 6-8 1 2 ,7  -мм пулеметов в подфюзеляжном отсе­
ке (устанавливалось не на всех машинах ) .  Переделано 
1 06 самолетов.  

A-20G - 1  - истребительный вариант одноименного 
бомбарди ровщика, созданный в СССР. Экипаж - 3 
чел . Вооружение - 4 20-мм пушки и 2 1 2 ,7-мм пуле­
мета в носовой части . Самолет оборудован РЛС 
« Гнейс-2>>, а в бомбоотсеке установлен дополнитель­
ный топливный бак объемом 1 036 л. На заводе NQ 81 в 
Монино переоборудовано не менее 70 самолетов .  

Служба и боевое применение 
В Королевских ВВС первой в апреле 1 94 1  г .  «Хэво­

ки,, получила 85-я АЭ. Впоследстви и  ими вооружили 

английский ночной истребитель "Хэвок" Mk.l 
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2 5 - ю  и 9 2 - ю  АЭ ( п оследняя до 
ноября 1 94 1  г. эксплуатировала 
самолеты «Хэвок-Пандора".  Ис­
требители « Бостон>> M k . l l l  посту­
пали в части с середин ы  1 942 г. 
Их,  в частности,  получили 605-я и 
4 1 8-я ( канадская ) АЭ. 

В ВВС Ар м и и  С ША самолеты 
Р-70 п рименялись,  главным об­
разо м ,  в 48 1 - й груп п е  боевой 
подготовки (Орландо, шт. Флори­
да ) в качестве учебных.  В 1 943 г. 
четыре АЭ «Найтхоков" перебро­

сили в Северную Африку, в состав 1 2- й  ВА, но очень 
с коро их п еревоо ружил и британскими « Бофайтера­
МИ>> ,  поставлявши м ися в рам ках «Обратного ленд-ли­
за>> .  Пятая эскадрилья,  п р и бы вшая на Средизем но­
морский ТВД - 427 -я  АЭ - к моменту передислокации 
в Итал ию ещё и мела в своем составе Р-70, но в бой 
пошла уже на Р-6 1 .  

На Тихоокеанском ТВД на Р-70 воевали четыре эс­
кадрильи.  В частности ,  с февраля 1 943 г .  на Гуадалка­
нале находилась 6-я АЭ , а позже к ней присоедини­
лась 4 1 9-я .  На Новой Гвинее такие самолеты недолго 
эксплуатировали 4 1 9 - я  и 42 1 - я АЭ . Оказал ось,  что 
летные качества Р-70 н едостаточ н ы  для успеш ного 
перехвата японских самолетов: за всю войну были от­
мечены только две победы. 

В СССР первые попытки применять « Бостоны>> в ка­
честве ночных истребителей были зафикс и рованы в 
ноябре 1 942 г. ( в  6-м ИАК, п ри крывавшем М оскву) . Но 
л и ш ь  в июле 1 943 г. началось формирование 56-й 
авиади визии истребителей дал ьнего де йствия (АД 
ИДД) ,  на вооружение двух пол ков которой - 45-го и 
1 73-го - поступили оборудованные РЛС самолеты A-
20G - 1 .  В октябре 1 943 г .  одна из АЭ 1 73-го АП при­
впекалась для П В О  железнодорожного узла Конотоп , 
но безуспешно.  В полном составе дивизия вступила в 
бой только в мае 1 944 г. - её полки прикрывали же­
лезнодорожн ые узлы на территории Белорусси и .  По­
бед добиться н е  удалось - например, самолеты 45-го 
АП за 1 944 г. п ровели л и ш ь  четыре воздуш ных боя , и 
те безус п е ш н ы е .  Боевой счет был открыт только в 
марте 1 945 г . ,  когда ночные истребител и были при­
влечены для борьбы с десантн ы м и  планерам и ,  до­
ставлявшими грузы в осажденный Бреслау. В 1 3  воз­
душ ных боях было сбито два самолета-буксировщика 
Не 1 1 1  (оба - экипажем капитана Казанова) и три пла­
нера. 

С марта 1 944 г .  A-20G с РЛС « Гнейс,, эксплуатиро­
вала 39-я АЭ ночных истребителей ВВС Черноморско­
го флота . П равда, применялись такие маш и н ы ,  глав­
ным образо м ,  как разведчи к и .  В этой части,  переве­
ден ной в н оябре 1 948 г .  на Балтику, ночные A-20G 
служил и вплоть до расформ и рования в марте 1 950 г. 
В 56-й АД ИДД такие самолеты в 1 947 г .  были замене­
ны Ту-2 с РЛС «Гнейс-5>> .  

Все передел ки « Бостона»/А-20 в и стребител ьный 
вариант носили характер импровизаци и ,  что и опре­
делило относительно невысокие л етны е  дан н ы е  ма­
шины и ограничен ность её боевого применения.  



ссшшь 

Grumman F4F <<Wildcat>> 
Груммаи F4F <<Уайлдкэт>> (<<Дикая кошка>>) 

Истребитель F-4F-3 на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, март 1 94 1  г. 

Палубный истребитель,  создававши йся для замены 
самолетов-би планов F2F и F3F. Работы вел ись с 1 935 
г .  под руководством У.Т. Ш вендлера, поначалу пред­
ложившего дальнейшее эволюционное развитие б и ­
планной схемы.  Б ы л  даже подписан контракт на пост­
ройку прототипа XF4F- 1 ,  но конкурирующая фирма 
«Брюстер» предоставила на конкурс проект монопла­
на. Конструкторы « Груммана» срочно переработали 
свое п редложение. В июле 1 936 г .  был подписан но­
вый контракт - теперь XF4F-2 должен был стать моно-

поставку первой партии серийных самолетов (54 еди­
ницы ) ,  получивших обозначение F4F-3,  а поставки их 
начались в декабре 1 940 г .  Общий объем п роизводст­
ва «Уайлдкэтов» составил 806 1 единицу. 

планом со среднерасположен н ы м  кры­
лом. Самолет оборудовали 1 4-цилиндро­
вым мотором воздушного охлаждения R-
1830-66 ( 1 050 л . с . ) .  Впервые он поднялся 
в воздух 2 сентября 1 937 г . ,  а в декабре 
был передан на сравн ител ьные испыта­
ния, которые проиграл конкуренту XF2A- 1 
из-за нен адежной работы двигателя и 
плохой управляемост и .  Тем не менее,  
фирма «Грум ман» сумела добиться заказа 
на доработа н н ы й  п рототип XF4F-3 .  Н а  
этой машине с 1 0 ,36 д о  1 1  ,58  м увеличе­
л и размах крыла, установили новый дви­
гатель XR- 1 830-76 ( 1 200 л . с . ) ,  внесли це­
лый ряд других изменен и й .  И сп ытан и я ,  
начавшиеся 1 2  февраля 1 939 г. , показал и 
существенное улучшение летных качеств . 
В августе 1 939 г. был выдан контракт на 

Основные модификации: 
F4F-3 - двигатель R - 1 830-76 ( 1 200 л . с . ; на первых 

1 00 самолетах) или R- 1 830-86 . Вооружение - 4 1 2 ,7-
м м  пулемета в крыле ( боекомплект 430 патронов на 
ствол ) .  Изготовлено 285 маш и н .  

Летно-технические характеристики самолета F4F 

F4F-3 F4F-4 FM-2 
Двигатели: 

тип П ратт энд Уитни Пратт энд Уитни Райт 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

R- 1 830-76 
1 200 
1 1 ,60 
8 ,79 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

25 1 2  
3205 
533 

1 1 280 
1 385 

1 1 ,7 

R- 1 830-86 R - 1 820-56 
1 200 1 300 

1 1 ,58 
8 ,76 8 ,8 1  
3 ,60 
24,2 

26 1 5  2471 
36 1 2  375 1 
5 1 5  534 

1 0270 
1 335 

2 4 1  



F4F-3A - дви гатель R - 1 830-90, с худши м и  вы­
сотными характеристиками ,  но более надежны й ,  
чем R - 1 830-76. Поставлено 9 5  самолетов.  

F4F-4 - крыло выполнено складывающимся . 
Усилена бронезащита. Двигатель R - 1 830-86 
( 1 200 л . с . ) .  Вооружение - 6 1 2 ,7-мм пулеметов 
(240 патронов на ствол ) .  С ноября 1 94 1  г .  выпу­
щено 1 1 69 самолетов .  

F4F-7 - невооруженный фоторазведыватель­
ный вариант с несклады вающимся крылом,  в ко­
тором замещался дополн ительный запас топли ­
в а .  Поставлен 2 1  самолет. 

FM - 1  - аналог F4F-4 (но с вооружением из 4 
1 2 ,7-мм пулеметов) ,  строившийся отделением 
«Истерн Эйркрафт» концерна «Дженерал М ота­
рос" с конца 1 942 г .  Вы пущено 1 1 60 самолетов .  

FM-2 - двигатель R - 1 820-56 ( 1 300 л . с ) .  На ча­
сти самолетов устанавливались моторы R - 1 820-
56A или R- 1 820-56W. Возможна подвеска 2 220-л 
ПТБ. С сентября 1 943 г. по май 1 945 г .  выпущено 
4777 машин.  С 330 1 -го самолета оборудовались 
узлами для подвески 6 1 27 -мм НАР. 

« М артл ет» M k . l  - самол еты , заказа н н ы е  
Францией , но в связи с её поражением передан­
ные Великобритании.  Соответствовал и F4F-3,  но 
с дви гателем R - 1 820-G205 ( 1 200 л . с . ) .  

«Мартлет" M k . l l  - аналог F4F-3 для Велико­
брита н и и .  П олучил с клады вающееся крыло и 
двигатель R- 1 830- S3C4-G. Вооружение - 6 1 2 ,7-
мм пулеметов. Поставлено 1 00 самолетов .  

«Мартлет» Mk. I I IA - соответствовал Mk. l l ,  ·но 
с нескладывающимся крылом .  Вел и кобритании 
поставлено 10 машин .  

« М артлет» M k . I I I B  - аналоги F4F-3A, пред­
назначавш иеся для Греци и ,  но в связи с её по­
ражением переданные Великобрита н и и .  П остав­
лено 30 самолетов. 

Истребитель FM-2 на аэродроме исследовательского центра 
Лэнглн, январь 1 945 г. 
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«Мартлет» английского флота 

«Мартлет• Mk. IV - вариант F4F-4, но с дви гателем 
R· 1 820-40B .  Великобритан и и  поставлено 220 маш и н .  

«Уайлдкэт• M k .V и Mk .VI - обозначение F M - 1  и 
FM-2, поставленных Великобритани и  ( соответственно,  
3 12  и 370 экзем пляров ) .  

Несколько самолетов F4F-3 и F4F-4 б ы л и  переобо­
рудованы в фоторазведчики F4F-3P и F4F-4P. Испыты­
вался , но серийно не строился поплавковый истреби ­
тель F4F-3S.  

Служба и боевое применение 
К моменту нападения на П �рл -Харбор •Уайлдкэт• 

стал основным истребителем ВМС США - на таких са­
молетах летали 8 палубных АЭ и 3 эскадрильи морской 
пехоты. Боевой дебют состоялся 8 декабря 1 94 1  г., ког­
да самолеты эскадрильи VMF-2 1 1 поднялись на пере­
хват японских маш и н ,  атакующих о. Уэйк. П алубные 
•Уайлдкзты• активно участвовали в боях с февраля 
1942 г., когда самолеты с •Йорктауна• и •Энтерпрайза• 
нанесли серию ударов по японским объектам на остро­
вах в центральной части Тихого океана. Впоследствии 
самолеты этого типа принимали участие во всех сраже­
ниях с японцами вплоть до середины 1 943 г .  Они при­
крывали авианосцы •Лексингтон•• и «Йорктаун• в ходе 
сражения в Коралловом море в мае 1 942 г. В ходе сра­
жения при М идуэе они также были щитом американ­
ской эскадры. Затем, во время противостояния США и 
Японии на острове Гуадалканал , •Уайлдкэты• авиации 
морской пехоты освоили профессию легкого бомбар­
дировщика, штурмовика и самолета поддержки назем­
ных войск. Последни м и  операци я м и ,  в которых 
•Уайлдкэты• испол ьзовал ись в качестве основного 
флотского истребителя ,  стали захват Рабаула и Буген­
виля и наступление на Соломановы острова в мае-ию­
ле 1 943 г .  До января 1 944 г .  на Соломановых о- вах дей ­
ствовали вооруженные •Уайлдкэтами• VMF- 1 1 1  и VMF-
44 1 ,  после чего и их перевооружили «Хэллкэтами•.  А 
новые FM-2 в 1 944- 1 945 гг. широко применялись с эс­
кортных авианосцев для поддержки десантов.  

В ноябре 1 942 г .  в общей сложности 1 09 «Уайлдкэ­
тов» с четырех авианосцев обеспечивали высадку в 

Северной Аф рике.  В октя бре 1 943 г. самолеты с 
« Ре й ндже ра• участвовали в нал ете на н орвежские 
порты . Но главной областью применения «Уайлдкэтов• 
на Атлантике была служба на эскортных авианосцах. 
Действуя в составе смешанных эскадрил и й  они сов­
местно с самолетами других типов и корабля м и  с ию­
ля 1 943 г .  по май 1 945 г .  потопили 18 германских суб­
мари н ,  а ещ� одну вынудил и сдаться .  

Британские « М артлеты• пошли в бой на год раньше 
амери канских «Уайлдкэтов•. С декабря 1 940 г .  804-я 
АЭ,  вооруже н ная « Ма ртлета м и •  M k . l ,  обеспечи вала 
ПВО главной базы Королевского флота Скапа-Флоу. 
Начиная с сентября 1 94 1  г .  самолеты модификации 
M k . l l  действовал и с эскортных авианосцев,  а M k . l l l  из 
805-й АЭ воевали в Северной Африке . В высадке на 
Мадагаскаре в мае 1 942 г .  участвовали 2 АЭ « Мартле­
тов• , а в операции ·Торч• в ноябре - три (42 самоле­
та ) .  В общей сложности в годы войны • Мартле­
ты •/«Уайлдкэты• служили в 32 эскадрильях морской 
авиации .  Н а  их счету - 67 сбитых вражеских самоле­
тов. Американские же пилоты добились на «Уайлдкэ­
тах• 905 воздуш ных побед ценой потери 1 78 своих са­
молетов (соотношение 5 , 5 : 1 ) . 

«Уайлдкэт• существенно уступал своему основному 
противнику - «Зеро• - в маневренности, будучи рав­
ным с ним по скоростным характеристикам и немного 
превосходя в скороподъемности . Американский летчик 
на •Уайлдкэте• в бою против «Зеро• должен был пола­
гаться на хорошие разгонные характеристики своего 
самолета на пикировани и ,  а также на некоторое пре­
восходство в скороподъемности . Набрав скорость в по­
логом пи кирован и и ,  он мог сделать энергичный и м ­
мельман и атаковать японский самолет в л о б .  Здесь 
сказывалось еще одно достоинство «Уайлдкэта• - его 
вооружение имело достаточную мощность, кучность и 
скорострел ьность, чтобы ун и чтожить «Зеро• полусе­
кундным залпом.  Живучесть же самого <<Уайлдкэта бы­
ла очень высокой .  Но если даже самолет был сбит, при 
посадке на воду, он мог сохранять плавучесть в течение 
5 - 1  О м инут, что позволяло летчику без особых проблем 
перебраться в самонадувающуюся спасательную лодку. 
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Grumman F6F <<Hellcat>> 
Груммаи F6F <<Хэллкэт>> 

(<<Адская кошка>> ,  или же <<Ведьма>>)  

Палубный истребитель FбF-3 Hellcat на 
аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, 1 944 г. 

Задолго до вступления США во Вторую м и ровую 
войну конструкторы « Груммана» во главе с У. Ш венд­
лером приступили к разработке нового палубного ис­
требителя, призван ного сменить «Уайлдкэта» . И ни циа­
тива фирмы в юне 1 94 1  г .  была поддержана командо­
ванием В М С ,  выдавш и м  заказ на п остройку 
прототи па. Для нового самолета вы брали 1 4-цилинд­
ровый дви гатель воздуш ного охлаждения « Райт» R-
2600 . Увеличение массы двигателя ,  емкости топлив-

Первый опытный XFбF- 1 
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ных баков и боеком плекта вызвало рост размеров и 
полетной массы . Самолет п олучился сам ым большим 
из всех одномоторных поршневых истребителей,  ког­
да-л ибо строившихся не только в США, но и в мире.  
Огромное внимание удел или технологичности конст-

Летно-технические характеристики самолета 
FбF-5 

Двигатели: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

Пратт энд Уитни R-2800-1 OW 
2250 
1 3,06 
1 0, 24 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 

3,99 
3 1  

4 1 90 
57 1 4  
6990 

644 
1 7 ,2 

1 1 370 
1 520 (2460) 



рукции - часто даже в ущерб летным качествам ( на­
пример, хвостова� часть фюзел�жа обши валась лис­
тами дюрал� внахлест) . 

Первый прототип XF6F- 1 с мотором R-2600 - 1  О был 
облетан 26 июн� 1 942 г .  На втором п рототипе устано­
вили R-2600- 1 6  с турбокомпрессором . Но дл� серий­
ного производства выбрали вариант с 1 8- цилиндро­
вым мотором « Пратт энд Уитни" R-2800, обладающим 
примерно на 25 % большей мощностью. П рототип 
XFБF-3 с таким двигателем впервые подн�лс� в воздух 
30 и юл� 1 942 г . ,  а уже в о кт� б ре была выпущена пер­
ва� серий на� машина. П роизводство «Хэллкэтов" про­
должалось до но�бр� 1 945 г . ,  а его общий объем со­
ставил 1 2275 экземпл�ров. 

Основные модификации:  
FбF-3 - двигатель R-2800-1  О (2000 л .с .  ) .  Вооруже­

ние - 6 1 2,7 -мм пулеметов в крыле (боекомплект 400 па­
тронов на ствол ) ;  возможна подвеска под крылом 2 454-
кг авиабомб или 6 1 27 -мм НАР, а под фюзел�жем - 1 

FбF-3 

454-кг бомбы или ПТБ. До ап рел� 1 944 г. построено 
4402 самолета, включа� некоторое кол ичество раз­
ведч иков F6F-3P и 223 ночных истребител� с радаром 
в контейнере под правым крылом :  205 F6F-3N с РЛ С 
AN/APS-6 и 1 8  F6F-3E с AN/APS-4. 252 F6F-3, постав­
ленных Великобритан и и ,  обозначались «Хэллкэт" M k . l .  

F6F-5K на палубе авианосца "Боксер» 
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FбF-5 - дви гатель R-2800 - 1  OW с системой впрыска 
воднаметанолавой смеси , п озволяющей кратко вре­
менно поднять мощность до 2250 л . с .  Усилено брони­
рование, модифици рован фонарь кабины.  Вооружение 
аналогично F6F-3 ,  но предусмотрена возможность за­
мены 2 пулеметов 20-мм пушками (250 снарядов на 
ствол ) .  Подвеска ПТБ возможна не только под фюзе­
ляжем,  но и под крылом.  Построено 7870 самолетов,  
включая некоторое количество разведчиков F6F-5P и 
1 529 ночных истребителей F6F-5N с РЛС AN/APS-6 и 
F6F-5E с AN/APS-4. Большинство ночных истребите­
лей имело пушеч но-пулеметное вооружение .  849 F6F-
5, поставленных Вел и кобрита н и и ,  обозн ачал и с ь  
«Хэллкэт•• M k . l l ,  а 7 6  F6 F-5N - N F  Mk. l l  

Служба и боевое при менение 
Поставки F6F-3 в строевые части начались в я н варе 

1 943 г . , но боевой дебют их состоялся только 1 сентя­
бря, когда самолеты с авианосца «И ндепенденс» сби­
ли японскую летающую лодку. Уже первые схватки по­
казали ,  что «Хэллкэт» я вляется превосходным истре­
бителем:  в боях 23-24 ноября 1 943 г .  н ад Таравой 

Ночной истребитель F6F-5N 
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FбF-3 «Хеллкэты» авиагруппы 
американского авианосца «Саратога» 

новые истребители сбили 30 «Зеро», по­
теряв лишь одного F6F-3. К концу 1 943 г .  
F6F полностью вытеснил «Уайлдкэты» с 
больш их авиа носцев на Тихоокеанском 
ТВД, а в следующем году «Хэллкэты» и г­
рал и ведущую роль во всех операциях 
америка нс кого флота , включая вы садки 
на Мариэнских о- вах и Филиппинах, сра­
жен и и  в зал иве Лейте 1 О октября 1 944 г .  и 
пр .  В 1 945 г. они  участвовали в обеспече­
нии высадки на Окинаве и налетах на Япо­
н и ю .  Здесь «Хэллкэты» впервые столкну­
лись с достойным п ротивником - истре­
бителями Ки-84 и К и - 1  00, обладающими 
превосходством в скорости , скороподъ­
емн ости и маневренности.  Но измен ить 
ситуацию это уже не м огло - союзники 
уверенно шли к победе . В общей сложно­
сти , н а  счету п ил отов «Хэллкэтов» было 
5 1 63 сбитых я п онских сам олета (75 % 
всех японских самолетов ,  сбитых амери­

канской авиацией) ,  а собственные потери в воздуш­
ных боях составил и 270 машин ( соотношение 1 9 : 1  ) .  

Н а  Европейском Т ВД амери канские « Хэлл кэты» 
применялись л и ш ь  в одном эп изоде: в августе 1 944 г .  
две АЭ F6F-5 ( 5 0  м а ш и н )  с эскортных авианосцев 
обеспечивал и высадку в Южной Франци и .  Они дейст­
вовали не только как истребители (сбив 8 немецких 
самолето в )  и и стребител и-бомбарди ровщики , но и 
как корректировщики огня корабел ьной артиллерии .  

В послевоенный период большинство «Хэллкэтов» 
были переданы в резервные части , где п рослужили до 
1 95 1  г .  

В Великобритании первая часть, вооружен ная «Хэлл­
кэтами» (800-я АЭ) пошла в бой в декабре 1 943 г ,  ата­
ковав с борта авианосца «И мперор» объекты в Норве­
гии .  Вплоть до мая 1 944 г .  Норвегия и окрестные воды 
были основным районом боевых действий британских 
«Хэллкэтов».  В августе 1 944 г. они участвовали в обес­
печении высадки в Южной Франци и .  В дальнейшем 
«Хэллкэты» действовали на Тихом океане.  Особо от­
л ичилась здесь 1 844-я АЭ с «И ндомитейбла» - её пило­
ты записали на свой счет 32 ,5  воздуш ные победы (в 
общей сложности на счету британских «Хэллкэтов» 52 
сбитых вражеских самолета, в т .ч .  47 на Тихом океане) .  

1 79 F6F-5 и F6F-5N в 1 949 г .  получила Франци я .  До 
1 954 г. они применялись в И ндокитае . 

В 1 952 г. 1 2  F6F-5 получила морская авиация Уруг­
вая , где они эксплуатировались до 1 960 г. 

Результаты боевой работы «Хэллкэтов» луч ше всего 
характеризуют качества этого истребител я .  Внешне 
громоздкий и неуклюжий,  он обладал хороши м и  ско­
ростны м и  и маневренными качествами,  отличной уп­
равляемостью, мощн ым вооружением.  Большая масса 
боевой н агрузки позволяла эффективно п р и м енять 
его как истребител ь- бомбардировщик, а п рочная кон ­
струкция и надежная бронезащита обеспечивали в ы ­
сокую живучесть. 



Grumman F7F <<Tigercat>> 
Груммаи F7F <<Тайrеркэт>> 

(<<Тигровая кошка>>)  
Ночной истребитель F7F-2N 

Двухмоторный палубный и стребител ь ,  цел ьноме­
таллический моноплан с уби раемым шасси с носовой 
стойкой . П роектирование началось в 1 94 1  г . ,  первый 
прототип XF7F- 1 вышел на испытания 3 ноября 1 943 
г . ,  второй - 2 марта 1 944 г. Испытания показали не-

Летно-технические характеристики самолета 
F7F 

Двигатели: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, м/с 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

F7F- 1 F7F-2N 

Пратт энд Уитни 
R-2800-22W 

2200 
1 5 ,70 
1 3 ,85 

7238 
1 0730 

687 

5,05 
42,27 

2 1 ,3 
1 1 000 
2880 

7336 
1 0860 

677 

приспособленность самолета для операций с палубы 
авианосца, поэтому в дальнейшем п роизводство осу­
ществлялось в и нтересах авиации Корпуса морской 
пехоты.  

Основные модифи кации :  
F7F- 1 - одноместн ый и стребител ь-бомбардиров­

щик. Вооружение - 4 20-мм пушки M k. 1 2  ( 200 снаря­
дов на ствол ) ,  4 1 2 ,7-мм пулемета М 2  (400 патронов 

Ночной истребитель F7F-4N 
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на ствол ) ;  под крылом возможна 
подвеска 8 1 27 -мм НАР, под фю­
зеляжем - 454-кг бомбы или ПТБ. 
С апреля 1 944 г .  изготовлено 34 
единицы ,  впоследствии несколько 
маш и н  переоборудованы в ночные 
истребител и F7F- 1 N .  

F7F-2N - двухместн ый ночной --t;:=±=*�H -+---;:;;;:.,1====--+++-=t-:JJ. -!-t--t-t-1-+-t-+t- 1-+--EЗ- истребитель с РЛС AN/ APS-6. Пу­

Фоторазведчик F7F-ЗP Истребитель F7F 
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леметы отсутствуют, наружные уз­
лы подвески сохранены.  В октябре 
1 944 г .  - марте 1 945 г .  вы пущено 
66, часть из них - в дневном вари­
анте ( без РЛС и с дополн ител ь­
ным топливным баком вместо ка­
бины оператора радара ) .  

F7 F-3 - усилена конструкция 
крыла, увеличен киль ,  установле­
ны более мощные дви гатели R-
2800 -34W. С м арта 1 945 г. по 
июль 1 946 г .  вы пущено 250,  в т .ч .  
80 в базовом варианте одномест­
ного истреб ителя - бо мбарди ров­
щика, 3 ночных бомбардировщика 
F7F-3E,  6 1  фоторазведч ик F7F-3P 
и 1 06 ночных истребителей F7F-
3N (двухместных,  с РЛС и без пу­
леметов ) .  

F7F-4N - вариант с новой РЛС. 
Осенью 1 946 г .  вы пущено 1 2  еди­
н и ц. 

Общий объем п роизводства со­
ставил 364 маш и н ы .  

Служба и боевое применение 
F7F- 1 в середине 1 944 г .  по­

ступили в эскадрилью V M F - 9 1 1 ,  а 
F 7 F - 2 N  в я н ва р е  1 945 г .  - в 
V M F ( N ) -533 .  П оследняя эскадри­
лья в августе 1 945 г .  п р и была н а  
Оки наву,  н о  в б о е в ы х  действиях 
п ри н ять участие не успела.  В 
дал ьнейшем «Тай геркэты" п р и н и ­
м а л и  у ч а с т и е  в в о й н е  в К о р е е .  
С н я т ы  с вооруже н и я  в 1 95 6  г .  



ССШША 

Lockheed Р-38 <<Lightning>> 
Локхид Р-38 <<Лайтнинr>> (<<Молния>>) 

Р-ЗВН «Лайтнинг» в полете над Калифорнией 

Первый боевой самолет фирмы «Локхид», пошед­
ший в серийное производство,  стал также первым 
двухмоторным американским и стреб ителем . Разра­
ботка машины осуществлялась под руководством Х.Л.  
Хиббарда и К. Джанеона в рамках конкурса на двухмо­
торный высотный перехватч и к  по спецификации Х-
608. Для своего самолета конструкторы выбрали ори­
гинальную двухбалочную схему с центральной гондо­
лой , в которой разместили п ил отскую каб и н у  и 
мощное вооружение ( 1 пушку и 4 1 2 , 7  -мм пулемета ) .  
Другими новшествами стали трехопорное шасси с н о ­
совой стойкой , каплевидный фонарь кругового обзо­
ра, крепление панелей обшивки в стык потайными за­
клепками. Силовая установка состояла из 1 2-цилинд­
ровых моторов жидкостного охлажден и я  «Аллисон » 
V- 1 7 1  О ( Р-38 стал первым сери йным самолетом,  ком­
плектовавш и м ся так и м и  дви гател я м и )  с турбоко м ­
прессорами. На самолете установили моторы правого 
и левого вращения - это позволило искл юч ить реак­
тивный момент винтов. 

Несмотря на осторожное отношение заказчика к не­
обычной аэродинам ической схеме самолета, п роект 
«Локхида» стал победителем конкурса. П рототип ХР-38 
впервые поднялся в воздух 27 января 1 939 г., но уже 1 1  
февраля был разбит. Тем не менее, военные продолжи­
ли сотрудничество с «Локхидом» ,  заказав 1 3  предсе­
рийных машин УР-38. Первый из них был облетан 1 6  
сентября 1 940 г . ,  а постройку всей партии завершили к 
июню 1 94 1  г. П рактически сразу же началось серийное 
производство, продолжавшееся до осени 1 945 г. Таким 
образом,  «Лайтни нг•• стал единственным американским 
истребителем , строившмся с момента нападения Япо­
нии на Пёрл-Харбор и до конца вой н ы .  Общее количе­
ство выпущенных машин составило 1 0037 единиц. 

Основные модификации 
Р-38 - двигатели V- 1 7 1 0- 27/29 ( 1 050 л . с . ) .  Воору­

жение - 1 37 -мм пушка «Олдсмобил» ( боеком плект 1 5  
снарядо в } ,  4 1 2 , 7 - м м  пулемета ( 500 патронов на 
ствол ) .  Построено 30 самолетов .  
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Предсерийный УР-38 

P-38D - применены протектираванные топливные 
баки , изменена кислородная система, внесен ряд дру­
гих изменений .  С августа 1 94 1  г .  вы пущено 36 .  

Р-322 - вариант, изначально заказанный Велико­
британией в количестве 1 43 еди н и ц  как «Лайтнинг» 
Mk. l .  Двигатели V- 1 7 1 0 -C 1 5  без турбоко м п р�ссоров 
( 1 0 1 О л.с.  ) .  После испытаний трех самолетов англича­
не от заказа отказались,  и оставшиеся машины был и 
приняты ВВС Армии США. 20 из них получили моторы 
V- 1 7 1 0- C 1 5 ,  остальные - V- 1 7 1 0- 27/29 без турбоком­
прессоров. Использовались в качестве учебных с со­
кращенным составом вооружения ( 2  1 2 ,7-мм и 2 7 , 62-
мм пулемета ) .  

Р - 3 8 Е  - аналог Р - 3 8 0  с улучшенными 
гидравлической и электрической система­
м и ,  новой радиостанцией.  Вместо 37- м м  
пуш ки установлена 2 0 - м м  М 1 ( 1 50 снаря­
дов ) .  С конца 1 94 1  г .  изготовлено 2 1 0  са­
молетов; кроме того, 99 машин достроено 
в качестве невооруженных фоторазведчи ­
ков F - 4  и 1 - F-5A-2.  

P-38F - двигатели V- 1 7 1 0-49/53 ( 1 325 
л . с . ) .  Вооружен ие аналогично Р-38Е. Под 
центропланом возможна подвеска 2 284-л 
или 568-л ПТБ либо 2 454-кг авиабомб. В 
базовом варианте изготовили 1 28 машин .  
1 49 P-38F- 1 отличались усиленными узлами 
подвески , допускавшими размещен ие 2 
1 1 74-л ПТБ (ещё 20 таких самолетов достро­
ено в качестве невооруженных фоторазвед­
чиков F4A). Серия P-38F-5 ( 1 00 машин )  отли­
чалась мелкими доработками. P-38F-1 3 (29) 
и P-38F- 1 5  ( 2 1 2 )  были изготовлены с исполь­
зованием задела на нереализованный бри­
танский заказ на истребители «Лайтни н г» 
M k . l l .  Кроме того, 1 40 самолетов построены 
как невооруженные разведчики F-5A. 

P-38G - двигатели V- 1 7 1 0 - 5 1 /55 ( 1 350 л . с . ) ,  новая 
радиостанция и кислородное оборудование.  Вооруже­
ние аналогично Р-38Е. Изготовлено 1 08 2  экземпляра в 
нескольких сериях:  P-38 G - 1  (80 един и ц ) ;  P-38G-3 с 
други м  типом турбоком п рессоров ( 1 2 ) ;  P-38G-5 с до­
работанным оборудован ием (68) ;  P-38G - 1  О с возмож­
ностью подвески под центропланом 2 725-кг бомб, а 
по бокам централ ьной гондолы - 6 трубчатых направ­
ля ющих для 1 1 4- м м  НАР ( 548 единиц) .  1 74 P-38G- 1 3  и 
200 P-38G- 1 5  были аналоги ч н ы ,  соответствен н о ,  P-
38G-3 и P-38G-5,  но изготавливались с испол ьзовани­
е м  задела на нереализованный британский заказ на 
истребители «Лайтнинг,. M k . l l .  

Летно-технические характеристики самолета Р-38 

Двигатель: 
тип 

мощность, л.с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Р-38Е 

Алл и сон 
V- 1 7 1 0-27/29 

1 050 
1 5,86 
1 1 ,54 

30,43 

5394 

максимальная взлетная 7028 
Максимальная скорость, кмjч: 

на высоте 1 525 м 
на высоте 3050 м 
на высоте 7625 м 632 

Скороподъемность у земли, м/с 
Время набора высоты, мин: 

1 525 м 
6 1 00 м 8 

Практический потолок, м 1 1 900 
Дальность полета, км (с ПТБ) 
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P-38F 

Алл и сон 
V- 1 7 1 0-49/53 

1 325 
1 5 ,85 
1 1 ,53 

5450 
6946 
8 1 72 

626 
1 2,7 

8,8 
1 1 890 

1 372 (28 1 6) 

P-38G 

Алл и сон 
V- 1 7 1 0-51/55 

1 350 
1 5 ,89 

3 ,91  
30,47 

5539 

8989 

552 
576 
640 

8 ,5 
1 1 900 

Р-38Н P-38J 

Аллисон 
V- 1 71 0-89/9 1 

1 425 
1 5 ,86 

1 1 ,54 

5620 5802 
7380 
92 1 6  9806 

590 
624 

643 672 

2 
6,5 7 

1 2200 1 3400 
(3840) (36 1 6 )  

P-38L 

Алл и сон 
V- 1 7 1 0- 1 1 1 / 1 1 3  

1 475 
1 5 ,85 
1 1 ,53 

6205 
7950 
9960 

575 

662 
1 8 , 1 5  

7 
1 2200 

1 400 (3640) 



Р-ЗВF "Лайтнинn> из 39-й 
истребительной эскадрильи ВВС США 
на Новой Гвинее 

Р-ЗВН - двигатели V- 1 7 1 0-89/9 1 ( 1 425 
л.с. ) .  20-мм пушка М1 заменена на М2С та­
кого же кал ибра. Возможности внешней 
подвески - как у P-38G- 1 О .  С мая 1 943 г. вы­
пущен 60 1 экземпляр: 226 Р-38 Н - 1  и 375 Р-
38Н-5 с другими турбокомпрессорами. 

Р-ЗВJ - доработана мотаустановка с 
введением промежуточного радиатора.  
Двигатели и вооружение аналогичны Р-38Н .  
Выпускалея с августа 1 943 г. в нескольких 
вариантах: P-38J- 1  ( 1 0) ;  P-38J-5 ( 2 1 0) с до­
полн ител ьными топливными баками в пе­
редней кромке крыла; P-38J - 1  О (790) с бро-
нестеклом в козырьке кабины;  P-38J- 1 5  
( 1400) и P-38J-20 (350) с доработанным оборудованием; 
P-38J-25 (21  О) с гидравлическим бустером в канале уп­
равления по крену. 200 самолетов построены как нево­
оруженные разведчики F-5B; кроме того, в разведчики 
F-5C и F-5E переоборудованы 528 P-38J. 

Р-ЗВL - самая массовая модель (38 1 0  еди ниц по­
строено фирмой «Локхид•• и 1 1 3 - « Вулти•• ) .  Двигатель 
V- 1 7 1 0- 1 1 1 / 1 1 3  ( 1 475 л . с . ) .  P-38L- 1 ( 1 290 самолетов) 
за искл ючением двигателей аналогичны P-38J -25 .  P-
38L-5 ( 2633, в т .ч .  1 1 3 постройки « Вулти•• )  имели воз­
можность подвески под центропланом 2 907-кг бомб,  

Локхид Р-ЗВJ "Лайтнинг" в полете 

·. 

а под консоля м и  крыла - 1 0  1 27-мм НАР. Часть машин 
была переоборудована в фоторазведчики F-5F и F-5G.  

Р-ЗВМ - 75 P-38L-5, переделанных в двухместные 
ночные истребители .  В контейнере под носовой час­
тью гондолы установлена РЛС AN/APS-6 .  

Служба и боевое применение 
В середи не 1 94 1  г .  начал ись поставки Р-38 в 1 -ю 

ИАГ. К моменту нападения Японии на Пёрл-Харбор та­
кие самолеты получила также 1 4- я  ИАГ. Эти груп пы 
летом 1 942 г .  были перебазированы в Великобрита-
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нию. Две АЭ остались в Исланди и .  Один из бащи ро­
вавшихся здесь P-38F совместно с Р-40С сбил 1 4  ав­
густа 1 942 г .  самолет FW 200 - первый немецкий са­
молет, сбитый американцем во Второй м ировой вой ­
н е .  

С ноября 1 942 г .  1 -я ,  1 4-я и 8 2 - я  ИАГ воевали в Се­
верной Африке ,  а затем действовали над Италией и 
сопровождали бомбардировщики в налетах на цели в 
Австрии ,  Венгрии ,  Румынии.  В 1 944 г. они участвовали 
и в челночных рейдах с посадкой в районе Полтавы . 

В сентябре 1 943 г. в Вели кобританию прибыла 55-я 
ИАГ, вооруженная Р-38Н,  но вскоре получи вшая P-38J . 
Её главной задачей,  как и четырех групп «Лайтнин гов••, 
прибывших позже , стал о сопровожде н и е  
бомбардировщиков в налетах на Германию.  

Нес мотря н а  свой необычны облик и довол ьно 
крупные для одноместной машины габариты , «Лайт­
н и н г» оказался прекрасным самолетом-истребителем.  
Свидетельством тому - п розвище « Вилохвостый дья­
ВОЛ » ,  данное «Лайтн ингу» немецки м и  летчика м и .  Усту­
пая Bf 1 09 ,  FW 1 90 и « Зеро» в маневренности , Р-38 
имел более высокую скорость, скороподъем ность и 
потолок.  Типичной тактикой пилотов «Лайтн и нгов» был 
набор бол ьшой высоты , пики рование на проти вни ка с 
последующим использованием всей огневой мощи и 
быстрым уходом вверх. Такая тактика оказалась эф­
фекти вной как против немецких, так и п ротив япон­
ских истребител е й .  

На Тихоокеанском ТВД «Лайтн инги» дебю­
тировали в районе Аляски и Алеутских О­
вов - здесь на них с середины 1 942 г .  воева­
ла 54-я ИАЭ. Небольшое кол и чество Р-38 
действовало в американских авиачастях в 
И ндии, Китае , Бирме,  островах Тихого океа­
на. Наиболее известной операцией ,  праве­
денной «Лайтн и н гам и » ,  стало ун и чтожен и е  
адмирала Ямамото, командующего Объеди­
ненным флотом Японии .  Рукодствуясь дан­
ными радиоперехвата, 16 P38F/J из 1 8-й и 
347-й ИАГ 1 8  апреля 1 943 г. п ерехватили 
два японских транспортных самолета, на 
борту одного из которых находился адм и ­
рал . Обе машины, а также 5 «Зеро» из эс­
корта были сбиты . 

«Лайтнинг» Mk. l 

Первая груп па, полностью перевооружен­
ная Р-38 (475-я)  п оявилась на Тихоокеан­
ском ТВД только в сентябре 1 943 г .  К лету 
1 944 г . ,  когда началась подготовка к высадке 
на Фили ппины,  здесь воевало уже 5 групп 
«Лайтнингов» .  В 1 945 г .  на Тихий океан были 
направлены и три АЭ ночных истребителей 
Р-38 М .  

В послевоен н ое время бол ь ш и н ство 
«Лайтн и н гов» в США было сп исано уже к 
1 948 г .  

Помимо США, «Лайтн и н г и »  ш и роко ис­
пользовались ВВС Свободной Франции - но 
только разведчики.  Несколько таких самоле­
тов эксплуатировали ВВС Австрал ии и Ки­
тая; последни й  также получил 1 5  P-38J/L. 

2 Р-38 ,  совершивших вынужде н н ы е  п о ­
садки в Португал ии ,  были включены в состав 
ВВС этой страны.  50 «Лайтнингов» в 1 949 г. 
получ ила Итал и я ,  а 7 при обрел Гондурас ,  
где о н и  прослужили до 1 965 г .  
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North American Р-5 1  
Норт Америкэн Р-5 1  

<<Mustang>> 
<<Мустанr>> 

Истребитель «Мустанг» Mk 1 в тестовом полете над Калифорнией 
в 1 942 г. перед передачей в британские ВВС 

Самолет, сч итающийся лучшим американским ис­
требителем Второй мировой войны,  а по массовости 
уступающий только «Тандерболту", был спроектиро­
ван под руководством Л. Этвуда по британскому зака­
зу, полученному в мае 1 940 г. (хотя п редварительные 
проработки в инициативном порядке велись ещё с ле­
та 1 939 г . ) .  П роект, получ ивший фирменный и ндекс 
NA-73 , разрабаты вался под 1 2 -цили ндровый двига­
тель жидкостного охлаждения «Аллисон" V- 1 7 1 0-F3 R  
( 1 1 00 л . с . ) .  Самолет и мел цельнометалл ическую кон ­
струкцию с работающей обшивкой.  Крыло получ ило 
лами нарный профиль.  Особое внимание уделялось 
технологичности и относительной дешевизне произ­
водства. С самого начала предусматри валось протек­
тирование топливных баков и установка бронестекла. 

Прототип NA-73X впервые поднялся в воздух 26 ок­
тября 1 940 г .  Испытания показали весьма многообе­
щающие результаты - скорость самолета была боль­
ше, чем у Р-40 на 40 км/ч при том же двигателе. Вы­
пуск самолетов по британскому заказу на заводе в 
Инглвуде начался в апреле 1 94 1  г . ,  а в сентя бре 1 94 1  
г. маши ну заказали и В В С  Армии США. 

Основные модификации : 
ссМустанr>> M k . l - двигатель V- 1 7 1 0-39 ( 1 1 50 л . с . ) .  

Вооружение - 4 1 2 ,7-мм пулемета (2  синхронных фю­
зеляжных и 2 крыльевых; боекомплект по 400 патро­
нов ) ,  4 7,7-мм крыльевых пулемета ( по 500 патронов) .  
Изготовлено 620 самолетов.  

Р - 5 1  - вооруже н 4 20-мм крыльевыми пуш кам и 
« Испано" M k . l l .  В сентя бре 1 94 1  г. заказано 1 50 ма­
шин для поставки Великобритании по ленд-л изу (бри­
танское обозначение «Мустанг" M k . IA) .  Часть самоле­
тов передана ВВС Армии США и переоборудованы в 
фоторазведч ики F-6B.  

Р-5 1 А - двигатель V- 1 7 1 0- 8 1  ( 1 200 л . с . ) .  Вооруже­
н и е  - 4 1 2 , 7 - м м  крыльевых пулемета ( боекомпле кт 
350 патронов на ствол для внутренних и 280 - для 
внешних) ;  возможна п одвеска двух 227-кг бомб. С фе­
враля 1 943 г .  изготовлено 31 О ,  из них 50 передано Ве­
ликобритании ( <<Мустанг» M k . l l ) .  35 самолетов ,  обору­
дован ных АФА К-24, обозначал ись F-6B .  

Р- 5 1 8 - дви гатель << Паккард" V- 1 650-3 ( 1 400 л . с . ) .  
Вооружение аналогично Р-5 1 А. С серии Р-5 1 В-5 уста­
новлен дополн ител ьный фюзеляжн ый топливный бак, 
с Р-5 1 В - 1 0 - дви гатель V- 1 650-7 ( 1 450 л . с . ) .  С мая 
1 943 г .  выпущено 1 988 маш и н .  71 самолет, п ереобо­
рудованный в разведчик ,  обозначался F-6C . 274 само­
л ета, п оставленных Великобр итан и и ,  обозначались 
«Мустанг" M k . l l l .  

Р- 5 1 С - аналог Р-5 1 В  производства нового завода 
в Далласе . С серии Р-5 1 С-5 устанавливался двигатель 
V- 1 650-7 . Начиная с августа 1 943 г .  вы пущено 1 750 
самолетов,  20 из них переоборудовано в разведчи ки 
F-6C. Поставлявш иеся Великобритании маш ины (626 
единиц)  обозначались << Мустанг» M k . l l l .  

Р - 5 1  D - применен каплевидный фонарь, усилено 
шасси. Двигатель V- 1 650-7.  Вооружение - 6 1 2 ,7-мм 
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крыльевых пулеметов ( боекомплект 400 патронов на 
ствол у внутренней пары и по 270 - у остальных) ;  до­
пускался демонтаж внешней пары пулеметов, при 
этом боекомплект для оставшихся составлял 400 па­
тронов на ствол .  С серии Р - 5 1 0-25 предус мотрена 
подвеска 6 1 27-мм НАР HVAR ( 1 0, если не подвеш ива­
лись подкрыльевые ПТБ) .  Изготовлено 7956 машин 
( 6502 заводом в И н глвуде и 1 454 - в Далласе ) ,  из них 
280 поставлено Вел икобритании («Мустанг>> M k . IV) и 
1 36 переоборудовано в разведч ики F-60. 
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Оружейник загружает пулеметную лен­
ту для крыльевых пулеметов истреби­
теля Р-5 1  В «Мустанг» 

Р - 5 1  К - отличался от Р-5 1 О типом вин­
та ( ф и р м ы  « Э й р п р одактс>> в место « Га­
мильтон Стандарт>> ) .  Завод в Далласе вы­
пустил 1 337 маш и н ,  из них 594 поставле­
но Великобритании («Мустанг>> M k . IVA) и 
1 63 переоборудовано в разведчики F-60. 

Р - 5 1  Н - двигател ь V- 1 650-9 с с исте­
мой впрыска водно - с п и ртовой смеси 
( мо щность на чрезвычайном режиме 2200 
л . с . ) .  С февраля 1 945 г .  на заводе в И н гл­
вуде вы пущено 555 маш и н .  Плани ровав­
шийся выпуск заводом в Далласе вариан­
та Р-5 1 М  ( с  дви гателем V- 1 650-9A без си­
сте м ы  в п р ыска)  отм енен в связи с 
окончанием войны - построена только 1 
машина.  

С е р и й н о  н е  строились  модификации 
ХР-5 1 F ( облегченный вариант с V- 1 650-3) ,  
XP-5 1 G  ( с  британским мотором « М ерлин>> 
1 45 М )  и X P- 5 1 J  (с двигателем V- 1 7 1 0 -
1 1 9 ) .  

Общий объем вы пуска «Мустан гов>> в С Ш А  составил 
1 5575 маш и н .  Кроме того, самолет строился в Австра­
л и и ,  куда в 1 944 г .  доставили 1 00 маши накомплектов 
Р-5 1 0 . 80 из них собрал и под местны м  и ндексом СА-
1 7  «МустанГ>> 20 начиная с февраля 1 945 г . ,  остальные 
использованы как запчасти .  С 1 947 г .  в Австрал и и  вы­
пустили ещё 1 20 самолетов СА- 1 8  « М устан г>> Mk. 2 1 , 
22 и 23, разл ичающихся дви гателями .  

Истребители Р-5 1 8  «Мустанг» готовятся к взлету 



Служба и боевое применение 
В Королевских ВВС первой в феврале 

1 942 г. «Мустанги» получила 26-я АЭ, а к 
середи не года на таких машинах летало 
уже 1 1  эскадрил и й .  Первый боевой вылет 
состоялся 1 О мая 1 942 г. , когда «Мустан­
ГИ» штурмовал и цели на те ррито р и и  
Франции ,  а 1 9  августа самолеты этого ти­
па впервые участвовали в воздуш ном 
бою, обеспечивая рейд на Дьепп .  Само­
леты « Мустан г» Mk. l  и IA использовались 
Королевс кими ВВС до 1 944 г . ,  причем 
только в качестве штурмовиков и развед­
чиков. В декабре 1 943 г .  первые « М ус­
танг» Mk. l l l  получила 65-я АЭ. Всего же та­
кими машинами вооружили около 30 АЭ, 
включая 3 канадские и 3 польские,  дейст­
вовавшие в составе Королевских В В С .  
«Мустанг» 1 1 1  при менялись для сопровож­
дения бом барди ровщи ков ,  а также для 
перехвата крылатых ракет V - 1 .  В таких же 
амплуа служили и «Мустанги» Mk . IV .  В ча­
стности, к 5 сентября 1 944 г. эти самоле­
ты сбили 232 V- 1 .  Британские «Мустанги>> 
применял ись,  главным образом,  над Западной Евро­
пой . На Средиземноморском ТВД их применение бы­
ло весьма огран иченным.  П римерно 600 «Мустангов>> 
после окончания войны в Европе плани ровалось пере­
бросить в Бирму, но бол ьш инство из них не . успело 
попасть по месту назначения до капитуляции Японии.  
После окончания Второй мировой войны << Мустанги>> в 
Великобритании быстро сняли с вооружения.  

В ВВС Армии США в бою впервые применила «Мус­
танги>> в апреле 1 943 г. 1 54-я разведывательная АЭ , во­
оруженная Р - 5 1  и F-6A и действовавшая в Северной 
Африке. Самолеты Р-5 1 А  применялись, главным обра­
зом, в Бирме в 1 -й ,  23-й и 3 1 1 - й ИАГ. Машины Р - 5 1  В/С 

Р-5 1 0  в полете 

на Европейском ТВД п оявились в октябре 1 943 г. -
первыми здесь их получила 354-я ИАГ. В Великобрита­
нии дислоцировалось 1 1  авиагрупп с такими « Мустан­
гами>>, ещё 4 базиравались в Италии .  Главной их зада­
чей стало сопровождение бомбардировщиков. В Бирме 
истребителями Р-5 1 В/С начиная с сентября 1 943 г. во­
оружили три группы.  

С марта 1 944 г .  в Европе появились самолеты Р -
5 1 0 . Первыми и х  получила 55-я группа.  Новая моди­
фикация оказалась идеал ьным и стребителем сопро­
вождения,  обладающим большой дальностью полета, 
высокой скоростью и с короподъем ностью , а также 
большой огневой мощью. С момента высадки союзни-

Летно-технические характеристики самолета Р-5 1  

«Мустанг>> Mk.l  Р-5 1 А- 1 0  
Двигатель: 

тип Аллисон Аллисон 
V- 1 7 1 0-39 V- 1 7 1 0-39 

мощность, л .с .  1 1 50 1 200 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 27 1 7  2920 
взлетная 39 1 5  3905 
максимальная взлетная 48 1 2  

Максимальная скорость, кмjч: 
на высоте 1 525 м 544 
на высоте 6 1 00 м 6 1 5  624 
на высоте 7625 м 

Скороподъемность у земли, мjс 1 3,5  
Время набора высоты, мин: 

1 525 м 2 ,2  
6100 м 9 , 1  

Практический потолок, м 9560 
Дальность полета, км (с ПТБ) 1 200 1 200 (3760) 

Р-5 1 В - 1  

Паккард 
V- 1 650-3 

1 400 
1 1 ,28 

9 ,83 
3,71  

2 1 ,67 

3 1 05 
4 1 77 
5085 

620 
683 
688 
1 7 ,9 

1 ,8 
7,0 

1 28 1 0  
1 300 (3520) 

Р-5 1 С- 1 0  P-51 D-25 

3 1 71 
4450 
5357 

632 
682 
702 

1 ,6 
6,9 

1 2780 

Паккард 
V- 1 650-7 

1 450 

3235 
4585 
5493 

632 
678 
699 
1 7,8 

1 ,7 
7,3 

1 2700 
1 530 (3900) 1 520 (3680) 

Р-5 1 Н-5 

Паккард 
V- 1 650-9 

2200 

1 0 , 1 6  

2 1 ,86 

2990 
431 3 
5220 

7 1 0  

780 

1 ,5 

2 1 60 
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ков в Нормандии «Мустан ги» стали одн им из основных 
средств непосредственной авиационной поддержки, 
выступая в роли истребителей-бомбарди ровщиков и 
штурмовиков. Кроме того, они успешно применялись 
и для перехвата реактивных истребителей Ме 262.  В 
Великобрита н и и  Р-5 1 D/K получили 1 4  авиагруп п ,  в 
Итали и  - 4. На Тихоокеанском ТВД Р-5 1 D/K дебюти­
ровали в конце 1 944 г. Помимо сопровождения бом­
барди ровщиков В-29, они п ри менялись для штурмов­
ки наземных целей на Филиппинах и Тайване, а с мо­
м ента захвата о. И водзима и обустройства там 
аэродромов - и на Японских о- вах. 

«Мустангам•• принадлежат 4590 из 1 0720 воздуш­
ных побед, заявленных ВВС Армии США в Европе, а 
также 4 1 3 1  из 8 1 60 самолетов противн ика ,  уничтожен-
ных на земле. 

В послевоенный период « Мустанги»,  начиная с мая 
1 946 г . ,  передавал ись в состав В В С  Н ациональной 
гвардии.  В 1 948 г .  обозначения Р - 5 1  и F-6 были заме­
нен ы ,  соответственно,  на F-51  и RF-5 1 .  Американские 
F-5 1 D широко применялись во время войны в Корее -
главным образом , как истребители- бом барди ровщи­
ки. Последние « Мустанги» были сняты с вооружения 
ВВС Национальной гварди и в 1 957 г. 

В В С  Свободной Франции использовали « Мустан ­
ги» ,  главным образом,  в варианте разведчи ков - с я н ­
варя 1 945 г .  на F-6C/D летала эскадрилья G R  2/33 .  

На Тихоокеанском ТВД « Мустанги» получили Коро­
левские австрал и йские ВВС - помимо упомя нутых вы­
ше машин местной сборки , непосредственно из США 
поступило 2 1 4  Р- 5 1 0  и 84 Р- 5 1 К .  Но вооруженные ими 
части достигли боеготовности лишь по окончанию бо­
евых действий,  хотя и участвовали в оккупации Япо­
н и и .  77-я АЭ в 1 950- 1 95 1  гг. летала на « Мустангах» в 
Корее. 

30 Р - 5 1  D в 1 945 г .  получила Новая Зеландия ,  но в 
боевых действиях они не участвовал и ,  прослужив до 
1 950 г. 1 00 Р-51  D незадолго до окончания войны по­
лучила Канада. Партия самолетов этой модификации 
была передана и ВВС Южно-Африканского союза - в 
1 950- 1 953 гг. на Р-51  D воевала в Корее 2-я АЭ. 

Китай в 1 943 - 1 944 гг .  получил 1 00 Р-5 1 В/С , а в 
1 946 г. - 1 00 Р-51  D. Самолеты применились в граж­
данской войне, а после 1 949 г. некоторое время оста­
вались на вооружен и и  и в КНР,  и на Тайване .  

С С С Р  получил 1 0  « Мустангов" M k . l  ещё в начале 
1 942 г .  Три из них в августе 1 942 г .  проходили войско­
вые испытан ия на Кал и н инеком фронте, получи в  отри­
цательную оценку строевых летч и ков .  В дал ьнейшем 
« М устанги» M k . l  и спользовал ись только в учебных и 
опытных целях - так же, как и несколько самолетов 
более поздн и х  модиф и каци й ,  сове р ш и в ш и х  вынуж­
денные посадки на контрол и руемой советскими вой­
сками территории .  

В первые послевоенные годы крупные партии Р-51  D 
получили Ш веция, Ш вейцария, Италия.  Также машины 
этого типа поставлялись Н идерландам (для службы в 
Ост- И ндии )  Израилю, Южной Корее, И ндонезии,  Кубе, 
Доминиканской Республике, Боливии ,  Гватемале, Н ика­
рагуа, Уругваю, Гаити. В большинстве стран «Третьего 
мира» эти самолеты служили до конца 60-х гг. 



се 1Т А 

North American Р-64 
Норт Америкэн Р-64 

Истребитель Р- 64 изначально 
предназначался Таиланду 

Одноместный одномоторный истребитель- моноплан 
с убирающимся шасси, один из представителей боль­
шого семейства самолетов, ориентированных, прежде 
всего на экспорт и разработанных на ба�е учебного са­
молета NA- 1 6  - предшествен ника знаменитого «Текса­
на" . Н епосредственным п рототипом для истребителя 
стал самолет NA-26, отличающийся от NA- 1 6  наличием 
убирающегося шасси .  Машина получила 9-цилиндро­
вый двигатель воздушного охлаждения « Райт" R - 1 820-
77 (870 л . с . ) .  Летные характеристики не позволяли рас­
считывать на принятие машины на вооружение Авиа­
корпуса Армии США, и единственным шансом для 
«Норт Америкэн" стал экспорт. П равда, особых успехов 
добиться на этом поприще истребителю не удалось -
таких машин изготовили всего 1 3 . 

Основные модификаци и :  
NA-50A - вариант для ВВС Перу. Вооружался дву­

мя 7,62-мм синхронными пулеметами,  и мелся также 

NA-50 ВВС Перу 

подфюзеляжный бомбодержатель. В 1 938- 1 939 гг. по­
ставлено 7 самолетов .  

NA-68 - вариант для ВВС Таиланда . Отличался из­
мененной конструкцие й  оперения и доработанными 
стойками шасс и .  Вооружение усилено за счет уста­
новки двух 20-мм пушек « М адсе н "  в п одкрыльевых 
гондолах. В конце 1 939 г .  заказано 6 машин, но до 
ввода в эту страну я понских войск по назначению не 
попал и .  Были конфискованы Армией США, получ и в  
обозначение Р-64. 

Служба и боевое применение 
Самолеты ВВС П еру принимали участие в конфлик­

те с Эквадором в 1 94 1  г. ,  в ходе которого было поте­
ряно две маш и н ы .  

Американские Р-64 ( с  демонтирован ными пуш ками )  
использовались искл юч ительно в учебных целях и экс­
плуати ровались примерно до 1 944 г. 

Летно-технические характеристики самолета 
NA-68 

Двигатель:  
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

Райт R - 1 820-77 
870 

1 1 ,35 
8 ,24 
2,95 

2 1 , 1 6  

2 1 1 5  
2720 
3087 

432 
1 0 1 6  
8390 
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Northrop Р-6 1 <<Black Widow>> 
Нортроп Р-6 1  <<Блэк Уидоу>> 

(<<Черная вдова>>)  

Изделие «Н ортроnа» представляло собой самый 
большой и тяжелый истребитель, принятый на вооруже­
ние ВВС Армии США в ходе Второй мировой войны,  а 
также один из очень немногих в то время в мире само­
летов, специально разработанных в качестве ночных ис­

Тяжелый истребитель P-61A- 1 NO "Черная Вдова» 

требителей.  Проектирование началось осе­
нью 1 940 г. под влиянием германских нале­
тов на Лондон .  П редполагалось создать 
оборудованный радаром самолет, способ­
ный находиться в воздухе в течение всей 
ночи - не менее 8 часов. Проект, получив­
ший обозначение NS-8A, представлял со­
бой двухмоторный моноплан двухбалочной 
схемы с шасси с носовой стойкой. Экипаж 
должен был состоять из 3 чел . (пилота, опе­
ратора РЛС и стрелка) ,  а вооружение - из 4 
20-мм пушек под носовой частью фюзеляжа 
и 4 1 2 ,7 -мм пулеметов в верхней дистанци­
онно управляемой башне.  Для установки на 
самолет выбрали РЛС SCR-520 и двигатели 
«Пратт энд Уитни>> R-2800. 

В я н варе 1 941  г. « Нортроn>> получ ил за­
каз на два прототипа, а в марте - на 1 3  
предсерийных самолетов УР-6 1 . П рототип 
ХР-61 вышел на испытания 26 мая 1 942 г . ,  
предсерийные маш ины были сданы в ав-
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густе-сентябре 1 943 г .  Результаты испытан и й  оказа­
лись впол н е  удовлетворительны м и ,  что открыло ма­
ш и н е  дорогу к серийному п роизводству. 

Летно-технические характеристики самолета Р-6 1  

Р-6 1 А-5 Р-61 В-20 Р-61 С - 1  
Двигатели :  

тип 

мощность, л .с .  

Пратт энд Уитни 
R-2800-65 

2250 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 

1 4 ,92 
4,32 

951 8 
1 2530 
1 47 1 0  

у земли 5 1 5  
н а  высоте 6 1 00 м 590 

Скороподъемность у земли,  мjс 1 1 ,55 
Практический потолок, м 1 0 1 00 
Дальность полета, км (с ПТБ) 1 6 1 5  (3040) 

20, 1 3  

6 1 ,53 

1 0637 

1 6420 

589 
1 2,9  

2 1 75 

Пратт энд Уитни 
R-2800-73 

2800 

1 5 , 1 1  
4,47 

1 1 520 

1 6720 

688 

1 2500 
1 930 



Р-61А 
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Основные модификации :  
Р-6 1 А - производилась с октября 1 943 г .  Пулемет­

ная баш ня установлена менее чем на половине ма­
шин ,  поскольку оказалось, что при повороте баш н и  
и л и  подъеме стволов возникал бафтинг  хвостового 
оперения . Устанавл и валась РЛС SCR-720 -дал ьней­
шее развитие станции SCR-520.  Серия Р-6 1 А- 1  (45 
машин)  и мела двигатели R-2800- 1 0  ( 2000 л . с . ) ,  после­
дующие серии - R-2800-65 ( 2250 л . с . ) .  Часть самоле­
тов оборудована подкрыльевыми держателями для па­
ры 1 005-л ПТБ или 726-кг бомб. В общей сложности , 
поставлено 200 маш и н .  

Р - 6 1  В - внедрен ряд доработок, вкл ючая усовер­
шенствованный радар SCR-720C и специал ьный ноч­
ной прицел . С серии Р-6 1 В - 1 0  устанавливалась РЛ С 
защиты хвоста APS- 1 3 , с Р-6 1 В-20 - пулеметная баш ­
ня А-4 с более мощными приводами наведения ,  а с Р-
6 1  В-25 - башня А-7 с доработанным прицелом . В об­
щей сложности выпустили 450 маш и н .  

Р - 6 1  С - самолет с радикально улучшенными ско­
ростн ыми и высотн ыми характеристиками .  Двигател и 
R-2800-73 ( 2800 л . с . ) .  Количество узлов подвески уве­
личено до четырех - 2 под центроплано м ,  2 под кон ­
солями крыла. В июле 1 945 - я н варе 1 946 г г .  выпущен 
51 самолет. 

Р-6 1 G - невооруженный разведчи к  погоды . В 1 945 
г .  переоборудовано 1 6  Р-6 1 В .  

F- 1 5A «Репортер» - разведы вател ьный вариант. В. 
1 946- 1 947 гг. вы пущено 36 единиц.  

F2T -1  - 12 самолетов Р-6 1 В ,  переданных в сентяб­
ре 1 945 г .  авиации Корпуса морской пехоты . И споль­
зовались как учебные до апреля 1 946 г .  

Испытывал ись, но серийно не строились варианты 
ХР-6 1 0  ( развитие Р-6 1 С  с другими двигателями)  и ХР-
6 1  Е (двухместный истребитель сопровождения ) .  

В общей сложности , включая прототипы и предсе­
рийные маш ины,  построил и 7 1 6  Р-6 1 .  
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Служба и боевое применение 
Впервые Р-61 пошл и в бой на Тихоокеанском ТВД. 

В конце 1 943 г .  туда были направлены 4 1 8-я ,  4 1 9-я и 
42 1 - я ночные ИАЭ, главной задачей которых стало 
прикрытие баз бомбардировщиков на о. Сайпан . Од­
нако первые боевые вылеты состоял ись лишь в июне 
1 944 г .  Помимо Сайпана, эскадрильи Р-6 1 еражал ись 
также на Новой Гвинее и Филиппинах, участвовали в 
высадке на И водзиму и Окинаву. Хотя « Блэк Уидоу» и 
п редставлял собой специализирован н ы й  ночной ис­
требител ь, его испол ьзовали и для других задач - в 
частности , обеспечения поисково-спасательных опе­
раций, а на Филиппи нах - и как ночной бомбардиров­
щик. С октября 1 944 г .  Р-61 действовал и в Бирме -
здесь,  в частности , на них воевала 426-я АЭ. 

В Европе первые Р-61 появились в мае 1 944 г .  422-
я и 425-я ночные ИАЭ, входи вшие в состав 9-й воз­
душной армии и дислоцировавшиеся в Великобрита­
н и и ,  занимались ночными перехватами крылатых ра­
кет V- 1 .  Догнать такую цель « Блэк Уидоу» мог только в 
пологом п ик и рован и и .  После высадки союз н и ков в 
Нормандии Р-6 1 стали при впекаться для ночных уда­
ров по железным дорогам и другим объектам . В ос­
новном ударные задачи выполняли также 4 1 4-я и 4 1 5-
я АЭ, действовавшие с Сардин и и  и Корсики .  

В общей сложности, в ВВС Армии США на Р-6 1 ле­
тали 14 эскадрилий .  С 1 948 г .  Р-61  получили обозна-

. чение F-6 1 ,  а разведч ики F- 1 5A - RF- 6 1  С. В том же го­
ду началась замена « Блэк Уидоу» новыми ночными ис­
требителя м и  F-82F «Тв и н  Мустанг» .  П оследн ие F-61  
дослужили до 1 952 г .  

Другим странам « Блэк Уидоу» практически не по­
ставлялся - л ишь оди н  Р-6 1 А  был передан для испы­
тани й  Великобритании ,  а три таких же самолета полу­
чило гоминьдановское правительство Китая .  

Тяжелый истребитель Р-6 1 B- 1 5NO « Черная Вдова" 



RepuЬlic Р-43 <<Lancer>> 
Рипаблик Р -43 <<Лансер>> (<<У лап>>) 

Истребител ь- моноплан , представля в ш и й  собой 
дальнейшее развитие самолета Р-35 - своеобразное 
связующее звено между Р-35 и Р-47. Разработка под 
фирменным и ндексом АР-4 велась с 1 938 г. Армия 
США в марте 1 939 г .  заказала 13 п редсерийных ма­
шин УР-43 . Самолет оборудовался 1 4- цилиндровым 
двигателем воздуш ного охлаждения с турбонагнетате­
лем «Пратт энд Уитн и•• R - 1 830-35 ( 1 200 л . с . ) .  Воору­
жение - 2 1 2 ,7 -мм синхронных и 2 7 ,62-мм крыльевых 
пулемета. 

Серия УР-43 была поставлена заказчику с сентября 
1 940 г. по апрель 1 94 1  г. Установка турбокомпрессора 
позволила поднять по сравнению с Р-35 потолок и 
скорость. Но исходя из опыта войны в Европе,  скоро­
подъемность и маневренность были уже недостаточ ­
ны .  Также отсутствовало брон и рование пилота и про­
тектирование баков.  Тем не менее, в связи с неготов­
ностью двигателя R-2800 для установки на Р-47, было 
решено запустить самолет в производство для загруз­
ки производственных мощностей « Рипаблик» .  

Основные модификаци и :  
Р-43 - двигатель R- 1 830-47 ( 1 200 л . с .  ) ,  вооруже­

ние аналогично УР-43. В мае-августе 1 94 1  г. изготов­
лено 44 машины.  

Один из предсерийных УР-43 

Р-43А - R - 1 830-49 ( 1 200 л . с . ) .  Вооруже н и е - 4 
1 2 ,7-мм пулемета ( 2  с и нхрон ных,  2 крыльевых) .  По­
ставки начались с сентября 1 94 1  г . ,  выпущено 80 еди ­
н и ц .  

Р- 43А- 1 - вариант,  заказа н н ы й  для поставок по 
ленд-л изу в Китай . Дви гател ь R- 1 830-59 ( 1 200 л . с . ) .  
Вооружение - 4 1 2 , 7 - м м  крыльевых пулемета. Воз­
можна подвеска 1 89-л ПТБ, 1 9 1 -кг ил и 6 9 ,  1 - кг бомб. 

Летно-технические характеристики самолета Р-43 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Пратт энд Уитни R - 1 830-47 
1 200 

1 0,98 
8,7 

4,27 
20,75 

максимальная взлетная 
Максимальная скорость, кмjч 
Скороnодъемность у земли, мjс 
Практический потолок, м 
Дальность полета, км 

2566 
3545 
3602 

558 
1 4,5 

1 1 590 
1 280 

2 6 1  
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Самолет Р-438 Королевских 
австралийских ВВС 

Р-43 

Самолеты Р-43 1 -й ИАГ во время мане­
вров. На машины нанесены временный 
03, обозначающие принадлежность к 
ОДНОЙ ИЗ "ВОЮЮЩИХ» СТОрОН 

Установлена бронесп и н ка ,  п р и м е нено 
п ротекти рование бензобако в .  До марта 
1 942 г .  изготовлено 1 25 ,  из них в Китай 
поставлено 1 08 .  

Р - 4 3 8  - фотораз ведч и к .  В 1 942 г .  в 
этот вариант переоборудованы все аме­
риканские Р-43 , Р-43А и не попавшие в 
Китай Р-43А- 1 .  Несколько машин отлича­
лись  составо м фотобо рудования - они 
обозначались Р-43С ( 2 )  и Р-430 (6) .  

В общей сложности изготовлено ( с  уче­
том УР-43 ) 262 «Лансера» . 

Служба и боевое применение 
В ВВС Арм и и  США Р-43 использова­

лись в 1 - й ,  1 3-й и 55-й ИАГ, но очень бы­
стро были заменены на Р-38. С няты с во­
оружения в 1 943 г. 

В Китае Р-43А- 1 вооружили 4-ю ИАГ. 
Самолет, оптимизированн ы й  для боев на 
бол ьших высотах, показал себя в сравне­
нии с японскими истребителями малома­
невре н н ы м ,  и знач ител ьных успехов не 
достиг.  Р-43А- 1 эксплуати ровались в ВВС 
Китая до конца 1 943 г .  

8 самолетов Р-43В в 1 942 г .  передали 
Короле вским а встрал и й с к и м  В В С .  3 из 
н их использовал ись в 87-й АЭ, отвечав­
шей за ПВО Дарвина,  остал ьные в августе 
1 942 г. - ап реле 1 943 г. использовал ись в 
1 - й фоторазведы вательной части , после 
чего были возвращены США. 



RepuЬiic Р-47 <<Thunderbolt>> 
Рипаблик Р-47 <<Тандерболт>> 

( <<Громобой>>)  

Истребитель Р-478 на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, март 1 942 г. 

Самый массовый американский истребитель всех 
времен - результат последовател ьной эволюции кон­
струкции от Р-35 через Р-43. Разработан под руковод­
ством Дж. Картвел и .  Изначально проект под фирмен­
ным обозначением АР- 1 О ( военный и ндекс ХР-47/ХР-
47А) разрабатывался под мотор V- 1 7 1  0-39,  но, исходя 
из опыта войны в Европе, потребовалось усилить бро­
незащиту и увел ичить огневую мощь. По расчета м ,  
мощности V- 1 7 1 0-39 ( 1 1 50 л . с . )  уже не хватало,  и вы­
бор сделали в пользу 1 8- цили ндрового двигателя воз­
душного охлаждения «П ратт энд Уитни» R- 2800 «Дабл 
Уосп»  - самого мощного из доступных в то время 
авиационных моторов. Вооружение также стало бес­
прецедентным - 8 1 2,7-мм пулеметов в крыле. Изна­
чально самолет проектировался под установку турбо­
компрессора с приводам от выхлопных газов .  Подоб­
но прежним конструкциям Картвел и ,  новая машина 
представляла собой цельнометаллический свободно­
несущий н изкоплан . Кабина пилота была бронирова­
на, а топливные баки - протектирован ы .  

Прототип ХР-47В впервые поднялся в воздух 6 мая 
1941 г. - через 8 месяцев после начала п роекти рова­
ния. На момент своего появления он был круп нейшим 
однодвигательным истребителем в мире,  п ревосходя 
больш инство других истребителей этого класса п о  
взлетной массе почти вдвое. Но установленный на ХР-

47В дви гатель XR- 2800 - 2 1  развивал мощность 1 960 
л . с . ,  что обеспечило самолету максимальную скорость 
660 кмfч - на 20 км/ч выше расчетной . Первый серий ­
н ы й  Р-47В вы пустили в декабре 1 94 1  г . ,  но необходи­
мость решения некоторых проблем,  связанных с поле­
там и  на бол ьших высотах, отложила приемку серий­
ных самолетов военными примерно на полгода. 

Основные модификаци и :  
Р-478 - двигатель R-2800-2 1 (2000 л .с . ) .  Д о  сентя­

бря 1 942 г .  завод << Рипаблик» в Фарм и н гдейле постро­
ил 1 70 маш и н .  

Р-47С - применена новая моторама,  что вызвало 
удлинение ф юзеляжа. П редусмотрена подвеска под 
фюзеляжем 756-л ПТБ. На сериях Р-47С- 1 и С-2 уста­
навливалея мотор R- 2800-2 1 ,  а на Р-47С-5 - R- 2800-
59 ( 2300 л . с . ) .  В сентябре 1 942 - феврале 1 943 гг. из­
готовлено 602 маш и н ы ,  из них 362 Р-47С-5.  

P-47D - наиболее массовая модификация. Строи­
лась заводами в Фарм и н гдейле и Эвансвилле. Первые 
серии отл ичались от Р-47С л и ш ь  доработками в сис­
теме турбоко м п рессора и усилен ной бронезащитой 
п илота. С серии Р-470-3 двигатель R-2800-21  обору­
довался системой форсирования впрыском водяной 
смеси ,  с Р-470- 1 5  устанавливал ись подкрыльевые уз­
лы подвески и дви гатель R-2800-63, разви вавш и й  на 
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Летно-технические характеристики самолета Р-47 

Р-478 Р-47С-5 Р-470-25 Р-47М P-47N-5 
Двигатель: 

тиn Пратт энд Уитни Пратт энд Уитни Пратт энд Уитни 
R-2800-21 R-2800-59 R-2800-57 

мощность, л .с .  2000 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 1 0 ,76 1 1 ,03 
Высота самолета, м 4,31  4 ,32 
Площадь крыла, кв .  м 27,9 
Масса, кг: 

nустого самолета 4243 4495 
взлетная 5560 6 1 29 
максимальная взлетная 6065 6776 

Максимальная скорость, кмjч: 
на высоте 1 525 м 558 
на высоте 3050 м 
на высоте 9 1 50 м 693 

Скороnодъемность у земли, мjс 1 3  1 4 , 1  
Практический nотолок, м 1 28 1 0  
Дальность nолета, км (с ПТБ) 880 (2000) 

чрезвычайном режиме 2535 л .с .  С Р-470-20 устанав­
ливали новое, т . н .  «универсальное» крыло под кото ­
рым можно было подвесить различ ную боевую нагруз­
ку или ПТБ, а также двигатели R- 2800-59 или -63.  Ра­
дикальные изменения во внешнем виде были внесены 
с серии Р-470-25,  когда на самолете появился капле­
видный фонарь, существенно улучшивший обзор.  На­
чиная с сери и Р-470-30 устанавли вались подкрылье­
вые направляющие для 10 1 27-мм НАР HVAR.  На всех 
сериях могло устанавли ваться 6 или 8 1 2 ,7-мм пуле­
метом (боекомплект по 425 патронов на ствол ) .  Об­
щий объем производства Р-470 составил 1 2602 еди ­
ницы, и з  них 5423 маш ины с о  старым фонаре м ,  пере­
ходящим в гаргрот (3962 сдал завод в Фарм и н гдейле 
и 1 46 1  - в  Эвансвилле) и 7 1 79 - с каплевидным фона­
рем (соответственно,  2547 и 2632) .  Самолеты п роиз­
водства завода в Фармин гдейле обозначались буква­
ми RE после номера сери и ,  в Эвансвилле - RA. 

P-47G - вариант про изводства фи рмы « Кертисс>> ,  
строился на заводе в Баффало с декабря 1 942 г. до 
марта 1 944 г. Первые 20 самолетов соответствовали 
Р-47С, последующие - Р-470.  В общей сложности по­
строили 354 самолета. 

Р-47М - облегченный скоростной вариант, опти м и ­
зированный для перехвата крылатых ракет V- 1 и борь­
бы с ракетными и реактивными истребителями Л юфт-

2300 2800 
1 2,45 1 3  

1 1 ,02 1 1 , 1  
4,4 4,45 

28,65 29,95 

4859 4736 4994 
6628 6026 7400 
7945 7037 9400 

600 640 635 
686 752 736 
1 4 , 1  1 7 ,8 1 4  

1 2200 
1 520 (2880) 896 1 280 

ваффе. Дви гатель R - 2 800-57 с турбоком п рессором 
С Н - 5  раз в и вал мощность 2800 л . с .  Подкрыл ьевые 
держатели для бомб и ракет отсутствовал и .  Построе­
но 4 прототипа УР-47 М ,  переоборудован н ых из Р-470-
27, и 1 30 серийных самолетов ,  п оставляемых с декаб­
ря 1 944 г. 

P-47N - истребитель дальнего действия ,  п редназ­
нач е н н ы й  для п р и м е н е к и я  на Тихоокеанском ТВД. 
П ри менене крыло увеличенного размаха с консольны­
ми топливными баками ем костью по 350 л .  Вооруже­
ние - 6-8 1 2 ,7-мм пулеметов ( боекомплект по 500 па­
тронов) .  Двигатель R-2800-57.  Первый серийный P-
47N - 1  был облетан в сентябре 1 944 г . ,  но 
полн омасштаб н ое п р о изводство началось л и ш ь  в 
1 945 г. ( в  1 944 г. изготовили лишь 24 маш и н ы ) .  С се­
рии P-47 N - 5  устанавл и вались направляющие для НАР, 
с P-47N-25 - дви гатель R-2800-77. До декабря 1 945 г. 
изготовлено 1 8 1 6  самолетов ,  и з  них 1 667 - заводом в 
Фармигдейле и 1 49 - в Эвансвилле. 

И сп ытывались,  но серийно не строились модифи­
кации ХР-47Е ( Р-47В с гермокабиной) ,  XP-47F ( Р-47В 
с крылом меньшей площади ламинарного п рофиля ) ,  
ЧХР-47Н ( Р-470 под двигатель жидкостного охлажде­
н и я  « Крайслер" XIV- 2220- 1 мощностью 2300 л . с . )  и 
XP-47J (скоростной вариант Р-47 0 ) .  

О б щ и й  объем сери й н о го производства «Тандер­
болта» составил 1 5683 самолета. 

Р-470 ВВС Великобритании Служба и боевое применение 
П ервой в В ВС Армии США освоение Р-

47В начала 56-я ИАГ. Освоение шло труд­
но - за период обучения груnпа потеряла 
1 3  пилотов и 41 самолет! В боевых усло­
виях  Р-47В не n р и менялся .  В декабре 
1 942 г .  первые Р-47С nрибыли на Британ­
ские о-ва ,  поступ и в  н а  вооружен и е  4-й 
ИАГ. Таки м и  же самолета м и  вооружил и 
78-ю ИАГ и - после прибытия в Бритакию 
- 56-ю груп пу. Все три груп п ы  вошли в 
состав 8 - й  воздуш ной арм и и  и применя­
лись дл я сопровожде н и я  бомба рди ров-

264 



щиков, а к концу 1 943 г. к н и м  присоедин ил ось 
ещё 7 групп ,  вооруженных Р-470. Но к тому вре­
мени функции эскортных истребителей все боль­
ше перенимали на себя Р-38 и Р-5 1 ,  «Тандербол­
ты • же постепенно переключались на задания 
штурмовиков. Не менее 1 4  групп Р-470 из состава 
9-й ВА поддерживали и прикрывали с воздуха вы­
садку в Нормандии в июне 1 944 г .  Р-47М попал и в 
56-ю ИАГ, но из-за проблем с дви гателями до кон­
ца войны в Европе в бой так и не вступили.  

В Италии на Р-47С воевала 325-я ИАГ,  а на Р-
470 - 59-я , 79-я и ещё 5 групп .  

На Тихоокеанском ТВД Р-470 дебютировали в 
июне 1 943 г. в составе 348-й  ИАГ (5-я  ВА) - с тер­
ритории Австралии они штурмовали цели на Новой ­
Гвинее. Вслед за ней «Тандерболтами• вооружили 
348-ю ,  35-ю, 58-ю групп ы  и некоторые другие час­
ти. В апреле 1 944 г .  Р-470 появились в Бирме (33-
я, 80-я и 8 1 -я ИАГ) .  К концу 1 944 г. в составе В ВС 
Армии США на Р-47 летала 3 1  груп па. 

P-47N применялись исключ ительно на Тихом 
океане для сопровождения бомбардировщиков В-
29. Эту модификацию эксплуатировали пять авиа­
групп ,  действовавших с Гуама, Сайпана и Окинавы. 

В ВВС США самолеты Р-470 и P-47N (с 1 948 г. - F-
470 и F-47N) эксплуатировались до 1 955 г .  ( в  час­
тях ВВС Национальной гвардии ) .  

830 Р-470 поступило в Великобританию, где са- . 

молеты с гаргротом обозначал ись «Тандерболт» 
Mk. l , а с каплевидн ым фонарем - ссТандерболт» 
Mk. l l .  Подавляющее большинство ИХ использова­
лось в Бирме, где первой в бой на «Тандерболтах» 
пошла 5-я АЭ. К концу 1 944 г .  ими вооружили ещё 8 
эскадрилий ,  а в 1 945 г. - 7 АЭ , правда, м ногие из 
них не успели принять участие в боевых действиях. 
После капитуляции Японии «Тандерболты» были 
быстро сняты с вооружения Королевских ВВС.  

ВВС Свободной Франции получ или в течение 
войны 446 Р-470, применявш ихся , главным обра­
зом, на Средиземноморском ТВД. После окончания 
войны Франция получила и P-47N . «Тандерболты» 
вплоть до 1 95 1  г .  оставались на вооружении истре­
бительных групп французских ВВС,  а затем до 1 960 
г. использовались в качестве претиваповстанческих 
штурмовиков в Алжи ре. 

В ходе войны Р-470 получили две латиноамери­
канские страны - Бразилия (88 единиц) и Мексика 
(25). Бразильские «Тандерболты» в составе 1 -й ИАГ 
воевали с ноября 1 944 г. в Италии,  мексиканские в 
составе 20 1 -й АЭ - с начала 1 945 г. на Филиппинах. 

Советскому Союзу было отправлено 203 «Тан­
дерболта» - 3 Р-470- 1 О и по 1 00 Р-470-22 и Р-470-
27, из них достигли СССР 1 95 машин - 1 90 в 1 944 
г. и 5 в 1 945 г. Пеначалу большинство из них попа­
ло в части Юга-Западного фронта П ВО на террито­
рии Украины, но для применения в качестве перехват­
чика Р-470 оказался малоподходящим, и уже к маю 
1 945 г. в ПВО «Тандерболтов• не осталось. Несколько 
дольше Р-470 прослужили в морской авиации .  В частно­
сти, на Северном флоте их эксплуатировал 255-й ИАП, 
перевооруженный в мае-июне 1 945 г., на Балтике - 1 5- й  

P-47D-22 

P-4 7D-2SRE 

разведывательный авиаполк, были они и на Черномор­
ском флоте. После окончания войны «Тандерболты» не­
сколько лет служили в учебных частях. 

В общей сложност и ,  за 2 , 5  года боевой карьеры 
«Тандерболты» совершили миллион боевых вылетов, 
уничтожив 1 2000 вражеских самолетов .  Собственные 
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Истребитель P-4 7D на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, январь 1 944 г. 

P-47D ВВС Армии США 
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Бразильский истребитель-штурмовик 
P-47D-28-RE «Тандерболт» из состава 
1 -й истребительной авиагруппы на 
итальянском аэродроме 

п отери составили 5 2 2 2  Р-47,  но из них 
только 8 24 в бою.  Уровень потерь «Тан­
дерболтов» по отноше н и ю  к кол и честву 
боевых вылетов - 0 , 7  % - был очень н из­
кий .  

После Второй м и ровой войны Р-470 
поступил и на вооружение Боливии ,  Вене­
суэл ы ,  Гондураса, Дом и н и канской Рес­
публики ,  Китая , Колумби и ,  И рана, Н и ка­
рагуа, Перу,  Турци и ,  Ч и л и ,  Э квадора, 
Югослави и .  В некоторых странах «Тандер­
болты » прослужили до конца 60-х гг. 



Ryan FR- 1 <<Fireball>> 
Райян FR- 1 <<Файрболл>> (<<Шаровая 

МОЛНИЯ>>)  

, ·  

Райан FR- 1 «Файербол»66-й истребительной 
эскадрильи (VF-66) на калифорнийском аэродроме 

Норт Айланд 

--

Один из немногих серийно строивш ихся самолетов 
с комбинированной силовой установкой (поршневой 
двигатель + турбореакти вны й ) .  Разработка началась в 
1942 г. в рам ках широкой программы создания новых 
палубных истребителей для ВМС США. Конструкторы 
«Райяна>> во главе с Б. Сэлмоном и У. Имменшоу изна­
чально исходили из того , что такой самолет будет 
лишь переходн ым к ч и сто реакти вным машинам.  В 
итоге их «Фай рболл ,, п олучился относительно п ро­
стым и имел небольшие размеры , соответстве нно ,  
минимальными оказал ись и затраты на его  п роекти ро­
вание. В феврале 1 943 г .  был получен заказ на пост­
ройку 3 прототипов XFR- 1 ,  а в декабре , ещё до начала 
летных испытаний,  - на 1 00 серийных самолетов .  

Летно-технические характеристики самолета 
FR- 1 

«Файрболл,, представлял собой моноплан с н изко­
раположенным крылом и шасси с носовой стойкой (он 
стал первым палубным самолетом с таким шасс и ) .  В 
носовой части располагался 9-цил и ндровый ПД 
«Райт» R- 1 820-56 ( 1 350 л . с . ) ,  а в хвостовой - ТРД 
«Дженерал Электрик» J 3 1 -GE-3 (тяга 725 кгс ) .  П рото­
тип XFR- 1 был облетан 25 июня 1 944 г .  с весовым ма­
кетом ТРД - реактивный двигатель установили на са-

Поршневой двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Турбореактивный двигатель: 

Райт R- 1 820-72W 
1 425 

тип Дженерал Электрик J31 -GE-3 
тяга, кгс 725 

Размах крыла, м 1 2 , 1 9  
Длина самолета, м 9 ,86 
Высота самолета, м 4, 1 5  
Площадь крыла, кв. м 25,55 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
с обеими работающими двигателями 
только на ПД 

Скороподъемность, м;с: 
с обеими работающими двигателями 
только на ПД 

3488 
4806 
5285 

686 
475 

24,4 
9 
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Райан FR- 1 «Файербол" с подвешенными бомбами на 
калифорнийском аэродроме Норт Айланд, 1945 г. 

молет месяц спустя. 20 сентября на испытания вышла 
вторая машина .  «Файрболл" развил максимальную 
скорость 680 кмjч - не больше, чем проходившие в то 
время испытания поршневые истребител и F7F и F8F. 
Тем не менее,  машину запустили в производство .  
П роизводство развернулось в начале 1 944 г . ,  постро­
или 66 серийных самолетов.  
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Основная модификация : 
FR- 1  - силовая установка состояла из поршневого 

двигателя R- 1 8 20-72W ( 1 425 л . с . )  и ТРД J 3 1 -GE-3.  Во­
оружение - 4 1 2 ,7-мм пулемета в крыле ( боеком плект 
300 патронов на ствол ) ;  возможна п одвеска 2 454-кг 
бомб и 4 1 27-мм НАР. 

Серийно н е  строились ночной истребитель FR- 1  N с 
РЛС AN/APS-9, машины FR-2,  FR-3 и FR-4 с усоверше­
ствованными силовы м и  установками ,  а также F2R- 1 с 
турбови нтовым двигателем вместо ПД. 

Служба и боевое применение 
Первые серийные FR- 1 поступ или в марте 1 945 г .  в 

эскадрилью VF-66 .  В мае несколько самолетов про­
шли испытания на авианосце « Рэнджер» ,  но освоение 
самолета личным составом затягивалось, и до капиту­
ляции Японии эскадрилья так и не достигла боеготов­
ности . В последующем самолеты FR- 1 · эксплуатирова­
лись до августа 1 947 г. в эскадрильях VF-41 и VF- 1 Е.  

«Файрболл•• был типичным представителем истреби­
телей «ранней реактивной эпохи••, когда конструкторами 
велся активный поиск оптимальных схем будущих само­
летов. Комбинированная силовая установка, опробован­
ная на FR- 1 ,  оказалась непригодной для истребителя, но 
впоследствии такая схема нашла определенное приме­
нение в США на ударных и транспортных машинах. 



Seversky 2РА 
Северекий 2РА 

Двухмест� ый одномоторн ы й  истребитель - пред­
ставитель довольно популярного в ЗО-е гг. класса. Са­
молет, спроекти рован ный под руководством А. Карт­
вели ,  ведет свою родословную от машины S EV-3 -
цельнометаллического моноплана-амфибии,  облетан­
ного· в июне 1 933 г .  Весной 1 935 г .  был готов самолет 
SEV-2XP - двухместный сухопутн ый истребитель с не­
убирающимся шасс11, закрытым больши м и  обтекате­
лям и.  Впоследствии его переделал и в одноместн ый 
SEV- 1 XP,  ставш ий прототи пом Р-35.  В 1 936 г .  было 
создано два очередных варианта двухместного истре­
бителя - амфиб и й н ы й  S EV- 2 PA-A ( н а  поплавковом 
шасси с колесами,  убирающи мися в поплавки) и сухо­
путный SEV-2PA-L (с убирающимся шасси от Р-35 ) .  
SEV-2PA-A имел удлиненную передн юю часть фюзеля­
жа и увеличенный размах крыла, на SEV- 2PA-L,  наобо­
рот, была удл инена хвостовая часть фюзеляжа. У аме­
риканских военных самолет и нтереса не вызвал , но 
строился на экспорт. 

Основные модификаци и :  
SEV- 2PA-BЗ ( « модель 2 0 0 » )  - вариант для В М С  

Японии,  двухместный истребитель сопровождения б е ­
регового базирования.  Фюзеляж аналогичен SEV-2PA-

Двухместный истребитель SEV-2PA-L 

А, но крыло и шасси - от Р-35.  Двигатель - 9-цили нд­
ровый воздушного охлаждения « Райт" R 1 820-G2 (850 
л . с . ) .  Вооружение - 3 7 ,7-мм пулемета ( 2  синхронных 
и 1 на установке бортстрел ка ) .  В 1 937 г .  поставлено 
20 самолетов .  

Летно-технические характеристики самолетов 
SEV-2PA 

Двигатель: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, км;ч 
Скороподъемность, м;с 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

SEV-2PA-L SEV-2PA-A 

Райт 
R - 1 820-G7 

750 
1 0 ,97 

7,7 
2,9 

20,4 

1 830 
2700 
458 
8 ,5 

1 640 
7600 

Райт 
R - 1 820-G7 

850 
1 2 ,0 
9,3 
3,3 

23,2 

2040 
29 1 0  
370 

6 
3250 
6400 
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SEV-2PA широко предлагалея на экспорт 

2РА-204А - вариант для ВВС Ш веци и .  Двигател ь 
R 1 830-SC3G ( 1 050 л . с . ) .  Вооружение - 3 7 ,92-мм пу­
лемета, до 320 кг бомб. Заказано 52 самолета, но до 
введения в июне 1 940 г .  эмбарго поставлено л и ш ь  2 
машины.  Ш ведское обозначение - В6.  

АТ- 1 2  «Гардсмэн» - 50 самолетов ш ведского зака­
за, выкупленных в октя бре 1 940 г. правительством 
США. Использовал ись только как учебные.  

SEV-2PA-L 
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Служба и боевое п рименение 
В ВМС Японии самолеты SEV- 2PA-BЗ обозначались 

как A8V 1 ( «двухместны й  истребитель морской тип s . .  ; 
в с и стеме кодов союзников обозначался «Ди к" ) .  В 
1 938 г. они поступили на вооружение 1 2- го кокутая и 
применялись в боевых действиях в Китае для сопро­
вождения бомбардировщиков. К 1 942 г .  использова­
лись как учебные .  

Два самолета - по одному SEV-2PA-A и SEV-2PA-L -
в 1 938 г. были приобретены СССР. Рассматривалась 
возможность л и цензионного выпуска на заводе NQ 43 
в Киеве, но эти планы не были реализованы .  

Самолет SEV-2PA н е  пользовался особой популяр­
ностью ввиду устарелости самой концепции - к концу 
30-х гг .  стало ясно ,  что двухместные одномоторные 
истребители не смогут составить конкуренции одно­
моторным машинам.  Япония приобрела такие самоле­
ты как времен ную меру - до принятия на вооружение 
и стребителя сопровожде н и я  « Н акадзима" J 1 N ,  
Ш веция же вообще рассматри вала 2 РА- 204А прежде 
всего как легкий бомбардировщик. 



Seversky Р-35 
Северекий Р-35 

Одноместный цел ьнометаллический и стр�бител ь­
моноплан ,  созданный под руководством А. Картвели 
путем передел ки двухм естн ого самолета SEV-2XP.  
Машина, получившая обозначение SEV- 2XP, получила 
убирающееся шасси (основные стойки уби рались в 
подкрыльевые обтекатели ,  а колеса частично выступа­
ли в поток) ,  9-цил и ндровый двигатель воздуш ного ох­
лаждения <<Райт» R 1 820-G5 (850 л . с . )  и вооружение из 
двух 7,62-мм синхронных пулеметов .  С августа 1 935 г. 
самолет прин имал участие в сравнительных испыта ­
ниях с истребителями других фирм,  но из-за нанадеж­
ной работы дви гателя показал относительно низкие 
летные дан ные.  После замены мотора на << П ратт энд 
Уитни» R 1 830-9 (850 л . с . )  самолет сменил обозначе­
ние на SEV-7. Впоследствии построил и доработанный 
экземпляр АР- 1 ,  ставш и й ,  фактически , п редсерийным 
самолетом.  И хотя машина недобирала примерно 30 
км/ч скорости до требуемого заказчи ком показателя 
480 кмjч , её признали победителем в конкурсе - она 
набрала 8 1 2  очков, в то время , как конкурент <<Кер­
тисс» 75 - лишь 770. В и юле 1 936 г .  <<Северский» по­
лучил заказ на серийную постройку истребителей.  Са­
молет, получивший обозначение Р-35, стал первым в 
Авиакорпусе Арм и и  США истребителем - свободноне­
сущим монопланом с убирающимся шас с и .  Общий 
объем производства составил 1 97 маш и н .  

Основные модификации: 
Р-35 - двигатель R 1 830-9.  Вооружение - 1 1 2 ,7-мм 

и 1 7,62-мм пулеметы.  Авиакорпус Арм и и  США полу­
чил 77 машин ( выпускались с июня 1 937 г. по август 
1 938 г . ) ,  последни й  экземпляр выполнен в качестве 

п р ототипа ХР-4 1 (дви гател ь R 1 830 - 1 9  с турбо ком ­
прессором , 1 200 л . с . ) .  

ЕР- 1 - экспортн ый вариант. В отличие о т  Р-35, кон­
соли крыла установлены с заметным положительным 
V. Двигатель R 1 830-SC3G ( 1 050 л . с . ) .  Вооружение - 2 
1 3 , 2-мм синхронных и 2 7 ,92-мм крыльевых пулемета; 
до 1 60 кг бомб. М одификация ЕР- 1 06 заказана Шве­
цией в кол ичестве 1 20 единиц ( ш ведское обозначение 
J9) .  К июню 1 940 г .  (до момента обья вления США эм­
барго на поставку вооружен и й  л юбой стране,  кроме 
Великобритании)  поставлено 60. 

Р-35А - 60 самолетов ЕР- 1 06 из шведского заказа, 
в октябре 1 940 г .  выкупленных п равител ьством США. 

Летно-технические характеристики самолетов 
Р-35 

Р-35 Р-35д 
Двигатель: 

тип Пратт энд Уитни Пратт энд Уитни 
R - 1 830-9 R- 1 830-45 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, км;ч 
Скороподъемность, м;с 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

850 1 050 
1 0 ,97 

7,7 8 , 1 8  
20,4 

1 955 2078 
2541 2777 
2855 3050 
451 496 
1 2  1 0  

1 850 1 350 
9300 9600 

27 1 



Р-35, окрашенный по американским 
довоенным стандартам 
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Дви гатель R 1 830-45 ( 1 050 л . с . ) .  Вооружение - 2 1 2 ,7-
м м  синхронных и 2 7 ,62-мм крыльевых пулемета. 

Служба и боевое применение 
В Авиакорпусе Армии США Р-35 с лета 1 937 г. посту­

пали на вооружение 1 - й ИАГ, но с ноября 1 938 г. посте­
пенно заменялись Р-36 ( 1 7  -я ИАЭ летала на Р-35 до се­
редины 1 94 1  г. ) .  Высвободившиеся машины поступили 
в 3 1 -ю ИАГ, где к октябрю 1 940 г. были заменены Р-40. 
К моменту вступления США во Вторую ми ровую войну 
Р-35 эксплуатировались лишь в учебных частях. 

Из 60 Р-35А л и ш ь  1 2  остались на территории США 
в качестве учебных, остал ьные 48 направили на Фи­
липпины в 24-ю ИАГ. К моменту нападения Японии на 
таких самолетах летали 2 1 -я и 34-я ИАЭ. И менно Р-
35А из 2 1 - й ИАЭ утром 8 декабря 1 94 1  г. одержал 
пе рвую воздушную победу н ад Фил и п п и нам и ,  сбив 
пикировщик «Аичи•• D3A. К концу декабря в строю ос­
тавалось лишь 5 Р-35А. П оследние 2 машины и споль­
зовались гарн изоном Батана до 8 апреля 1 942 г. в ка­
честве связных. 

В ВВС Ш веции истребители J9 эксплуатировались 
флотилией F8 до 1 944 г. , а затем оставшиеся в строю 
самолеты передали флотили и  F3 для использования в 
качестве разведчиков.  П оследн ие J9 в учебных частях 
сохранялись до 1 952 г. 

ВВС Эквадора в 1 942 г.  получили из США 4 (по дру­
rим дан н ы м ,  6) самолетов Р-35А. Они оставал ись в 
строю до 1 952 г .  

И стребитель Р-35 не сумел занять заметного места 
в составе американской авиации - не в последнюю 
очередь из-за медл ительности компании в вы полне­
н и и  заказов, отбившей у заказчика охоту и меть с ней 
дело.  Тем не менее, он сы грал свою рол ь,  став одним 
из п редшественников будущего «Тандерболта» - ис­
требителя Р-47. 



Vought F4U <<Corsair>> 
Воут F4U <<Корсар>> 

Истребитель F4U- 1 на аэродроме исследовательского центра 
Лэнгли, июль 1 943 г. 

В феврале 1 938 г . ,  задолго до начала поставок ис­
требителей-монопланов « Буффало" и «Уайлдкэт » ,  
В М С  США объя вили конкурс на самолет, призван ный 
прийти им на замену. Свои предложения п редставили 
пять ведущих авиастроительных фирм,  среди которых 
был и «Воут»,  предложивший сразу два проекта - V-
1 66A под мотор R - 1 830 ( 1 200 л . с . )  и V- 1 668 под толь­
ко разрабаты вавш и йся 1 8 - цил и ндровый двигател ь 
воздушного охлажде н и я  R- 2800 «Дабл У осп" ( 1 800 
л.с. ) .  Именно последний и был признан победител е м ,  

применили крыло с характерным изгибом типа «Об­
ратная чайка» . Такая форма крыла также обеспечива­
ла лучший обзор из кабины п илота и повышала безо­
пасность в случае вы нужденной посадки на воду. Во­
оруже н и е  п рототипа состояло из 2 7 , 6 2 - м м  
синхронных и 2 1 2 ,7-мм крыльевых пулеметов.  П реду­
сматри валась возможность замены последних 2 23-
м м  пушками «Мадсен» .  Кроме того, в консолях крыла 
и мелись 1 О небольших бомбоотсеков для 40 2,36-кг 
п ротивосамолетных бомб. 

и в июне 1 938 г .  фирма получила контракт 
на постройку прототипа XF4U - 1 .  Разра­
ботку самолета возглавил Р. Бей сел . 
Внешний вид самолета во м ногом обу­
славл ивался чрезвычайно мощным для 
тех времен двигателем.  Чтобы эффектив­
но использовать мощность «Дабл Уоспа" 
требовался воздушный винт бол ьшого ди­
аметра. Это влекло за собой н еобходи ­
мость применения дли нных основных сто­
ек шасси, что было крайне нежелательно 
для условий базирования на авианосце -
жесткие посадки на палубу увел ичивали 
вероятность их поломки . П оэтому для 
уменьшения дл и н ы  стоек на самолете Прототип истребителя XF4U- 1 
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Первый полет прототипа, оборудован ного двигате­
лем XR-2800-4 ( 1 850 л . с . )  состоялся 29 мая 1 940 г. 
Исп ытания шли довольно трудно - досаждал флаттер 
оперения,  а один из полетов закончился вынужденной 
посадкой из-за исчерпания запаса топлива и капота­
жем . В ходе ремонта на самолет установили новый 
мотор R-2800-8 (2000 л . с . ) ,  с которым XF4U- 1  развил 
скорость 6 1 5  кмjч , став первым американским одно­
моторным истребителем, преодолевшим рубеж в 600 
кмjч ( раньше это сделал Р-38) .  Такие высокие показа­
тели произвели впечатление на ВМС,  и в марте 1 94 1  
г. было решено заказать серийные самолеты.  Общий 
объем производства, п родолжавше гося до я н варя 
1 953 г . ,  составил 1 2580 машин. 

Основные модификации : 
F4U - 1  - двигатель R-2800-8 .  Вместо топл ивных ба­

ков-кессонов в крыле применен оди н  бол ьшой протек­
тираванный топл ивный бак в фюзеляже ( из-за чего 
пришлось увел ич ить дл ину фюзеляжа и сместить ка­
бину пилота назад). Вооружение - 6 1 2 ,7-мм пулеме­
тов М2 в крыле с боекомплектом по 400 патронов (для 
крайних внешних - по 375 ) .  Бомбоотсеки в крыле от­
сутствуют, вместо них - 2 подкрыльевых держателя 
для 1 00-фунтовых (45,4-кг) бомб. Выпуск начался в 
июне 1 942 г . ,  до августа 1 943 г. изготовлено 950 ма­
ш и н .  95 самолетов ,  поставле нных Вел и кобритан и и ,  
обозначались «Корсар" M k . l .  

F4U - 1 A  - для улучшения обзора поднято кресло 
пилота и применен новый фонарь кабины с уменьшен­
ной площадью переплета. С октября 1 943 г .  ( с ' 1 320-го 
экземпляра «Корсара», выпущенного «Воутом»)  стали 
устанавливать подфюзеляжный держател ь для 1 000-
фунтовой (454-кг) бомбы или 644-л ПТБ. С конца ноя­
бря 1 943 г .  (с 1 55 1 -го экземпляра)  устанавли вал и 
двигатель R-2800-8W с системой впрыска водно-ме­
танаповой смеси ( мощность на ч резвычай ном режиме 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте, м 

Скороподъемность, м/с 
Время набора высоты, мин:  

3050 м 
6 1 00 м 

Перегоночная дальность (с ПТБ), км 
Максимальный боевой радиус, км 
Практический потолок, м 
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F4U- 1  

3974 
5466 

547 
635/70 1 5  

1 4,23 

2250 л . с . ) .  Изготовлено 1 905 самолетов .  5 1 0  машин, 
поставленных В ел и кобрита н и и ,  обозначал ись « Кор­
сар» M k . l l .  

FG - 1 / 1 A - л и цензионные варианты F4U - 1 / 1 A ,  стро­
ившиеся фирмой « Гудьир» на заводе в Акроне.  С фев­
раля 1 943 г .  построено 1 7 1 4, в т .ч .  несколько десятков 
FG- 1 ,  остал ьные - FG - 1  А. С 583 -го экземпляра уста­
навливалея подфюзеляжный бомбодержатель, с 1 00 1 -
го (с ап реля 1 944 г . )  - двигател ь R- 2800-8W. 1 04 са­
молета , поставленных Великобритании ,  обозначались 
« Корсар" M k . IV.  

FЗА- 1 - л и цензионный вариант F4U - 1  А постройки 
фирмы «Брюстер" (завод в Лонг Айленд) . Вы пуск на­
чался в апреле 1 943 г .  Несколько первых экземпляров 
соответствовал и стандарту F4U - 1 .  Изгото влено 735 
самолетов ,  которые поставлялись с большим отстава­
нием от сроков и н изкого качества. С 650-го экземп­
ляра ( с  мая 1 944 г . )  устанавливался двигатель R-2800-
8W. 430 самолетов поставлено Вел икобритан и и ,  где 
обозначал ись « Корсар" M k . l l l .  

F4U - 1  D - и стребитель-бомбардировщи к .  Двига­
тель R-2800-8W. Усилена бронезащита каби н ы  пилота. 
В место 1 подфюзеляжного бомбодержателя установ­
лены 2 под центропланом ( возможна подвеска 2 454-
кг бомб или 2 583-л ПТБ ) .  448 последних машин полу­
чили под консолями крыла узлы для подвески 8 1 27-
мм НАР.  До февраля 1 945 г. построено 1 675 
самолетов .  

F4U - 1  Р - 4 F4U - 1  D ,  переоборудован н ых в развед­
чики путем установки АФА. 

FG - 1  D - аналог F4U - 1  D п роизводства фирмы « Гу­
дьи р » .  До августа 1 945 г .  изготовлено 2 293 самолета. 
753 маш и н ы ,  поставленные Великобритани и ,  обозна­
чались « Корсар» M k . IV. 

F4U - 1 C - аналог F4U - 1 D  с пушеч ным вооружением:  
в м есто пулеметов установлены 4 20-мм пушки М 2  
( боекомплект 2 2 0  снарядов на ствол с возможностью 

F4U-2 

Пратт энд Уитни R-2800-8 
2000 
1 2 ,50 
1 0 , 1 6  
4,58 

29,70 

5496 

Летно-технические 
F4U - 1 A  

раннего выпуска 

4025 

563 
655/7290 

1 3  

4 '24" 
9 '30" 

1 1 224 



Истребители F4U- 1 «Корсар» нз эскадрильи VF- 1 2  в полете 

увеличения до 264 снарядов) .  С 49-го самолета уста­
навливались узлы для подвески 4 1 27-мм НАР. С авгу­
ста 1 944 г. изготовлено 200 маш ин .  

F4U -2 - ночной истребитель,  оборудован ный РЛС 
XAIA (AN/APS-6)  с антенной в обтекателе на правой 
консоли крыла. Вооружение - 5 1 2 , 7  -мм пулеметов с 
боекомплектом 250 патронов на ствол (внешний пуле­
мет в правой консоли отсутствовал ) .  С я нваря 1 943 г .  
построено 34 самолета (32 переоборудовано из F4U - 1  
и 2 из F4U - 1 A) .  

F4U-3 - nредполагавшийся к производству вариант 
с улучшенными высотными характеристикам и .  В 1 944 

характеристики самолета F4U 
F4U - 1 A  F4U - 1 D F4U- 1 D  

г .  построено два п рототи п а :  XF4U-3A с двигателем 
XR- 2800 - 1 6C ,  снабженным турбокомпрессором ( со­
хранял мощность 2000 л . с .  до высоты 7600 м )  и XF4U-
3 B  с двигателем R - 2800 - 1 4W ( 2 1 00 л . с . ,  а с вn рыском 
водно- метанолавой смеси - 2800 л . с . ) .  

FG-3 - серийный вариант XF4U-3 .  Фирме « Гудьир•• 
заказали 26 самолетов ,  но к середи не 1 945 г. постро­
ено лишь 1 3  машин ( путем nеределки FG- 1 D}, исполь­
зовавш ихся только для испытани й .  

F4U-4 - двигатель R- 2800- 1 8W с двухступенчатым 
турбокомп рессором ( 2 1 00 л . с . ,  а с впрыском водно­
метанолавой смеси - 2450 л . с . ) .  Усилена бронезащи-

F4U - 1 C  F4U-4 
позднего выпуска раннего выпуска позднего выпуска 

Пратт энд Уитни R-2800-8W Пратт энд Уитни R-2800- 1 8W 
2250 2450 

1 2 ,50 
1 0, 1 6  1 0 ,26 
4,58 4,49 

29,70 

4074 4069 4069 4 1 58 
546 1 5522 5522 5656 5627 
6350 65 1 8  6538 7330 

578 576 563 573 6 1 2  
671 658/6070 645/6070 656/6070 7 1 6/7625 

1 4,75 1 7 , 1  1 6 ,5 1 9 ,8 

3'36" 3 ' 1 8" 3'24" 
7'24" 7'6" 7' 1 8" 
(3572) 1 6 1 7  

630 1 028 
1 1 255 1 2200 1 2000 
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та кабины пилота, улуч шена её компонов­
ка. Улуч шены ударн ы е  свойства . Состав 
узлов внешней подвески соответствовал 
поздним F4U - 1  D, но узлы под центропла­
ном п риспособлены для подвески 298-мм 
НАР «Тайни Тим» массой 583 кг .  48 само­
л етов п олуч ил и п р и цел AN/ASG - 1 0  для 
бомбометания с пики рования . П ервых 2 
прототипа п ереоборудованы из F4U - 1  А и 
вышли на испытан ия в мае-июле 1 944 г . ,  
ещё 5 п рототи пов построено «С нуля» .  К 
концу 1 944 г. поставлено 8 серийных са­
молетов.  Самолет производился до 1 947 
г. Общий объем вы пуска (вкл ючая F4U-4B 
и F4U-4P) составил 235 1 машину,  из них 
1 866 поставлено до августа 1 945 г .  

F4U-4B - пушечный вариант с 4 20-мм 
пушками М 3  (л и це н з и о н н ы й  вариант 
« Бритиш И спано» M k.V) .  Большинство са­
молетов получ ил и двигатель R -2800-42\N 
( 2300/2675 л . с . ) .  На части маш и н  установ­
лены унифицированные подкрыльевые уз­
л ы ,  позволяющие подве ш и вать вместо 
1 27-мм НАР авиабомбы (45,4-кг или 1 1 3-
кг) .  Изготовлено 286 самолетов .  

F 4 U - 4 P  - фотораз веды вател ьный ва­
риант F4U-4B ( 1 1  самолетов) .  

F4U - 5  - послевоенный вариант с дви­
гателем R-2800-32\N (2350/2760 л . с . ) .  Во­
оружение - 4 20-мм nушки М3 ( 2 3 1  сна­
ряд на ствол) .  П остроено 223 F4U - 5 ,  30 
фоторазведч и ков F4U-5P ,  2 1 4  ночных ис­
требителей F4U -5N и 1 0 1 F4U -5 N L, при­
способл е н н ы х  для операций в усл о виях 
н изких температур. 

AU - 1  ( F4U-6) - штурмовой вариант, вы­
пускавшийся в 1 95 2  г .  Изготовле н о  1 1 1  
маш и н .  

F4U-7 - вариант для ВМС Франци и .  В 
1 952- 1 953 гг. поставлено 94 единицы.  

F2G - дальнейшее развитие « Корсара» 
п од 2 8 - ци л и ндровый мотор « П ратт энд 
Уит н и »  R-4360 «Yocn М эйджо р» 
(3000/3650 л . с . ) .  В 1 944- 1 946 гг. построе­
но 6 прототипов и 1 7  nредсерийных эк­
земпляров .  В полномасштабное n роиз­
водство не внедрялся .  

Служба и боевое применение 
И сп ытан и я ,  п роведе н н ы е  в сентябре 

1 942 г .  на авианосце «Сэнгамон», показа­
л и ,  что F4U - 1  не годится на роль палубно­
го истребителя :  из-за трудности уп равле­
ния при посадке , сажать машину на палу­
бу корабля могли лишь опытные п ил оты . 
Поэтому первые «Корсары» поступали на 
вооружение эскадрилий Корпуса морской 
п ехоты,  действовавших с сухопутных аэ­
родромов.  

Боевой дебют F4U - 1  состоялся в фев­
рале 1 943 г .  на Соломановых о- вах, где 



"Корсар» ВМС Великобритании 

воевали эскадрильи VMF- 1 2 1 и VMF- 2 1 4 . 
К маю 1 943 г. в этом регионе на « Корса­
рах>> воевало уже 6 АЭ морской пехоты , а 
во второй половине года к н и м  прибави­
лось ещё 10 эскадрилий .  Самолеты вы­
полняли задачи сопровожден и я  ударных 
маш и н ,  а также п олетов на «Свободную 
охоту» . В сты ч ках с японскими « Зеро»  
« Корсары» показал и себя отл и ч н о .  Н а  
внимание заслуживает эпизод, имевший 
место 30 и ю н я  1 043 г . ,  когда я п о н цы 
предп риняли массированную воздушную 
контратаку. Из 1 0 1  сбитого в тот день 
вражеского самолета 58 п обед записали 
на свой счет пилоты F4U - 1 .  В ноябре 1 943 
г. в бой пошли и флотские «Корсары» - самолеты эс­
кадрильи VF- 1 7 ,  действуя с береговых аэродромов ,  
обеспечивали высадку десанта на о .  Бугенвиль.  

На Соломановых о -вах дебютировали и ночные ис­
требители F4U -2 .  С октября 1 942 г .  на них воевала АЭ 
VF( N )-75. В начале 1 944 г. из её состава выделили 8 
самолетов для действий с авианосцев - по 4 машины 
базиравались на «И нтрепиде» и «Энтерпайзе». Палуб­
ные F4U-2 были сведены в эскадрилью VF( N ) - 1 0 1 .  

Помимо Соломановых о-вов,  эскадрильи м о рс кой 
пехоты на «Корсарах" ши роко и спользовались в опе­
рациях против япо нских гарнизонов островов в цент­
ральной части Тихого океана.  В я нваре 1 944 · г .  эти за­
дачи выполняли VMF- 1 1 3 , VM F-224 и VMF-3 1 1 ,  затем к 
ним присоедин илось ещё несколько АЭ . В этих боях 
F4U - 1  зарекомендовал себя как отл и ч н ы й  п икирую­
щий бомбардировщик - точность бомбометания у не­
го превосходила аналогичный показатель п икировщи­
ка SBD «Донтлесс» .  В этом регионе действовали и 
ночные истребители F4U -2 из эскадрильи VMF(N )-532.  

С декабря 1 944 г .  на Филиппинах вое­
вала авиагруппа MAG- 1 2 ,  и мевшая в сво­
ем составе 3 эскадрильи FG- 1  D ,  а в янва­
ре 1945 г .  к ней присоедин илась MAG - 1 4 ,  
также располагавшая 3 АЭ « Корсаров» .  Н а  
Филиппи нах « Корсары» п ри менялись ,  
главным образом ,  в качестве истребите­
лей-бомбардировщиков,  нанося уда р ы ,  
как п о  наземным объекта м ,  так и п о  ко­
раблям и судам противника.  

Начал о массированного применения  
противником тактики кам икадзе вы нудило 
командование американс кого флота в 
конце 1 944 г. принять меры к усилению 
истребительных груп пировок на авианос­
цах. Ввиду отсутствия с во бодных эскад­
рилий палубных истребителей для этого 
пришлось при влечь АЭ морской пехоты,  
вооруженные F4U- 1  D - на самолетах этой 
модификации удалось ,  наконец,  устра­
нить больш инство недостатков, препятст­
вовавших их эксплуатации с палубы .  Пер­
выми в декабре 1 944 г .  на борт «Эссекса» 
nрибыли VMF- 1 24 и V M F - 2 1 3 , в н ачале 

cc::n:n:u� 

1 945 г. по 2 АЭ м о рской пехоты вкл ючили в состав 
авиагрупп ещё трех больших авианосцев. В феврале­
марте 1 945 г. палубные «Корсары» участвовали в рейдах 
против объектов на Японских о-вах, причем с марта на­
ряду с эскадрильями морской пехоты с авианосцев дей­
ствовали и флотские АЭ, вооруженные F4U - 1  D - истре­
б ительные (VF) и истребительно-бомбардировочные 
(VBF) .  

В боях за Окинаву участвовали палубные « Корса ­
ры» ,  а с апреля 1 945 г. на аэродромы острова пере­
дислоцировались груп пы морской пехоты - MAG-3 1 ,  
MAG-33, MAG-22 и ,  наконец, MAG- 1 4. К 30 и юня 1 945 
г .  на Окинаве дислоци ровалось 228 « Корсаров», в т .ч .  
и самолеты н о вейшей модификации F4U-4.  

В послевое н н ы й  период американские «Корсары» 
прини мали ш ирокое участие в войне в Корее.  

Круп н е й ш и м  зарубежным эксплуатантом « Корса­
ров» стала Великобритан и я ,  получ и вшая , в общей 
сложност и ,  1 892 таких самолета . Эти маш ины ( кроме 
« Корсаров» M k . l )  из-за меньшей высоты ангаров на 

Посадка «Корсара» на палубу авианосца 

277 



F4U-4 «Корсар» 

британских авианосцах и мели срезанные законцевки 
крыл ьев. Это обусловило некоторое увеличение ско­
рости (до 5 кмjч ) и удлинение разбега. В м орской 
авиации Великобритании << Корсары» входили в состав 
авиагрупп трех больших авианосцев - << Илластриеса» , 
Викториеса» и <<Формидэйбла» .  Боевой дебют состо.­
ялся 3 ап реля 1 944 г . ,  когда самолеты 1 834-й и 1 836-
й АЭ с « В и кториеса» прикрывал и налет н а  � и н кор 
<<Тирпиц» . В июле и августе эту операцию повторили 
самолеты с <<Форм идэйбла» ,  в т.ч.  << Корсары» 1 84 1 - й  и 
1 842-й АЭ . <<Илластриес» с 1 830-й и 1 833-й АЭ << Кор-
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саров» с апреля 1 944 г .  совместно с аме­
р и кански м и  авианосцами действовал на 
Тихом океане,  нанося удары по целям на 
Суматре и на побережье Бенгальского за-
лива.  В и юле 1 944 г .  к нему присоедин ил­
ся « В и кториес•• .  В я н варе 1 945 г .  оба 
авианосца участвовал и в операции «Ме­
ридиан•• - серии ударов по нефтеперера­
батывающим заводам и хранили щам топ­
лива на Суматре. В марте 1 945 г .  британ­
ские « Корсары•• участвовали в поддержке 
высадки на Окинаве ,  а затем наносили 
удары по объектам на Японских о-вах. По­
слевоенная служба « Корсаров•• в Велико­
британии была недолгой - к августу 1 946 
г. все эскадрильи с этим типом самолета 
были расформированы .  

424 « Корсара•• (238 F4U - 1 A, 1 26 F4U - 1 D  
и 6 0  FG- 1 D )  были переданы Новой Зелан­
дии . И м и  вооружили 1 5  АЭ ( с  1 4- й  по 28-
ю ) ,  воевав ш и х  н а  Соломановых о - вах. 
П ервой на ТВД при была в мае 1 944 г .  20-
я АЭ. П осле окончания боевых действий к 

концу 1 945 г. все эскадрильи были расформированы, 
за исключением 1 4- й  АЭ, до октября 1 948 г .  входив­
шей в состав оккупационных сил в Японии .  

ВМС Фран ции получили в 1 952- 1 953 гг .  94 F4U-7 ,  а 
в- 1 954 г. - 25 AU - 1 .  П оследние испол ьзовал ись фло­
тилией 1 4F ,  воевавшей в И ндокитае до середины 1 955 
г . , после чего уцелевшие машины были возвращены 
США. F4U-7 поступили на вооружение 4 флотили й  па­
лубной авиации .  Самолеты 1 4F и 1 5F с авианосцев 
«Арроман ш »  и « Буа Бельо» в 1 956 г .  участвовали в аг­
рессии против Египта. С вооруже н ия В М С  Франции 

F4U-7 с няты в 1 964 г .  
В п ослевоенный период « Корсары» бы­

ли поста вле н ы  Аргенти н е ,  Гондурасу и 
Сал ьвадору. В В М С  Аргенти н ы  в 1 955-
1 966 гг .  они  испол ьзовались по п ря мому 
назначению - как палубные истребители ,  
действуя с авианосца « Идепенденсия» .  
Гондурасские и сальвадорские « Корсары» 
дей ство вал и с сухопутных аэродромов ,  
п р и н я в  участие в « футбольной войне»  
1 969 г .  Именно этот конфли кт стал по­
следней войной для « Корсаров». 

Задуман н ы й  как палуб н ы й  истреби­
тел ь,  « Корсар» оказался не особо подхо­
дящим для этой рол и ,  и смог эффекти вно 
эксплуатироваться с палуб л и ш ь  п осле 
внесения ряда модификаци й .  В 1 943- 1 945 
гг. на Тихом океане он применялся,  глав­
н ы м  образом с береговых аэродромов ,  
зарекомендовав себя отличным истреби­
телем -бомбарди ровщиком.  Эти его каче­
ства были п одтвержден ы  и в корейской 
войне.  

F4U- 1 D на палубе авианосца «Эссекс», 
июль 1 945 г. 



Vultee Р-66 <<Vanguard>> 
Валти Р-66 <<Вэнrард>> (<<Авангард>>) 

Оди н из целого ряда и стреб ител е й - м оно план о в ,  
спроектированных в С Ш А  во второй половине 30-х гг. 
Разработка осуществлялась фирмой в и н ициати вном 
порядке под руководством Р .  П алмера. И стребитель,  
проектировавш и йся под и ндексом Р-48 (обозначение 
внутрифирменное, а не армейское) был п редставите­
лем семейства унифицирован ных монопланов, вклю­
чавшего также три модели учебных самолетов.  

Летно-технические характеристики самолета Р-66 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

nустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, мjс 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

Пратт энд Уитни R- 1 830-33 
1 200 

1 0 ,98 
8,8 

2,88 
1 8 ,33 

2378 
2737 
3350 

544 
1 2,8 

1 360 
8600 

Истребитель "Вэнгард» с британскими 
опознавательными знаками 

Опытн ый самолет «Модел ь 48Х" вышел на испыта­
ния в сентябре 1 939 г. Он оборудовался 1 4- цилиндро­
вым дви гателем воздушного охлаждения « П ратт энд 
Уитн и "  R - 1 830-S4C4- G .  Вооружение предусматрива­
лось в составе четы рех пулеметов - двух синхронных 
и двух крыльевых. Авиакорпус Армии США не проявил 
и нтереса к машине,  и единственным шансом для фир­
мы стали экспортные поставки . 

Основная м одификация 
« М одель 48С» - 1 44 самолета заказано Ш вецией в 

феврале 1 940 г .  Дви гатель R - 1 830-S3C4-G ( R - 1 830-
33) мощностью 1 200 л . с .  Вооружение - 2 1 2 ,7-мм син­
хронных и 4 7 ,62-мм крыльевых пулемета . 

Служба и боевое применение 
Судьба самолетов шведского заказа оказалась до­

вольно извилистой .  Ни одна машина по назначению 
так и не была поставлена - п равительство США нало­
жило вето на сделку, опасаясь, что истребители могут 
попасть в руки Герман и и .  Встал воп рос - что делать с 
истребителями ,  в при нципе н енужн ы м и  Авиакорпусу 
Арм и и  С ША? 1 00 самолетов согласилась принять Ве­
ли кобритания ( ранее отклони вшая истребител и «Вал­
ТИ» ) ,  рассч иты вая использовать их в учебных целях. 
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Р-66 в Карачи, 1 942 r. 

Машине приеваили наименование « Вэнгард•• M k . l .  Но 
в конечном итоге, в начале 1 94 1  г .  было достигнуто 
соглашение о передаче всех 1 44 самолетов Китаю в 
рамках програм мы ленд-лиза. Истребител ю п рисвои­
ли американский и ндекс Р-66.  

После нападения на Пёрл-Харбор примерно 40-50 
Р-66,  П редназначавш ихея для Китая , были приняты 
американской авиацией и направлены в 1 4- ю  ИАГ. 
Американские пилоты отмечали хорошую маневрен­
ность «Вэнгарда» ,  но прочность конструкции была не­
достаточной:  не участвуя в боевых действиях,  груп па 
потеряла 1 5  Р-66 в авариях. 

Поставки Р-66 в Китай осуществлялись в феврале­
августе 1 942 г .  Точное ч исло маш и н ,  попавших в Ки­
тай неизвестно,  но на них летало ,  по меньшей мере, 
три АЭ. Потери были довольно высокими - причем,  не 
только в воздухе , но и на земле , вследствие штурмо­
вок аэродромов японской авиацией .  



2 8 1  
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VL <<Myrsky>> 
VL <<Мырски>> (<<Буря>>)  

"Мырски" стал единственным серийным истреби­
телем, спроектированным в Финляндии 

Накопленный финля ндским государственным авиа­
цион ным п редп риятием • Валтион Лентоконетедас •  
опыт лицензионного производства позволил в 1 939 г .  
поднять вопрос о создании собственных боевых само­
летов. В июне предп риятие получ ило заказ на созда­
ние современного одномоторного истребителя ,  при ­
званного в перспективе заменить •Фоккер• 0-XXI . 
Разработку возглавил А. Илинен.  С ним сотрудничал и 
Т. Верккола и М .  Вайнио.  Создаваемый истребител ь 
был одноместным н изкопланом с убирающимся шас­
си .  Фюзеляж имел смешанную конструкцию ,  крыло и 
хвостовое оперение - цельнодеревянные с фанерной 
обшивкой .  Дви гатель выбрали американский - 1 4-ци­
линдровый R - 1 830-SC3-G •Твин Уосп•• ,  американским 
было и вооружение - 2 1 2 ,7-мм синхронных и 4 7 ,7-
мм крыльевых пулемета • Кольт-Браунинг• .  

П рототип впервые поднялся в воздух в декабре 
1 94 1  г .  Испытания заняли почти два года ввиду посто­
янных п роблем с винтомоторной установкой .  Несмот­
ря на это, уже в мае 1 942 г .  были заказаны п редсе­
рийные машины,  а в августе - серийные.  

Основные модификаци и :  
П редсерийные самолеты , иногда обозначаемые 

•Мырски•• 1 - в ап реле-июле 1 942 г .  выпущено три ма­
шины, немного различавш иеся между собо й .  Двига­
тель R - 1 830-SC3 -G ( 1 065 л . с . ) ,  выпускавшийся по ли-
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цензии в Ш веци и .  Вооружение - 3 или 4 1 2 ,7-мм син­
хронных пулемета. 

Сери й н ы е  самолеты , обозначае мые также • М ы р­
ски•• 1 1  - отличались усиленной конструкцией планера. 
Дви гател ь  R - 1 830-SC3 - G .  Вооружение - 4 1 2 , 7-мм 
синхронных пулемета LKK/42,  вы пускавшихся по ли­
цензии • Кольт-Брауни н г• ( боекомплект 220 патронов 
на ствол для внутренней пары пулеметов и 260 патро­
нов на ствол - для внешней) .  На подкрыльевых узлах 
возможна подвеска 2 1 00-кг бомб или ПТБ.  В марте­
декабре 1 944 г. поставлено 47 самолетов .  

Служба и боевое применение 
К моменту начала поставок серийных • М ы рски• ис­

треб ительная авиация Финл я ндии уже располагала 
самолетами Bf 1 09G-6,  которым финская машина ус­
тупала по всем параметрам.  П оэтому • М ы рски• посту­
пили в разведывател ьную авиацию - авиагрупп ы  Tlelv 
1 2  и Tlelv 1 6 .  Они участвовали в боевых действиях 
п ротив СССР (выполнили 66 боевых вылетов ) ,  а в сен­
тябре-ноябре 1 944 г .  - в •лапландской войне• против 

. недавнего союзника - Германии . С вооружения В ВС 
Финляндии • М ы рски•• снят в феврале 1 948 г .  

На судьбе финского истребителя ,  несомненно,  ска­
зался затя нувшийся процесс его создания.  Характери­
стики самолета , вполне удовлетворительные для 1 941  
г . ,  были я вно недостаточными для 1 944 г . ,  когда, на­
конец-то, удалось наладить его серийный выпуск. На 
опыте • М ырски• наглядно видны проблем ы ,  сопро­
вождающие попытки создания самолета с высокими 
ЛТХ в стране,  не имеющей традиции и оп ыта самосто­
ятельного самолетостроения .  

Летно-технические характеристики самолета 
<< МЫрСКИ>> 1 1  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

Пратт энд Уитни R - 1 830-SC3-G 
1 065 
1 1 ,0 
8,35 
3,00 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 2000 м 
на высоте 3400 м 

Время набора высоты, мин:  
1 000 м 
3000 м 

Потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 

1 8 ,00 

2337 
2953 
32 1 3  

470 
508 
535 

1 , 1  
3,5 

9000 
500 ( 1 200) 
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Bloch МВ . 15 1/1 52/155  
Блох МВ. 1 5 1/152/155 

МВ. 1 52 

Одномоторн ы й  цел ьнометаллический моноплан с 
низкорасположенным крылом и убирающимся шасси 
разрабатывался в ин ициати вном порядке с 1 935 г .  под 
руководством М. Русселя .  Самолет под обозначением 
М В . 1 50 должен был получить 1 4-цилиндровый мотор 
воздуш ного охлажден и я  « Г н о м - Р о н »  GR 1 4 Kfs ( 930 
л .с . )  и мощное вооружение из 2 20-мм пушек и 2 7 ,5-
мм пулеметов. Прототип впервые поднялся в воздух 4 
мая 1 937 г. В ходе испытан и й  на самолете несколько 
раз меняли двигатель, устанавли вая более совершен­
ные модификации « Гном-Рона» . В марте 1 938 г .  на не­
плохие результаты испытани й  М В . 1 50 обратило вни­
мание министерство авиаци и ,  заказавшее постройку 
трех прототипов, а вскоре - 25 предсерийных и 450 
серийных маши н .  Поскольку исходный М В . 1 50 оказал­
ся совершенно неприспособленным к массовому про­
изводству, его конструкция была радикально перера­
ботана.  Помимо ч исто технологических измене н и й ,  
применили новое крыло и ного профиля и увел иченно­
го размаха. Прототип самолета, теперь обозначавше-

Прототип МВ. 1 50 
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гося М В . 1 5 1 ,  был облетан 1 8  августа 1 938 г .  Серий ное 
производство осуществляло государственное объеди­
нение SNCASO ( поглотившее фирму •• Марсель Блох») 
на заводах в Курбевуайе,  Шатеру-Деоле и Бордо-Ме­
риньяке.  Поставки начал ись в марте 1 939 г . ,  а общий 
объем п роизводства составил около 660 единиц.  

Основные модификации: 
М В . 1 5 1 С 1 - двигатель G R  1 4N-35 ( 1 030 л . с . ) .  Во­

оружение - 2 20-мм пушки HS 404 ( боекомплект 60 
с нарядов на ствол ) и 2 7 , 5 - м м  пулемета МАС 1 934 
(500 патронов на ствол ) в крыле. Часть самолетов из­
за нехватки пушек поулучили вооружение из 4 7 , 5-мм 
пулеметов (приоритетом в поставке пушек пользовал­
ся более мощный М В . 1 52С1  ). Построено 1 44 (по дру­
гим дан н ы м ,  1 40)  самолета. 

М В . 1 52С1 - двигатель GR 1 4N-25 ( 1 1 00 л . с . )  или 
GR 1 4N -49 ( 1 1 80 л . с . ) .  Вооруже н и е  аналогично 

Летно-технические характеристики самолета 
M B . 1 52C l 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Время набора высоты, мин 1 м 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

Гном-Рон GR 1 4N-49 
1 1 80 

1 0,54 
9 , 1  

3,03 
1 7,32 

2 1 58 
2693 
2800 

509 
3' 24"/2000 

600 
1 0000 



МВ . 1 5 1 С 1 . Построено 482 ( п о  другим дан н ы м ,  474) 
самолета. 

МВ. 1 55С1 - доработана аэродинамика фюзеляжа, 
увеличен запас топлива. Двигател ь GR 1 4N -49 ( 1 1 80 
л .с . ) .  Вооружение аналогично М В . 1 5 1 С 1 . Построено 
несколько десятков (п редположительно 3 5 ) .  

Серийно не строились М В . 1 53С1  под мотор R- 1 830 
и М В . 1 54С 1 под R - 1 820 (последн и й  не был даже ис­
пытан как прототип ) .  

Служба и боевое применение 
К началу Второй м ировой войны ВВС Франции не 

располагали н и  одной боевой частью, вооруже нной 
МВ. 1 5 1 / 1 52 .  Лишь в конце сентября 1 939 г .  группа GC 
1/1 заверш ила перевоо ружен и е  н а  М В . 1 5 2С 1 ,  а 
МВ. 1 5 1 С 1  получили несколько эскадрилий ПВО,  в де­
кабре 1 939 г. сведенных в групп ы  GC 1 1/ 1 0  и GC 1 1 1/1 0 .  
Участие «Блохов» в «Странной войне» было весьма ог­
раниченным. К 1 О мая 1 940 г .  ВВС Франции получили 
более 500 М В . 1 5 1 / 1 52 .  На них летали 7 истребител ь­
ных групп ,  четыре из которых были сосредоточены в 
районе Парижа; кроме того , М В . 1 5 1 осваивали флот­
ские эскадрильи АС2 и АС3 .  

В мае- июне 1 940 г .  « Блохи•• прикрывали контратаки 
и отходы французских войск, обеспеч и вал и П ВО Па-

МВ. 1 55 

рижа и объектов в долине Сен ы .  В течение шести не-
. дель было потеря но или брошено на аэродромах око­
ло 270 М В . 1 5 1 / 1 52 .  В свою очередь, пилоты « Блохов» 
зап исали на свой счет 206 подтвержденных и 47 веро­
ятных побед. 

В составе ВВС Виши сохранили 6 групп М В . 1 5 1 / 1 52 
(также в них эксплуатировалось небольшое количест­
во М В . 1 55 )  - по 2 в 1 - й ,  8 - й  и 9 - й  эскадрах. Все они 
находил ись на территории Франци и .  Летом 1 942 г .  GC 
1/1 и 1 1/1 были перевооружены 0 . 520. 20 М В . 1 52 были 
поставлены Румынии (в обмен на нефть) ,  где исполь­
зовал ись в качестве учебных. 

Вследствие занятия вермахтом неоккуп и рованной 
части Франции немецкими трофе я м и  стали 1 73 
М В . 1 5 1 / 1 52/ 1 5 5 .  83 из них признали пригодн ыми для 
дал ьнейшего использования и эксплуатировали в ка­
честве учебных. 

Греция заказала 25 самолетов М В . 1 5 1 , но до пора­
жения Франции успела получ ить лишь 9. К моменту 
нападения Итал и и  28 октября 1 940 г .  в строю находи­
лось 6 самолетов,  но сведения об их боевом примене­
нии довол ьно скуп ы .  

Самолет М В . 1 52 мог б ы  стать неплохим истребите­
лем,  получи он более мощный мотор и совершенное 
вооружение ( пушки с ленточным боепитанием вместо 
барабанного ) .  В том же виде , в каком он был принят 
на вооружение,  М В . 1 52 уступал Bf 1 09Е в скорости и 
скороподъемности . Н едостаточной была дал ьность -
это сделало невозможным эвакуацию « Блохов» в Се­
верную Африку в июне 1 940 г .  В то же время , самолет 
отличался неплохой маневренностью, стой костью кон­
струкции к боевым повреждениям,  прекрасными п и ­
лотажными характеристиками и простотой в обслужи­
ван и и . -

МВ. 1 52 
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Caudron CR.7 14 
Кодрои CR.7 14 

1 

Самолет, став ш и й ,  пожалуй,  наиболее ярким во­
площением концепци и  легкого истребителя ,  разраба­
тывался под руководством М. Риффара в рамках объ­
явленного в 1 936 г .  конкурса. П редполагалась, что из­
готовленная из недефицитных м атер и вал ов 
(древесины)  машина станет дополнением к «Основно­
му» истребител ю,  имевшему металлическую конструк­
цию и нормальные массагабаритные характеристики . 
Разработка велась на основе учеб ного самолета 
С.690, что обусловило высокие темпы работ - п рото­
тип С .7 1 0  впервые поднялся в воздух 1 0  июля 1 936 г. 
Эта машина комплектовалась 1 2 -цилиндровым мото­
ром «Рено" 1 2R01  (450 л . с . )  и имела неубирающееся 
шасси .  К концу 1 937 г .  изготовили 2 прототипа С .  7 1 3  с 
убирающимся шасси ,  а в сентябре 1 938 г. вышел на 
испытания С .7 1 4, отличавшийся от С . 7 1 3  доработан­
ными капотом и килем.  Именно этот вариант приняли 
к серийному производству. Фирма « Кодрон" получ ила 

Учебный самолет Кодран С. б90 
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Легкий истребитель Кодран CR. 713 на 
· испытаниях в НИИ ВВС СССР в 1 939 г. 

CR. 7 1 4 C 1  



Летно-технические характеристики самолета 
C R.7 1 4C l  

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

Рено 1 2R03 
450 

8 ,97 
8,63 
2,80 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Время набора высоты, мин 1 м 
Дальность полета, км 
Практический потолок, м 

1 2 ,50 

1 395 
1 880 
460 

9,66/4000 
900 

9 1 00 

заказ на 200 самолетов, впоследствии уменьшенный 
до 1 20 машин ,  но реально изготовила только 62 ис­
требителя, вы пуск которых начался летом 1 939 г .  

Основная модификация 
CR.7 1 4C 1  - дви гатель « Рено•• 1 2R03 (450 л . с . ) .  Во­

оружение - 4 7 , 5-мм пулемета МАС 1 934 ( боекомп­
лект 300 патронов на ствол ) ,  установленных попарно в 
обтекателях под крылом.  

Служба и боевое применение 
Единственной боевой частью французских ВВС, ле­

тавшей на CR.7 1 4C 1 , стала группа GC 1/ 1 45 ,  уkомплек­
тованная польскими летчикам и .  Получив первые само­
леты в январе 1 940 г . ,  группа вступила в 
бой в мае, действуя в системе ПВО Пари­
жа. Пилоты GC 1/1 45 записали на свой счет 
6 сбитых самолетов противника. Собствен­
ные боевые потери составили 3 самолета, 
а небоевые (включая машины,  уничтожен­
ные собственным персоналом ) - 26. 

В мае 1 940 г. 6 C R .7 1 4C 1  были постав­
лены в Финляндию. Самолеты поступ или 
в разведы вател ьную груп пу Llv 30, но уже 
в марте 1 941  г .  ввиду плохого техническо­
го состояния полеты на C R .7 1 4C 1  запре-
тили. 

Фирма « Кодрон•  во второй половине 
30-х гг .  наиболее последовательно разви ­
вала концепцию легкого истребителя - и 
именно на примере её издел и й ,  и п режде 
всего , серийного C R .7 1 4C 1 , со всей на­
глядностью векрылись орган ичные недо­
статки концепци и .  На истребителях легко­
го класса не имелось возможности уста­
новить достаточно тяжелое вооружение ,  
применить надлежащие меры защиты 
(бронеспинку сиденья п илота, протекти ­
рование бензобаков) .  Попытки же устра­
нить эти недостатки неминуемо вели к не­
обходи мости установки более мощного 
мотора и увел ичению размеров планера -
так что, легкий истребитель трансформи­
ровался в самолет «нормального• веса. 

CR. 714С1 ВВС Франции 

В ВВС Финляндии попало б CR. 714 
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Dewoitine D .37 
Девуатин D.37 

Истребитель, спроектированный п о  популярной во 
Франции на рубеже 20-30-х гг. схеме моноплана-парасо­
ли, последний в целом ряду самолетов такой схемы, раз­
работанных Э. Девуатином. П рототип 0.37.01 с мотором 
«Гном-Рон" GR 1 4Kbrs впервые поднялся в воздух 1 октя ­
бря 1 931  г. Объем серийного производства был относи­
тельно небольшим и составил всего 87 самолетов. 

Основные модификаци и :  
D.371 С 1  - вариант для ВВС Франци и .  Двигатель 

GR 1 4 Kfs (930 л . с . ) .  Вооружение - 4 7 ,5-мм пулемета 
«Дарн" (2 синхронных, 2 крыльевых) .  Поставлено 28 
самолетов. 

nервый опытный Девуатин 0. 37 
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Истребитель Девуатин 0.373 

D . 372L - вариант для В В С  Л итвы . Фюзеляжные пу­
леметы заменены « Браунингами » .  Впоследствии заказ 
переведен на 0 . 5 0 1  L, и самолеты перепроданы в Ис­
панию.  

D . 373 - палуб н ы й  истребител ь ,  отл ичающийся 
уменьшенн ы м  размахом крыла, усиленным фюзеля­
жем , нал и ч и е м  тор м озного гака, а также надувных 
баллонов в фюзеляже (для обеспечения аварийной 
посадки на воду ) .  В 1 936 г .  поставлено 20 самолетов. 

D . 376 - палубный истребитель,  отл ичающийся от 
0 . 373 складывающимся крылом .  В 1 937- 1 938 гг .  по­
ставлено 25 маш и н .  

Летно-технические характеристики самолета 
D.376 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с. 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Потолок, м 
Дальность полета, км 

Гном-Ран GR 1 4Kfs 
930 

1 1 ,23 
7,44 
3,42 

1 7,80 

1 6 1 0  
1 970 

388 
1 0000 

700 



Служба и боевое при менение 
Самолеты семейства 0 . 37 п р и н и м ал и  

гражданской войне в Испании ( в  составе республи ­
канской авиаци и ) ,  куда попало примерно 1 О бывших 
французских 0.371 и все 14 0 . 372L. 

Во Франции к м оме нту начала Второй мировой 
войны 0 . 37 1  уже были сняты с вооружения,  но в со­
ставе флотских эскадрилий АС 1 и АС2 ещё числились 
1 3  0 . 373 и 9 0.376. В боевых действиях ввиду я вной 
устарелости не участвовал и ,  и были сняты с вооруже­
ния к концу 1 939 г. В школах эксплуатировались 
вплоть до капитуляции Франци и .  

Хотя самолет н е  отличался особо высоки м и  летны­
ми характеристика м и ,  он в оп ределенном с м ысле 
стал уникальным:  0 .373/376 стал первым в м и ре па­
лубным истребителем- монопланом и еди нственным 
палубным истребителем,  построенным по схеме пара­
соли. 

i ,, I!ШI[!IШII 

nалубный истребитель Девуатин 0. 373 
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Dewoitine D.500/50 1/5 10  
Девуатин D.500/50 1/5 10  

Необычный для начала 30-х гг. истребитель-моно­
план цельнометаллической конструкции с низкораспо­
ложенным крылом и неуби рающимся шасс и ,  создан­
ный под руководством Э. Девуатина. П роектирование 
самолета подобной схемы велось с 1 929 г . ,  а оконча­
тельно облик истребителя определился к осени 1 93 1  
г .  П рототип D . 500 впервые поднялся в воздух 1 8  июня 
1 932 г .  Самолет имел 1 2- цилиндровый двигатель жид­
костного охлаждения «Испано-Сюиза•• HS 1 2Xbrs ( 690 
л . с . ) .  Вооружен и е ,  пе рвоначально состоявшее из 2 
синхронных пулеметов « Виккерс», в ходе испытан и й  
было заменено 2 7 , 5 - м м  пулеметами «Дарн» в крыле. 
В сентябре 1 932 г .  самолет участвовал в кон курсных 
испытаниях с изделиями девяти других фирм. Побе­
дителем признали D . 500, показавший отличную мане­
вренность и уп равляемость, а по скорости намного 
превысивший конкурсные требован ия .  В июне 1 933 г .  
б ы л а  заказана пе рвая партия из 60 самолето в .  В 
дал ьнейшем производство машин семей ства D . 500 
продолжалось до июня 1 938 г .  Вы пущен 381 самолет 
(включая прототипы ) ,  причем помимо фирмы-разра­
ботчика (после национализации - SNCAM ) такие ма­
шины строили фирмы «Лиор э Оли вье» ( SNCASE) и 
«Луар» (SNACAO) .  
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Девуатин 0. 5 1 0  во время прохождения летных 
испытаний в Советском Союзе 

Летно-технические характеристики самолетов 
D.SO l/5 1 0  

Двигатель: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

D.501 C 1  

Испано-Сюиза 
HS 1 2Xcrs 

690 

D.5 1 0C 1  

Испано-Сюиза 
HS 1 2Ycrs 

860 

7,74 
1 2,09 

2,75 
1 6 ,50 

7,94 

1 256 1 430 
1 700 1 950 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 3 1 8  330 
на высоте 371 402 

Время набора высоты, мин:  
5000 м 6'36" 
6000 м 7'25" 

Потолок, м 8400 1 0500 
Дальность полета, км 855 740 



Основные модификаци и :  
D .500C 1 - двигатель H S  1 2Xbrs ( 690 л . с . ) .  Воору­

жение - 4 пулемета (2  синхронных «Виккерс» и 2 кры ­
льевых «Дарн » ) .  Фюзеляжные пулеметы часто снима­
лись, а со 1 1 2-й машины вместо «Дарнов" устанавли­
вались новые 7 , 5 - м м  пулеметы МАС 1 934.  В ы пуск 
начался в ноябре 1 934 г .  П остроена 1 0 1  машина 
(включая экспортные) .  

D. 500V - экспортная модификация для Венесуэлы .  
В июле 1 935 г .  заказано 3 маш ины.  

D.501  С 1  - первый серийный истребитель с пушеч­
ным вооружением.  Двигатель HS 1 2Xcrs ( 690 л . с . ) .  Во­
оружение - 1 20-мм мотор-пушка HS S9, 2 7 , 5- м м  
крыльевых пулемета. Выпущено 1 57 самолетов ( вкл ю­
чая экспортные) .  

D.501 L - вариант для Л итвы . Поставлено 14 само­
летов в 1 936- 1 937 гг. 

D.51 0C1 - двигатель HS 1 2Ycrs (860 л . с . )  с трехло­
пастным винтом (на п режних модификациях приме­
нялея двухлопастны й ) .  Вооруже н и е  аналогично 
0.501 С1 . Первый из двух прототипов испытывался с 
августа 1 934 г. ВВС Франции получили 88 самолетов, 
поставлявшихся с июля 1 936 г .  до сентября 1 937 г .  С 
учетом экспортных построено 1 20 самолетов .  Само­
лет стал первым французским истребителем,  превы­
сивши м  скорость 400 кмjч . 

D.51 ОС - вариант для ВВС Китая . Поставлено 24 
самолета. 

Ряд стран приобрел и 0 . 5 1 0  для испытан и й ,  глав­
ным образом - для ознакомления с мотор-пушко й :  

Девуатин D. 5 1 0  

СССР ( 1  0 . 5 1 0 R ) ,  Великобритания ( 1  0 . 5 1 0А) ,  Япония 
( 2  0 . 5 1 0J ) .  2 0 . 5 1 0 , заказанных Турцией ,  в конечном 
итоге оказались в Испан и и .  

Служба и боевое п рименение 
В середи не 30-х гг .  самолеты семейства 

0 . 500/50 1 /5 1 0  были основными истребителями В В С  
Франции ,  но к началу Второй м и ровой в о й н ы  уже ус­
тарели и заменялись более современн ыми маш инами .  
По состоянию н а  1 сентября 1 939 г .  и м и  были воору­
жены группы GC 1/1 , 1 1/ 1  и 1/8, а также 2 отдельные АЭ 
в Северной Африке и 2 АЭ морской авиации ( берего­
вого базирования ) .  К маю 1 940 г .  таких самолетов в 
Европе уже не осталось. На 0 . 5 1  О летала сформиро­
ванная в мае 1 940 г .  в Марокко на базе колониальных 
АЭ группа GC 1 1 1/4 ( расформирована в августе 1 94 1  г . )  
и груп па GC 1/6 в Дакаре, где 0 . 5 1  О эксплуати рова­
лись до конца 1 94 1  г. 

Республиканские ВВС Испании в годы гражданской 
войны эксплуати ровали 2 0 . 5 1 0  и 7 0 . 500.  Китайские 
0 . 5 1  ОС в 1 938- 1 939 гг. участвовали в боях с японца­
м и .  

Самолеты семейства 0 . 500/50 1 /5 1 0  стали этапны­
м и  для французской авиаци и ,  а в некоторых отноше­
н иях определили м и ровые тенденции развития истре­
бителей.  В первую очередь это касалось вооружения 
пушко й ,  стреляющей через вал винта. Однако к началу 
Второй м и ровой войны они был и уже безнадежно ус­
таревшими .  

Девуатин D. 50 1 авиации ВМС Франции 
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Dewoitine D .520 
Девуатин D.520 

Создав в начале 30-х гг. удачное семейство истре­
бителей 0. 500/50 1 /5 1 0, Э. Девуатин имел все основа­
ния рассчитывать на победу в новом конкурсе, объяв­
ленном м и н истерством авиации Франции в 1 934 г .  
Однако представленный н а  конкурс самолет 0 . 5 1 3 ,  
представлявший собой дальнейшее указанного се­
мейства, но с убирающимся шасси и закрытой каби­
ной ,  вчистую п рои грал соревнова н и е  конкуре нту -
MS.405. Из поражения были сделаны соответствую­
щие выводы, и Э. Девуатин в июне 1 936 г .  п риступ или 
к разработке нового истребителя с существенно луч­
шими летными характеристикам и .  Как оказалось, как 
раз вовремя - ВВС Франции под влиянием первых ре­
зультатов испыта н и й  •Харрикейна• и •Сп итфайра• 
объявили новый конкурс на истребитель, способный 
развивать скорость не менее 500 кмjч . Однако ввиду 
отсутствия государственного финансирования (основ­
ные средства выделялись на серийное производство 
MS .406) первый из трех прототи пов - 0 . 5 2 0 . 0 1  - с 
двигателем HS 1 2У-21  ( 900 л . с . )  вышел на испытания 
лишь 2 октября 1 938 г .  Скорость оказалась гораздо 
н иже ожидаемой - всего 470 км/ч . На последующих 
прототипах устанавл ивали более мощные двигател и ,  
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Девуатин D. 520 в составе итальянских ВВС 

изменили конструкцию радиаторов,  снизив лобовое 
соп роти вление,  а для улучшения устойчивости увели­
чили площадь кил я .  Благодаря этому, скорость 
0 . 520.03 удалось довести до 535 км;ч. Вооружение из 
20-мм мотор-пушки и 2 7 ,5-мм пулеметов в п одкрыль­
евых гондолах опробовали на втором прототипе.  В ап­
реле 1 939 г .  был выдан заказ на первую парти ю из 
200 новых истребителей (со сроком поставки к декаб­
рю 1 939 г . ) ,  вскоре увеличенный до 7 1 0  маш и н .  Одна­
ко ввиду проблем с доводкой ещё •сы рого• двигателя 
HS 1 2У -45 первый серийный самолет удалось поднять 
в воздух лишь 2 ноября 1 939 г . ,  а до конца года ВВС 
п ри ня л и  только 1 9  м а ш и н .  К моменту капитуляции 
Франции объем заказов достиг 2200 самолетов, а ко­
личество п остроенных - 438 еди н иц. Общий объем 
вы пуска, включая поставки для В В С  Виши и Люфтваф­
фе, но без учета прототипов,  составил 905 самолетов .  

Основные модификаци и :  
D . 520C1 - единственный вариант, строившийся се­

рийно. Двигатель HS 1 2У-45 ( 9 1 0  л .с . ) .  Вооружение - 1 
20-мм мотор-пушка H S  404 ( боеком плект 60 снаря­
дов ) ,  4 7 ,5-мм крыльевых пулемета (по 500 патронов ) .  



Выпускалея до конца июня 1 940 г . ,  затем производет­
во возобновлено (с разрешения Германи и )  в августе 
1 94 1  г. и продолжалось для нужд ВВС Виши,  а затем 
Люфтваффе до июня 1 944 г .  С 1 942 г. устанавливался 
двигатель HS 1 2У-49 с улучшенными высотными ха ­
рактеристикам и .  

D.520DC - двухместный учебный вариант. В 1 945-
1 946 гг. переоборудован 21 самолет. 

Не попали в серию варианты 0 .52 1 с английским мо­
тором «Мерлин» ( 1 030 л . с . )  и вооружением из 2 20-мм 
пушек в крыле, 0 .523 с двигателем HS 1 2У -51 ( 1 500 
л.с.), 0.524 с HS 1 2Z-89. Вы пуск 0.522 с американским 
мотором V- 1 7 1 0-C 1 5  ( 1 040 л . с . )  предполагалось зака­
зать в США, но не был построен даже прототип .  Даль­
нейшим развитием самолета должен был стать 0. 520Z 
(SE.520Z) с мотором HS 1 2Z89ter ( 1 600 л . с . )  и вооруже­
нием из 2 20-мм пушек и 2 7,5-мм пулеметов в крыле. 
Прототип испытывался с конца 1 94 1  г. , но 
в серию машина так и не попала. 

Служба и боевое применение 
Поставки 0.520С 1 в строевые части на­

чались в конце января 1 940 г .  Первой их 
получила группа GC 1/3, но боеготовности 
она достигла лишь 7 мая . К 1 О мая она ос­
тавалась единственной боеспособной час­
тью с 0.520С1 в составе французских ВВС 
(к тому времени заказчик принял лишь 76 
машин ) .  К концу месяца на фронте еража­
лись две группы с 0.520С 1 , а в июне к ним 
присоединились ещё три . К моменту капи-

Девуатин 0. 520 Свободной франции 

Летно-технические характеристики самолетов 
D.520C l 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 5500 м 

Время набора высоты, мин:  
4000 м 
6000 м 

Потолок, м 
Дальность полета, км 

Испано-Сюиза HS 1 2У -45 
930 

1 0,20 
8,70 
2,57 

1 6 ,00 

2075 
2760 

425 
535 

5'49" 
8'39" 

1 0250 
890 

туляции перевооружение проходили ещё две группы 
ВВС и 4 АЭ морской авиации .  За время боев мая-июня 
1 940 г .  пилоты 0.520 записали на свой счет 1 08 под­
твержденных воздушных побед. В схватках с «мессерш­
миттами>> новый «девуатин»  показал себя вполне до­
стойно - немного уступая Bf 1 09 в скорости и скоро­
подъемности у земл и ,  он превосходил его в 
маневренности и скороподъемности на больших высо­
тах. Соотношение побед и потерь в воздушных боях со­
ставляло 7,7: 1 - лучше,  чем у любого другого француз­
ского истребителя .  Однако с учетом самолетов, уничто­
женных на земле, разбитых в авариях, брошенных при 
отступлении,  французы потеряли 1 06 0.520.  

В ВВС Виши первоначально ч ислилось пять групп ,  
вооруженные 0 . 5 2 0 ;  имелась также одна эскадрилья 
морской авиации с такими же самолетами - в общей 
сложности 1 75 маши н .  Все они дислоцировались в Се­
верной Африке.  Весной 1 94 1  г .  германские власти 
санкционировали возобновление производства 0 . 520 -
он должен был стать един ы м  типом истребителя ви­
шистских В ВС ,  замен и в  все другие маш и н ы .  В мае­
июне 1 94 1  г .  группы 1 1 1/GC 6 и 1 1/GC 3, а также мор­
скую эскадрилью 1 АС перебросили в Сирию, где они 
участвовали в боях с британской авиацией . Одержав 

293 



30 подтвержденных побед, части, действовавшие на 
0 .520, потеряли в Сирии 40 своих самолетов .  

К осени 1 942 г .  в ВВС Виши самолетами 0 . 520 б ы ­
л о  перевооружено ещё 6 груп п .  По состоянию на 1 но­
ября 1 942 г .  в Южной Франции находилось 235 таких 
истребителей,  в Северной Афри ке - 1 69 ,  а ещё 30 бы­
ло в Сенегале. Когда 8 ноября началась высадка со­
юзников в Северной Африке, французские В ВС пыта­
лись оказы вать сопротивление,  добившись нескольких 
воздуш ных побед. В частности , «девуатины" груп пы 
GC 1 1 1/3 у Орана сбили 1 2  британских самолетов.  Од­
нако помешать высадке французы не смогл и .  

Самолеты, находившиеся н а  территории Франци и ,  в 
начале ноября 1 942 г. были захвачены Германией.  Не­
мецкими трофеями стало около 250 0.520 (вкл ючая на­
ходивш иеся ещё на заводе ) .  В дальнейшем Л юфтваф­
фе заказали французским предп риятиям ещё 300 
0.520. О применении таких самолетов на фронте речь 
не шла, однако они эксплуатировались в учебных ис­
требительных эскадрах - JG 1 0 1  и 1 05 ,  дислоцирован-
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Истребитель Девуатин 0. 520 из группы 
GC 111/б военно-воздушных сил вишист­
екой Франции на ливанском аэродро­
ме Раяк 

ных во Франци и ,  а также JG 1 03 в Австри и .  
«Девуатин" не пользовался особой попу­
лярностью - он считался чрезмерно «чув­
ствительным" в управлен и и .  С одной сто­
рон ы ,  в полете машиной можно было уп­
равлять буквально «двумя пальч иками" ,  с 
другой - пилотам,  привычным к более «же­
стки м "  самолета м ,  весьма трудно было 
«Приноровиться" к «Девуатину••. В учебных 
истребител ьных эскадрах в течение года 
разбилось 1 1 1  машин этого типа! 

66 самол етов 0 . 5 20 были получены 
Италией (36 захвачены в ноябре 1 942 г .  в 
Южной Франци и ,  30 получены в 1 943 г. от 
Герман и и ) .  Первыми из строевых частей 
«девуатины" в феврале 1 943 г .  получ или 
8-я и 22-я группы,  а затем ещё несколько 
частей .  Из-за своего пушечного вооруже­

ния 0 . 520 сч итался у итальянцев специализированным 
истребителем для борьбы с тяжелыми бомбарди ров­
щикам и .  Три самолета осенью 1 943 г .  ч и слились в 
ВВС Итальянской социальной республики ,  но приме­
нялись лишь как учебные.  

Л етом 1 943 г .  значительное количество 0 . 520 ( 1 00 ,  
а по другим данным - 1 20 единиц)  получила Бол гария. 
Они применялись в системе П В О ,  перехватывая аме­
риканские бомбардировщики,  которые осуществляли 
налеты на нефтепромыслы в Рум ы н и и .  В 1 944 г .  «де­
вуатины"  были в основном заменены Bf 1 09G, но в б­
м орляке ( полку) эксплуатировались вплоть до конца 
вой н ы .  Нескол ько уцелевших самол етов служили в 
болгарских ВВС до 1 947 г .  

После высадки союзников во Франции часть 0 . 520, 
служивших в Люфтваффе, вновь вошл и в состав фран­
цузских В ВС (так же, как и "девуатины" ,  уцелевшие в 
Северной Африке ) .  В п оследн ие месяцы войны их ис­
пользовала в качестве штурмови ков группа GCB 1/ 1 8 . 
После войны В В С  Франции эксплуати ровали в учеб­

ных целях около 40 0 . 520, примерно по­
л ов и н у  из кото рых переоборудовал и в 
двухместн ый вариант. 

Несмотря на м ногочисленные «детские 
болезни" ( п остоян н ы й  перегрев двигате­
ля ,  ненадежная работа нагнетателя и не­
редкие отказы вооружения ) ,  истребители 
0 . 5 20 быстро завоевали признание у лет­
ч и ков благодаря своей отл ичной манев­
ренности , удобной каби н е  с хорошим ос­
теклением фонаря и неплохим взлетно­
посадо ч н ы м  характер и ст и ка м .  А за 
изящный,  красивый силуэт 0 . 520 прозва­
ли «мисс Франция» .  Увы самолет сли ш ком 
поздно п опал в серийное производство. 

0. 520 ВВС Болгарии 



Loire 2 1 0  
Луар 2 10 

nрототип Луар 2 1  на 
катапульте крейсера 
иЛа Галиссониер», 
1938 г. 

Поплавковый катапультны й  истребител ь,  п редназ­
наченный для применения с круп ных боевых кораб­
лей . Разработка началась по заданию штаба В М Ф  в 
1933 г. При создании самолета испол ьзован фюзеляж, 
напоминающий сухопутный истребитель «Луар•• 46,  но 
вместо верхнерасположенного крыла п ри менено ниж­
нерасположенное. Шасси состояло из большого под­
фюзеляжного поплавка и двух малых подкрыльевых. 
Прототип , вооруженный 2 7 ,5-мм пулеметами,  совер­
шил первый полет 21 марта 1 935 г .  Заказ на 20 серий­
ных самолетов выдали в 1 937 г . ,  первая серийная ма­
шина была построена в ноябре 1 938 г .  

Основная модификация 
ссЛуар» 21 О - 9-цилиндровый двигатель воздушно­

го охлаждения «Испано-Сюиза» HS 9Vbs (720 л . с . ) .  Во­
оружение - 4 7,5-мм пулемета «Дарн» в крыле. 

Служба и боевое применение 
Самолеты поступили на вооружение сформированных в 

августе 1 939 г. эскадрилий гидросамолетов-истребителей 
НС1 и НС2. Однако эксплуатация <<Луар» 2 1 0  сопровожда-

лась несколькими авариями, вызванными недостаточной 
прочностью крыла. Уже в конце ноября 1 939 г. обе АЭ рас­
формировали, а самолеты <<Луар» 2 1 0  сняли с вооружения . 

Летно-технические характеристики самолетов 
<<Луар>> 2 10 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 
на высоте 3000 м 

Испано-Сюиза HS 9Vbs 
720 

1 1 ,80 
9 ,52 
3,79 

20,3 1  

1 440 
2 1 50 

Время набора высоты, 3000 м, мин 
Потолок, м 

28 1 
300 

5 ' 1 9" 
8000 

750 Дальность полета, км 
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Morane- Saulnier MS.405/406/4 10  
Моран-Солнье MS.405/406/4 10  

Швейцарский 
истребитель D-380 1 

Самолет, к началу Второй м ировой войны считав­
шийся стандартным истребителем ВВС Фран ции ,  ве­
дет свою родословную с 1 934 г . ,  когда был объявлен 
конкурс на новый одноместный истребитель со скоро­
стью не менее 450 км/ч , вооруженный 1 - 2 20-мм пуш­
ками.  В кон курсе участвовали практически все фран­
цузские авиастроительные фирмы, но до стадии про­
тотипов допустили лишь проекты « Ньюпор-Деляж" и 

« Моран-Солнье " .  Самолет п оследне й ,  получивший 
обозначение M S .405C 1 ,  был спроектирован под руко­
водством М .  Готье. Он п редставлял собой довольно 
архаичный в технологическом отношении (с фермен­
ной схемой набора фюзеляжа) моноплан с убираю­
щимся шасси и 1 2-цили ндровым дви гателе м  жидкост­
ного охлаждения HS 1 2У,  п риспособленным под уста­
новку пушки в развале цилиндров. Первый п рототип с 

Летно-технические характеристики самолета M S.460C l и машин, созданных на ero базе 

MS.406C1 MS.410C1 D-3800 D-3801 D-3802 «Мерко Мораани» 
Двигатель: 

тип HS 1 2У-31 HS 1 2У-31  HS 1 2У-77 HS 1 2YS- 1 HS 1 2YS-2 М- 1 05П 
мощность, л.с.  860 860 860 1 000 1 260 1 1 00 

Размах крыла, м 1 0,62 1 0,75 1 0 ,62 
Длина самолета, м 8 , 1 7  9 ,31  8,38 
Высота, м 2 ,71  3,32 3,34 
Площадь крыла, кв. м 1 7 , 1 0  1 8 ,30 1 7, 1 0  
Масса, кг: 

пустого самолета 1 893 1 923 1 800 2 1 24 2940 2 1 06 
нормальная взлетная 2426 2581 2480 2720 3880 2849 

Максимальная скорость, кмjч 486 5 1 0  475 535 635 525 
Скороподъемность, мjс 1 3  1 3 ,4 1 6,7 1 4,3 1 8  
Потолок, м 9850 8500 9800 1 1 600 
Дальность полета, км 1 000 1 000 1 200 650 
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мотором H S  1 2Ygrs вышел на испытан и я  8 августа 
1935 г . ,  а 20 я нваря 1 937 г .  начались испытания вто­
рого прототипа с мотором HS 1 2Ycrs и доработанным 
крылом. Несмотря на его катастрофу 29 июня 1 937 г . ,  
издел ие << Моран- Солнье» п р изнали п обедителе м  в 
конкурсе. Уже в марте 1 937 г. был выдан заказ на 1 5  
предсерийных маш и н ,  а к концу 1 938 г .  началась по­
ставка сери йных самолетов .  Подавляющее больш и н ­
ство истребителей (до 90 % )  построил завод SNCAS в 
Буженз, остал ьные были выпущены фирмой- разра­
ботчиком на предприятии в Пуатье. 

Основные модификаци и :  
MS.405C1 - первые 3 предсерийные маш и н ы ,  вы­

пущены с февраля 1 938 г .  
MS.406C1 предсерийные - 1 2  самолетов ,  изготов­

ленных в мае-декабре 1 938 г .  И спользовались для ис­
пытаний, комплектавались различными двигателями и 
не все имели пушки. 

MS.406C1 - основной серийный вариант. Двига­
тель HS 1 2У-3 1 (860 л . с . ) .  Вооружение - 20-мм пушка 
HS S9 (устанавливалась на самолетах, выпущенных до 
марта 1 939 г . )  или HS 404 ( боекомплект 60 с нарядов ) ,  
стреляющая через вал в и нта, и 2 7 , 5- м м  пулем ета 
МАС 1 934 (по 300 патронов) в крыле. В процессе се­
рийного производства вносились некоторые измене­
ния - так, с октября 1 939 г .  устанавли валась броне­
спинка сиденья пилота, были усилены фюзеляж и .опе­
рение. Выпущено 1 084 самолета (27 в 1 938 г .·, 932 в 
1939 г. и 1 25 в 1 940 г . ) .  

· 

MS.4 1 0C 1  - применен новый рад·иатор ,  реактив­
ные выхлопные патрубки двигателей,  колл иматорный 
прицел, а также новые консоли крыла, в которых уста­
новлены 4 7 ,5-мм пулемета ( боеком плект по 550 па­
тронов на ствол ) .  П е редел ы вал ись из 
MS.406C 1 .  Было изготовлено 1 50 меди­
фикационных комплектов,  но переделано 
лишь 70 самолетов ( больши нство - уже 
после капитуляции Франци и ) .  

MS.450C1 - модифицированный вари­
ант с улучшенной аэроди намикой ,  двига­
телем HS 1 2У - 5 1  и увеличенным до 4 ко­
личеством пулеметов .  Разрабатывался в 
соответствии с требованиями 1 937 г. на 
новый истребител ь.  Построено 3 прототи­
па, первый из которых испытывался с ап­
реля 1 939 г .  Серийно не строился - п ро­
играл конкурс «Девуатину•• D . 5 20C 1 . 

D-3800 - вариант для В ВС Ш вейцарии 
(французское обозначение M S.406 H ) .  Дви­
гатель - HS 1 2У -77 (860 л.с.  ) ,  выпускав­
шийся по лицензии фирмой <<Заурер».  Во­
оружение - 1 20-мм пушка HS 404, 2 7,65-
мм пулемета FFK. Поставлено 2 самолета 
из Франции,  ещё 82 собрано по лицензии 
швейцарской фирмой EFW (80 с сентября 
1939 г. по июль 1 940 г .  и 2 в 1 942 г . ) .  

D-380 1 - дальнейшее развитие истре­
бителя для Ш вейцарии (французское обо-
значение M S .4 1 2 ) .  Двигатель HS 1 2У-5 1 
(HS 1 2YS- 1 )  мощностью 1 000 л .с .  Вы пуск 

М5. 40бС 1 

@J])al!DЩ!ШII 

Один из предсерийных 
«Моранов» в полете 
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3802, 1 2  серийных D-3802A и 1 D-3803 (с 
каплевидным фонарем кабины и двигате­
лем HS 1 2YS-3 мощностью 1 450 л . с . ) .  

ссМёрко Мораани» (<<Мора-оборотень») ­
фи нская модернизация MS.406/4 1 О путем 
установки трофейных советских двигате­
лей М - 1 05 П  ( 1 1 00 л . с . ) .  При этом в разва­
ле цилиндров монтировался советский же 
1 2 ,7-мм пулемет БС. С августа 1 943 г. до 
конца 1 944 г .  фирма VL модернизировала 
около 40 самолетов ( п о  другим данным -
л и ш ь  1 5  маш и н ) .  

Служба и боевое применение 
Во французских ВВС первыми начали 

получать M S . 406C 1 ещё в 1 938 г .  группы 
GC 1/7 и 1/6. К сентябрю 1 939 г .  в строю 
было 1 2  груп п ,  вооруженных такими ма­
шинами ( 573 самолета) ,  но к тому време­
ни M S . 406C 1 во м ногих отношениях уже 
не отвечал требованиям времени .  Своему 
главному п ротивнику - Bf 1 09Е - он усту­
пал в с корости и скороподъем ности . 
Сл и ш ком м ал ы м  сч итал ся боеком плект 
пуш ки,  а установленные на большинстве 
самолетов винты изменяемого шага «Шо­
вьер» были несовершенным и .  Во время 
«странной войны» в боях было потеряно 
1 4  M S . 406C 1 . 

К началу Второй мировой войны MS 406С 1 был основным 
французским истребителем 

К началу германского бл ицкрига на За­
паде и стребительная авиация Франции 
находилась в стадии перевооружения бо­
лее совершенными истребителя м и  0 . 520 
и М В . 1 52 ,  но M S.406C 1 оставался весьма 
расп ространенным типом - в метрополии 
на них летало 14 групп,  4 - в Северной 
Африке, одна - в Л и ване. Заказанные Ки­
таем 1 2  самолетов M S . 406 в мае 1 940 г. 
были конфискованы губернатором Индо­
китая и поступили на вооружение двух ко­
лониальных эскадрил и й .  Также были кон­
фискованы и переданы В ВС Франции 1 3  
самолетов M S .406L,  п острое нных для 
Литвы.  1 60 самолетов ,  заказанных Поль­
шей, также не успели попасть по назначе­
нию - на них во время кампании во Фран­
ции воевали польские пилоты , сумевшие 
эвакуироваться на Запад. 

�- ' 

фирмой EFW начался в 1 94 1  г. Построено 207 самоле­
тов, из них 1 7  п осл едних собраны из запчастей в 
1 947- 1 948 гг. В 1 944 г. под этот стандарт доработаны 
все D-3800. 

D - 3802 - швейцарская модификация M S . 450C 1 . 
Разработана на фирме «Дофлюг» под руководством 
Х .И .  Штудера. Двигатель HS 1 2YS-2 ( 1 260 л . с . ) .  П рото­
тип вооружен 1 пушкой HS 404 ( 1 40 снарядов) и 4 пуле­
метами FFK (по 480 патронов) на серийных машинах 
крыльевые пулеметы заменены 2 пушками HS 404 (по 
90 снарядов ) .  В 1 944- 1 946 гг. построены 1 прототип D-
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В боях мая-июня 1 940 г .  в полной мере 
векрылись недостатки M S . 406C 1 как ис­

требителя .  Поп ытки же использовать самолет в каче­
стве штурмовика при вели к значительным потерям из­
за уязвимости двигателя жидкостного охлаждения.  В 
общей сложности в мае-июне 1 940 г. «мораны•• фран­
цузских В В С  оде ржал и 1 89 п одтве ржденных и 9 1  
п редположительную победу. Лучший показатель был у 
группы GC 1 1 1/ 1 , записавшей на свой счет 30 под­
твержденных и 4 предположительные п обеды . Собст­
венные потери составили примерно 450 M S .406C 1 ,  из 
них 1 50 сбито в воздуш ных боях, остальные уничтоже­
ны на земле либо брошены при отступлени и .  



В составе ВВС Виши M S.406C1 были достаточно бы­
стро сняты с эксплуатации .  Они остал-ись лишь на за­
морских территориях: в Ливане ( группа GC 1/7) ,  И ндо­
китае, а также на Мадагаскаре, куда в январе 1 941  г. 
прибыла эскадрилья ЕС 2/565. Самолеты , находящиеся 
в И ндокитае, в январе 1 94 1  г .  приняли участие в кон­
фликте с Сиамом, сбив 4 вражеских самолета и поте­
ряв 3 своих. Уцелевшие M S.406C 1 в этом регионе были 
списаны по износу в 1 944 г .  На Мадагаскаре самолеты 
ЕС 2/565 в мае 1 941  г. пытались противостоять британ­
скому десанту, сумев сбить 1 самолет ценой потери 4 
своих. Группа GC 1/7 в мае-июне 1 941  г. участвовала в 
отражении британских налетов на французские аэро­
дромы в Ливане, сбив 2 самолета и одержав ещё 2 не­
подтвержденные победы . Около дюжины M S .406C1 бы­
ли захвачены англичанами.  Эта техника послужила ос­
новой для форми рования в сентябре 1 94 1  г .  группы 
«Эльзас•• ВВС Свободной Франции .  

Довольно активно использовал ись << М ораны» в В ВС 
Финляндии .  В декабре 1 939 г. этой стране было пере­
дано 30 MS .406C 1 .  Уже в январе 1 940 г .  машины при­
были к месту назначения , где и м и  вооружили группу 
Llv 28. В боевых действиях она участвовала с 4 февра­
ля, одержав до конца «зим ней войны» 1 6  подтверж­
денных и 4 предположительных победы . Собственные 
потери составили 1 сбитый и 1 О поврежденных в боях 
«Моранов••, ещё 4 самолета были разбиты в п роцессе 
освоения личным составом .  

В 1 941  г .  Финляндия получила 2 7  трофейных << Мо­
ранов•• из Германи и  ( в  т .ч .  1 1  MS.41 ОС1  ) ,  а в 1 942 г .  
было приобретено 30 MS.406C 1 у режима В и ш и .  Та­
ким образом,  общее количество поставленных в Фин-

«Моран» ВВС Финляндии 

ляндию << М оранов» достигло 87. Помимо Llv 28 такие 
самолеты поступили в разведы вательную группу Llv 
1 4. << М ораны» еражал ись в Южной Карели и ,  а затем Llv 
28 перевели на Край н и й  Север - там вооруженные 
пушками самолеты использовал ись в качестве штур­
мовиков с целью блокирования Кировекой железной 
дороги. В п ослевоенный период модернизированные 
<< М ерка М ораани •• служили до 1 95 2  г .  

30 самолетов M S .406C 1 в начале 1 940 г .  получила 
Турция . Эти самолеты прослужили без особых собы­
тий до 1 943 г . ,  когда были заменены FW 1 90А. 

Болгария в 1 942 г. купила у режима Виши 20 
MS .406C 1 . 48 MS.406C1 Германия передала Хорватии ,  
где они использовались для претивапартизанских опе­
раций.  25 машин получила Италия, но ввиду плохого тех­
нического состояния так и не смогла ввести их в строй. 

В LU вейцарии D-3800/3801  после поступления бо­
лее современных истребителей были переведены на 
роль

-
штурмовиков, получи в  направляющие для 6 80-

м м  НАР. Они эксплуатировал ись в строевых частях до 
1 954 г . ,  а до 1 959 г .  служили как учебные.  

M S . 406C 1 оказался истребителе м ,  посредственным 
во всех отношениях - тем не менее, он строился в 
значительном количестве . Его п рочная конструкция 
позволяла установить гораздо более мощный двига­
тель ,  что показал опыт швейцарцев,  сумевших создать 
самолет D-3802 , но во Франции <<М оран•• так и не по­
луч ил такую силовую установку. Есл и у Bf 1 09 с 1 936 г .  
по 1 939 г .  мощность дви гателя выросла практически в 
1 , 5 раза , то на M S.406 C 1  в 1 939 г. оставался мотор 
той же мощности,  с которым в 1 935 г .  летал его про­
тотип .  

299 



Nieuport-Delage NiD.62 
Ньюпор-Деляж NiD.62 

NiD. 622 принадлежал к последним французским 
истребителям-бипланам 

П редставители длинной линии истребителей-полу­
торапланов, разрабаты ваемых под руководством Г. 
Деляжа и Р .  Дюгамеля с середины 20-х гг .  М одель 
NiD.62,  разработан ная на основе N i D.42,  имела сме­
шанную конструкцию .  П рототипа не было - первую се­
рийную машину выпустили в я н варе 1 928 г .  Объем се­
рийного производства составил 692 маш и н ы .  

NiD. 62 в полете 
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Основные модификаци и :  
N i D . 62 - дви гатель « Испано-Сю иза» HS 1 2Md (500 

л . с . ) .  Вооружен и е  - 2 7 , 7 - м м  с и нхро н н ых пулемета 
«Виккерс». До 1 930 г .  построено 320 самолетов (в т .ч .  
50 для морской авиации ) .  

N i D . 62 2 - двигатель H S  1 2 Н Ь  (580 л . с . ) .  Уменьшена 
площадь крыла, улучшена управляемость. Вы пускалея 

Летно-технические характеристики самолетов 
NiD.622 

Двигатели :  
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

NiD.62 

Испано-Сюиза 
HS 1 2Md 

500 

NiD.622 

Испано-Сюиза 
HS 1 2НЬ 

580 
1 2 ,00 
7,63 
3,00 

29, 1 0  

1 3 1 8  
1 789 

27,41 

1 378 
1 838 

Максимальная скорость, кмjч 
Потолок, м 8900 

270 
7700 

Дальность полета, км 900 



с сентября 1 930 г. Построено 3 1  О маш ин 
(в т .ч .  62 для морской авиаци и ) .  

NiD .626 - экспортный вариант для П е ­
ру. Двигатель «Лоррэн» L D  1 2 H br (500 
л.с. ) .  В 1 933 г. поставлено 1 2  самолетов .  

NiD.629 - двигатель HS 1 2 Md с нагне­
тателем . В 1 933- 1 935 гг. изготовлено 50 
самолетов. 

Служба и боевое применение 
Будучи основными ф ранцузскими и с ­

требителями в первой половине 3 0 - х  г г . ,  
уже с 1 935 г .  N iD .62 и N iD .622 начали за­
меняться в частях первой линии более со­
временными маш инами .  Тем не менее, к 
началу Второй м ировой войны в ВВС чис­
лилось ещё 1 53 « Н ьюпор-Деляжа» ( 1 35 
NiD.62 и 622,  а также 1 8  N iD .629) .  39 из 
них дислоци ровались в Северной Африке ,  
а остальные входили в состав регионал ь­
ных эскадрилий П В О  в метропол и и .  В ы ­
полнять функци и и стребител я - перехват­
чика они уже не могл и ,  поскольку попрос­
ту неспособны были догнать нем ецкие 
бомбарди ровщи к и .  Хотя « Н ьюпо р-Дел я ­
ЖИ» так и н е  выполнили ни одного боево­
го вылета, к 1 О мая 1 940 г .  в строю ещё 
продолжало числ иться 97 таких самоле­
тов! Последн и е  N i D . 6 2 2  при менялись в 
ВВС Виши в качестве тренировочных до 
1942 г. 

NiD. б2 

@jJ)IOIDЩIШ!I 

Вверху: истребитель NiD. б22 
Внизу: самолеты NiD. 622 французской морской авиации 
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Potez Р.630/63 1 
Потэз Р.630/63 1 

Потез Р. б3 1 

Параллельна с конкурсом на одномоторный истре­
битель (увенчавшимся п ринятием на вооружен и е  
MS.406) мин истерство авиации Франции в 1 934 г .  вы­
дало задание на проекти рование двухмоторного ис­
требителя,  способного выпол нять три функции :  лиде­
ра истребителей (трехместн ый самолет класса С3) ,  с 
которого по радио руководили бы бол ьшой группой 
одномоторных машин; дневного истребителя-штурмо­
вика и истребителя сопровождения (двухместный С2) ,  
а также ночного истребителя (двухместный CN2).  Ма­
шина должна была развивать скорость не менее 450 
кмjч. Вооружить её предполагалось двумя 20-мм пуш­
ками и 7,5-мм пулеметом на турел и .  По маневреннос­
ти самолет не должен был уступать одномоторным ис­
требителям, поэтому взлетную массу огран ичили 3000 
кг (п равда, позже этот показатель поднял и до 3500 
кг). Из пяти проектов, представленных на конкурс, до 
серийного производства довели два, п ричем « Бреге" 
Br.69 строился только как штурмовик, и лишь изделие 
«Потэза» попало в серию в истребительном варианте. 

П роектирование двухмоторного и стребителя на 
фирме «Потэз>> велось под руководством Л .  Королье. 
Машина представляла собой свободнонесущий моно­
план с двухкилевым оперением и убирающимся шас­
си, отличающийся чисты ми аэродинамическим и  фор­
мам и .  Параллельна велась проработка двух вариан­
тов, отличающихся силовой установкой - Р .630 под 
«Испано-Сюиза>> HS 1 4Н и Р .63 1 под «Гном-Рон>> GR 
1 4М .  Оба двигателя принадлежали к новому поколе­
н и ю  малогабаритных 1 4-цилиндровых м оторов воз­
душного охлаждения.  Первый п рототип Р .630 с мото­
рами HS 1 4H bs (580 л . с . )  вышел на испытан ия 25 авгу­
ста 1 936 г .  Впоследствии на нем установили моторы 
HS 1 4АЬ-02/03, а затем - HS 1 4АЬ- 1 0/ 1 1 (725 л . с . ) .  
Двойной и ндекс двигателей указывает н а  то, что один 
из н их был левого вращения,  а второй - правого .  Та-
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кое решение довольно ш и роко применялось на фран­
цузских двухмоторных самолетах во избежание вред­
ного вл ияния реактивного момента. В марте 1 937 г .  
начались испытания п рототипа Р . 63 1 - на нем стояли 
моторы GR 1 4Mars ( 700 л . с . ) .  Вы пуск серийных машин 
Р .630 начался в феврале 1 938 г . ,  а Р.63 1 - в  августе. 
Общий объем производства самол етов семейства 
« П отэз>> 63 (вкл ючая истребители ,  бомбардировщики, 
разведчики)  составил более 1 1 00 самолетов (данные 
в различных источниках существенно разнятся ) .  

Основные модификаци и :  
Р . бЗОСЗ - двигатели H S  1 4АЬ-02/03 ( н а  первых 48 

маш и нах) или H S  1 4АЬ- 1 0/ 1 1 (725 л . с . ) .  Вооружение -
2 20-мм пушки H S  S9 или H S  404 ( боекомплект по 60 

Летно-технические характеристики самолетов 

Двигатели: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Р.бЗО/63 1 

Р.бЗОСЗ Р.б3 1 СЗ 

Испано-Сюиза 
HS 1 4АЬ- 1 0/1 1 

725 

Гном-Ран 
GR 1 4М -4/5 

700 

2450 
3850 

1 6 ,00 
1 1 ,07 

3 ,61  
32,70 

2450 
3760 

Максимальная скорость, кмjч: 
у земли 360 

442 
1 1 ,8 

9500 
1 220 

на высоте 
Скороподъемность, мjс 
Потолок, м 
Дальность полета, км 

448 
1 0 ,3 

1 0000 
1 300 



снарядов )  в н ижней носовой части фюзе­
ляжа , 1 7 , 5 - м м  nулемет МАС 1 934 на 
верхней оборон ител ьной установку.  Н а  
части самолетов вместо одной из nушек 
устанавливался nулемет МАС 1 934. Выnу­
щено 86 единиц ( встречаются цифры 82-
88 самолетов) .  

Р . бЗОDС ( P . 630 1ns )  самолеты 
Р.630С3, nереоборудованные в учебные с 
двойным уnравлением. 

Р.63 1 СЗ - дви гатели GR 1 4М -4/5 (700 
л .с . ) .  Вооружение аналогично Р .630С3, но 
последние серии nолучили доnолн ител ьно 
4 nулемета МАС 1 934 в n одкрыльевых 
гондолах. П остроено 208 самолетов 
(встречаются цифры 207- 2 1 5  маш и н ) .  Са­
молеты P .63 1 CN2 nрактически не отл ича­
лись от Р.63 1 С3 .  

Не была завершена nостройка nрототи­
па ночного истребителя P .635CN2,  а ва­
риант Р .63 . 1 2  с американскими двигате ­
лями «Пратт энд Уитни» «Твин Yocn Джу­
ниор» исnыты вался ,  но серийно не 
строился . 

Служба и боевое применение 
В ВВС Франции двухмоторными истре­

бителями «П отэз» nредnолагалось воору­
жить звенья л идеров одномоторных и с ­
требителей ( п о  6 маш и н ) ,  включив их в 
состав истребительных эскадр . Также Ими 
комnлектавал ись эскадрильи ночных ис­
требителей ( ECN)  и м ногоместных днев­
ных истребителей ( ЕС М ) .  Самолеты Р .630 
не nользавал ись особой n оnулярностью 
ввиду ненадежности двигателей - в стро­
евых частях они сч итались временным во­
оружением , и по мере nоставок Р . 63 1 их 
nередавали в школы .  По состоянию на 1 
сентября 1 939 г. в частях nервой линии  
насчитывалось 65 Р .630 и 1 1 7 Р .63 1 . 

С началом войны самолеты Р . 630 и 
Р.631 эскадрильи ЕСМ 1 / 1 6  nрименялись 
для nатрулирования линии  фронта с тем , 
чтобы nри обнаружении самолетов nро­
ти вника наводить н а  них и стребител и .  
Этому сnособствовала n родолжитель­
ность nолета <<nотэзов», существенно nре­
восходившая таковую у одномоторных ис­
требителей.  П равда, nри этом вскрылась 
одна неnр иятная особенность - силуэт 
<<Потэза» очень уж наnоминал силуэт не­
мецкого Bf 1 1 0 ,  из-за чего Р . 630 и Р .631  
иногда nодвергал ись атакам французских 
и английских истребителей.  Идея же nри­
менения <<nотэзов» в качестве лидеров ис­
требителей оказалась неудач ной,  и в фев­
рале 1 940 г .  звенья таких самолетов в ис­
требительных эскадрах расформи ровал и .  

И з  nяти А Э  ночных истребителей ( ECN 
1/13 - ECN 5/ 1 3 ) четыре nри крывали рай-

Потез Р. бЗО 

Р. б3 1 СЗ 

303 



Р. б3 1 в полете 

он Парижа, а пятая - Лион .  На самолетах Р . 63 1 CN2 
отсутствовало какое-либо оборудование для обнару­
жения целей ночью, и за всю войну не было зафикси­
ровано ни одного успешного ночного перехвата. 

В ян варе-апреле 1 940 г .  самолеты Р .63 1 С3 получи ­
ли АЭ морской авиации АС 1 и АС2 .  Сведенные в фло­
тилию F1 С ,  они дислоцировались в Кале и воевали на 
«Потэзах" с 1 О по 21 мая 1 940 г . ,  добившись 1 2  воз­
душных побед и потеряв 8 своих самолетов .  В общей 
сложности за май-июнь 1 940 г .  эки пажи французских 
«Потэзов" записали на свой счет 17 сбитых вражеских 
самолетов .  

После капитуляции в распоряжении ВВС Виш·и оста­
лось 32 Р.630 и 1 1 2  Р.63 1 (не считая нескольких само­
летов в колониях). Из строевых частей эти самолеты 
остались лишь в двух АЭ ночных истребителей - ECN 

1 /3 и 3/ 1 3 . Последняя с июня 1 94 1  г .  дислоцировалась 
в Тунисе.  К ноябрю 1 942 гг. В ВС Виши располагали 
лишь 6 Р.630 и 64 Р.63 1 .  После оккупации южной части 
Франции большинство «потэзов•• стали немецким и  тро­
фея м и .  В 1 944 г. три Р .63 1 , отбитых у немцев, вошли в 
состав разведывательной группы G R  1 1 1/33. Затем их 
передали в одну из авиашкол , списав в 1 946 г. 

На экспорт было поставлено очень немного 
Р.630/63 1 .  По одному самолету обеих модификаций за­
казала Югославия,  но Р .63 1 заказчику так и не попал ­
он был разбит в январе 1 940 г. в испытательном поле­
те во Франци и .  2 Р .630 в 1 938 г .  поставили в Ш вейца­
рию, 1 Р .631  - в Румынию.  4 Р .63 1 , заказанных Китаем, 
были конфискованы французским правительством .  

Истребител и « Потэз" Р . 630/63 1 можно п ризнать 
примерным аналогом немецких «Церштереров" Bf 1 1 0 .  

Самолеты были примерно равны по во­

nотез Р. бЗО оружению,  но Bf 1 1 0С (и более поздние 
модификаци и )  ком плектавались гораздо 
более мощными дви гател я м и .  П р и  этом 
французская концепция применения двух­
моторных истребителей существенно от­
личалась от германской : в место концент­
рации таких самолетов,  она п редусматри­
вала их рассредоточение по мелким 
частя м .  В конечном итоге, французская 
концепция показала свою н есостоятель­
ность. Неудачным был и опыт применения 
Р . 63 1 в качестве ночных истребителей.  
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Avia В .534 
Авиа В .534 

Один и з  луч ших и стребителей - б и планов 30-х гг .  
Разработан под руководством Ф.  Новотного и стал ре­
зультатом эвол юционного развития целой серии цель­
нометаллических истребителей ( В .34,  В . 1 34,  В . 234, 
В .334, В .434) ,  различавшихся , главным образом,  си­
ловыми установками .  Н и  один из них в серию не по­
шел, но в августе 1 933 г .  вы шел на испытания прото­
тип В .534/1 с новым мощным двигателем жидкостного 
охлаждения «Испано-Сюиза» HS 1 2Ybrs. Самолет от­
личался чистыми аэродинамическими формами и хо­
рошими летными качествам и ,  оказавшимися ещё вы­
ше у второго прототипа В . 534/2 , снабженного обтека­
телями колес шасси и закрытой каб иной п ил ота. 
Самолет приняли на вооружение, а фирма «Авиа•• по­
лучила заказ на серийное производство. С 1 935 по 
1 939 гг. построили 537 самолетов. 

Основные модификаци и :  
8. 534 1 -й серии - соответствовал 2-му прототипу, 

но с открытой кабиной и без обтекателей колес. Двига­
тель - HS 1 2Ydrs (860 л .с . ) .  Вооружение - 4 7,92-мм пу­
лемета vz. 30 (2  синхронных в фюзеляже, 2 в нижнем 
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Авиа 8. 534 3-й серии 

крыле; последние часто снимались).  Выпущено 99 са­
молетов.  

8 . 534 2 - й  серии - все 4 пулемета установлены в 
фюзеляже. Под крылом и меются бомбодержатели для 
6 1 О-кг бомб.  Построено 45 самолетов .  

Летно-технические характеристики самолетов 
В .534 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Авиа HS 1 2Ydrs 
860 
9,4 
8,2 
3 , 1  

23,56 

Максимальная скорость, кмjч (на высоте 4400 м) 
Скороподъемность, м;с 

1 460 
1 985 

405 
1 5, 1  

1 0600 Потолок, м 
Дальность полета, км 580 



8.534 3-й серии - введены обтекатели колес шас­
си и некоторые другие усовершенствован ия.  Во вто­
рой половине 1 936 г .  построено 35 экземпляров. 

8.534 4-й серии - введена закрытая пилотская ка­
бина. До 1 938 г .  вы пущен 271 самолет, ещё 2 1  дост­
роен после оккупации Германией.  

8k. 534 - двигатель HS 1 2Ycrs (860 л .с . ) .  Вооружение -
1 20-мм мотор-пушка «Эрликон>> ,  2 7,92-мм синхронных 
пулемета (часть самолетов вместо пушки получила тре­
тий пулемет). Построено 66 самолетов (в 
т.ч.  после оккупации Германией) .  

Служба и боевое применение 
К 1 938 г .  В . 534 был единственным ти­

пом истребителя ,  состоящим на вооруже­
нии ВВС Чехасловакии - такими самолета­
ми была укомплектована 2 1  эскадрилья .  
Боевого применения чехословацкие само­
леты не имели .  После провозглашения 1 4  
марта 1 939 г .  независимости Словакии ей 
достались 60 В . 534 и 1 1  Bk .534. В третьей 
декаде марта они участвовали в конфликте 
с Венгрией, в ходе которого было потеря­
но 7 В.534. Побед словацкие летчики не 
добились. В сентябре 1 939 г .  самолеты 39-
й и 45-й АЭ участвовали в агрессии против 
Польши, сбив 1 вражескую машину и поте­
ряв 2 В .534. С конца июня по октябрь 1 94 1  

Авна 8. 534 4-й сернн нз состава авнацнонной 
службы жандармернн Чехословакнн 

вых действиях против СССР, понеся серьезные потери. 
С июня 1 942 г. по август 1 943 г .  1 2-я АЭ дислоцирова­
лась на Украине, привпекаясь к противопартизанским 
операциям.  Несколько В . 534 и Bk.534 приняли участие 
в Словацком национальном восстании .  

72 (по други м данным,  78)  самолета В . 534 3-й и 4-
й серий зимой 1 939/40 г .  Германия передала Болга­
р и и .  Самолеты поступили на вооружение 2-го истре­
бительного орляка (полка ) .  Самолеты привлекал ись к 

г. 1 1 -я и 1 2-я АЭ принимали участие в бое- в. 534 3-й серн н ВВС Чехословакнн 
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Авна 8. 534 4-й сернн 88С Болгарин 

дежурству в системе ПВО.  В августе 1 943 г. они  п од­
нимались на перехват американских бомбардировщи­
ков, показав совершенную неспособность справиться 
с этой задаче й .  После этого В . 534 передал и 2 - м у  
штурмовому орляку,  п оддерж и вавшему бол гарский 
оккупацио н н ы й  корпус в С е рб и и .  П осле перехода 
Болгари и  в сентябре 1 944 г .  на сторону анти гитле­
ровской коал иции несколько уцелевших к тому вре­
мени В . 534 участвовали в боях п ротив в е р махта 
вплоть до ноября 1 944 г. 

В Люфтваффе некоторое количество В . 534 с и юля 
1 939 г .  до февраля 1 940 г .  эксплуати ровалось в от­
рядах 3 ./JG 70 и 3 ./JG 7 1 .  Впосл едствии самол еты 
этого типа применялись как учебные и букс ировщи ­
ки планеров. 

Авна 8. 534 4-й сернн 88С Чехословакнн 
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8. 534 1 -й сернн 

8. 534 4-й сернн 

2 самолета В . 534 2 - й  серии в 1 936 г. получили ВВС 
Греции .  В ходе боевых действий 1 940- 1 94 1  гг. они 
при менялись только как связные.  

Самолет В . 534 я влялся типичным представителем 
истребителей середины 30-х гг. О бладая на момент 
своего создания неплохими летными дан н ы м и ,  к нача­
лу Второй м и ровой войны он устарел , хотя и нашел 
примененив в В В С  второразрядных государств. 



Avia В . 135 
Авиа В . 135 

Получ ив на вооружение вполне современ н ы й  для 
середины 30-х гг. истребитель-биплан «Авиа>> В . 534, 
руководство министерства национальной обороны Че­
хословакии не остановилось на достигнутом - о н о  
впол не я с н о  осознавало ,  что вскоре может понадо­
биться самолет с более высокими летно-тактическими 
характеристикам и .  П оэтому уже в 1 936 г.  фирме 
•Авиа• заказали проекти рование истребителя-моно­
плана с убирающимся шасси под новый дви гател ь 
•Авиа>> 1 2У- 1 000 ( 1 000 л . с . ) .  Работы по созданию ма­
шины, получившей и ндекс В . 35 ,  возглавил Ф.  Новот-

Летно-технические характеристики самолета 
B. l ЗS 

Двигатель: 
ТИП 

мощность, л.с. 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, мjс 
Потолок, м 
Дальность полета, км 

Авиа HS 1 2Ycrs 
860 

1 0 ,85 
8 ,58 
2,59 

1 7,00 

1 906 
2422 

535 
1 3 ,9 

9500 
550 

Единственным эксплуатантом 8. 1 35 стали 
88С Болгарии 

н ы .  Самолет и мел смешанную конструкцию - дере­
вянное крыло, м еталл ические фюзеляж ( частично с 
полотняной обшивкой) и хвостовое оперение (также 
обш итое полотном ) .  Для ускорения постройки прото­
типов, их решили построить с неубирающимся шасси . 
Ввиду неготовности нового двигателя на первый п ро­
тотип В . 35 . 1 установили мотор HS 1 2Ydrs (такой же, 
как на В . 534) .  В таком виде самолет впервые поднял­
ся в воздух 28 сентября 1 938 г ,  но в ноябре на маши­
ну установили двигатель HS 1 2Ycrs, приспособленный 
под монтаж мотор-пушки.  П осле катастрофы В .35 .3  

Прототип 8. 35. 1 с неубирающимся шасси 
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Авиа В. 1 35 ВВС Болгарии 

испытания продолжили на втором прототи пе ,  также 
имевшем неубирающееся шасс и .  Л и ш ь  В .35 .3  полу­
чил , наконец, убирающиеся шасси , но довести мотор 
1 2У - 1 000 так и не удалось. Испытания третьего прото­
типа, впервые поднявшегося в воздух 26 июня 1 939 г . ,  
проходили уже под германским контролем.  Люфтваф­
фе не собирались закупать эту машину, но не было 
против поставки истребителей в стра н ы - союзники 
Герман и и .  Единственный заказ на 12  самолетов по­
ступил из Болгари и .  П редполагалась также сборка 50 
самолетов в Болгарии под обозначением ДАР- 1 1 ,  но 
эти планы не были реал изова н ы ,  поскольку фирма 
«Авиа" не смогла поставить всех комплектующих - её 
мощности уже были загружены заказами Л юфтваффе. 

Основная модификация 
8. 1 35 (также применялось обозначение Av. 1 35 )  -

двигатель HS 1 2Ycrs (860 л . с . ) .  Вооружение - 1 20-мм 
мотор-пушка MG FF, 2 7,92-мм синхронных пулемета 
vz. 30. В 1 942 г .  поставлено 1 2  самолетов ,  прибывших 
в Болгарию в разобранном виде и Собиравшихея на 
месте. 

Служба и боевое применение 
В ВВС Болгарии самолеты В . 1 35 получили название 

«Лястовица" («Л асточ ка» ) .  Самолеты п оступили в 
авиашколу в Дольной М итропол и и ,  где применялись 

3 1 0  

для обучения высшему п илотажу. Единствен н ы й  эпи­
зод боевого применения и мел м есто 30 марта 1 944 г. , 
когда 4 В . 1 35 ,  находясь в обычном учебном полете , 
встретили группу американских бомбардировщиков,  
Возвращавшихея после удара по Плоешти . Атаковав 
п ротивника ,  болгарские истребител и сбили 1 В-24.  

Самолет В . 1 35 представлял собой машину с непло­
хим потенциалом для развити я .  При получении более 
мощного двигателя он вполне мог выйти на м и ровой 
урове н ь .  Увы, оккупация Чехии п оставила крест на 
развитии В . 1 35 .  
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FFVS J22 
ФФВС J22 

Н ейтральная Швеция с началом Второй м и ровой 
войны оказалась в довольно трудном положе н и и  -
правительство изо всех сил пыталось избежать втяги­
вания страны в м ировой конфл икт и гарантировать её 
обороноспособность. Хотя Ш веция и обладала собст­
венной авиапромышле нностью,  она пока не могла 
полностью обеспечить потребности собственных ВВС. 
Экстренно были закуплены большие партии авиатех­
ники в США, но по назначению успела попасть лишь 
малая толика заказанного - американская адм и н ист­
рация наложила вето на поставку самолетов любой 
европейской стране, за исключением Вел и кобрита­
нии.  Поставки из другого источника - Итал и и  - не 
могли покрыть потребности . Поэтому в Ш веции нача­
лась разработка собственных боевых самолетов с вы­
сокими летными характеристиками .  Главный упор де­
лался на истребитель J 2 1  фирмы SAAB.  Однако разра­
ботка этой машины аван гардн ой компоновки 
(двухбалочной схемы с тол кающим винто м )  велась 
медленно, и на вооружение она поступила спустя не­
сколько месяцев после окончания войны . Поэтому по-
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J22 стал первым крупносерийным истребителем, 
спроектированным в Швеции 

надобился подстраховоч н ы й  вариант - истребитель,  
пусть и не с такими высоким и  характе ристи кам и ,  но 
доступный как можно быстрее. Для его создания спе­
циально орган изовали фирму FFVS , конструкторское 
бюро которой возглавил Б. Лундберг. 

Летно-технические характеристики самолета 
J22B 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

SFA SТWC-3G 
1 065 
1 0,0 
7,88 
2,80 

1 6, 1 0  

пустого самолета 2020 
взлетная 2835 

Максимальная скорость, на высоте 3500 м ,  км;ч 575 
Потолок, м 9300 
Дальность полета, км 1 270 



Самолет, получивший и ндекс J22,  представлял со­
бой вполне тради ционный моноплан металлической 
конструкции с фанерной обшивкой,  с крылом средне­
го расположен и я ,  обычным хвосто вым 
оперением и убирающимся шасс и .  В ка­
честве силовой установки применили 1 4-
цилиндровый дви гатель воздуш ного ох­
лажде ния S FA STWC -3G (л ицензион н ы й  
вариант американского R - 1 830SC - 3 G )  
мощностью 1 065 л . с .  Пулеметное воору­
жение располагалось в крыле. 

Первый прототип вышел на испытания 
20 сентября 1 942 г. , впоследствии к нему 
присоединилось ещё 2 прототипа.  Резуль­
таты испыта н и й  были признаны впол н е  
удовлетворительными - несмотря н а  от­
носител ьно маломощн ы й  дви гател ь ,  ма­
шина показала неплохие скоростные и 
маневренные качества. Заказ на первую 
серийную партию был выдан ещё до нача­
ла исп ытани й  прототипов, поставки само­
летов начались в сентябре 1 943 г .  До ию­
ля 1 944 г .  FFVS выпустила 1 80 сери йных 
самолетов,  ещё 18 в ноябре 1 945 г .  - ап­
реле 1 946 г .  собрали в авиаремонтных 
мастерских CVA. 

I!Iillrn�щrnш 

J22 составил основу шведской истребительной 
авиации до поступления на вооружение 

более современного J2 1 

Основные модификаци и :  
J22A ( с  1 945 г .  J22- 1 )  - вооружен 2 1 3 , 2-мм пуле­

метами М/39А и 2 7,92-мм M/22F.  Построено 1 43 са­
молета. 

J22B (с 1 945 г. J22-2)  - вооружен 4 1 3 ,2-мм пуле­
метами М/39А. Вы пущено 55 маш и н .  

522-3 - 9 J22A, переоборудованных в разведчики в 
1 946 г. В 1 947 г. обратно конвертированы в истреби­
тел и .  

Сборка истребителей J22 н а  предприятии FFVS 
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J22 из состава флотилии FЗ 
F 1 8 ,  а также уже существовавшие FЗ, F8, 
F1 О и F 1 6, где J22 пришли на смену уста­
ревшим импортным машинам.  До оконча­
ния войны самолеты н есл и дежурство в 
системе П ВО ,  подн имаясь на nерехваты 
самолетов воюющих сторон , нарушавших 
воздуш ное nространство Ш веци и .  В по­
слевоенный nериод на смену J22 nришли 
J21 и купленные в США Р- 5 1 , но флотилия 
FЗ летала на J22 вплоть до 1 95 2  г . ,  сразу 
пересев на реактивные «Вампиры".  

Служба и боевое применение 
Первой частью , получ ившей J22 в октябре 1 943 г . ,  

стала флотилия F9 . Впоследствии таки ми самолетами 
вооружили вновь сформированные флотилии F 1 3  и 
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Несмотря н а  ускоренную разработку и 
применение в конструкции недефи цитн ых 
материалов ( сталь,  фанера ) ,  J22 отличал­
ся неплохими летными дан н ы м и :  при том 
же двигателе ,  что и на ф и нском « М ыр­
ски" ,  он п ревосходил последнего в скоро­

сти примерно на 40 км;ч . Хотя части , вооружен н ые 
этим и  самолетам и ,  и не принимали участия в « настоя­
щей•• войне,  они в несли свой вклад в гарантирование 
нейтралитета Швеци и .  
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Ikarus IK-2 
Икарус ИК-2 

В конструкции ис ребителя ИК-2 ощущалось французское влияние 

Истребитель цел ьнометалл ической кон струкци и ,  
разработанный в инициативном порядке под руковод­
ством К. Си вчева и Л. Илича. Построен по схеме под­
косного моноплана- парасоли с неубирающимся шас­
си - такая схема, и мевшая французские корни ,  была 
довольно хорошо известна в Югославии ( в  частности, 
фирма •Змай• вы пускала по лицензии истребители ­
парасоли •девуатин• 0 .27 ) .  В о  •французском стиле• 
выполнили и мотаустановку с вооружением - 1 2-ци­
линдровый двигатель •Испано-Сюиза• H S  1 2Ycrs с 20-
мм мотор-пушкой , дополненной 2 синхронными 7,92-
мм пулеметами.  

Прототип ИК-Л 1 вышел на испытания 22 апреля 1 935 
г . ,  но был разбит в третьем полете. Второй прототип ИК-
02 испытывался с июня 1 936 г . ,  показав полное превос­
ходство над бипланом •Хаукер• •Фьюри• - стандартным 

Летно-технические характеристики самолетов 
ИК-2 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, км;ч 
Потолок, м 
Дальность полета, км 
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Испано-Сюиза HS 1 2Ycrs 
860 

1 1 ,40 
7,88 
3,84 

1 8 ,00 

1 502 
1 857 
435 

1 0500 
700 

югославским истребителем того времен и .  Последовал 
заказ на 1 2  серийных машин,  которые были изготовлены 
заводом •Икарус• в Земуне в течение 1 937 г. 

Основная модификация 
ИК-2 - двигатель HS 1 2Ycrs ( 860 л . с . ) .  Вооружение -

20-мм мотор-пушка HS 404 ( боекомплект 60 снаря-
дов ) ,  2 7 ,92-мм пулемета •Дарн• . 

Служба и боевое применение 
Все построенные ИК-2 поступили на вооружение 

1 07-й АЭ ( 34-я авиагруппа 4-го ИАП ) .  К началу гитле­
ровской агресси и  в апреле 1 94 1  г .  в строю оставалось 
8 самолетов ,  использовавшихся, главным образом,  в 
качестве штурмовиков.  4 И К- 2  стали немецкими тро­
фея м и ,  а впоследствии переданы Хорвати и ,  где экс­
плуатировались до 1 944 г. 

Самолет ИК-2 к моменту при нятия в производство 
уже я влялся морально устаревш и м  - что и п редопре­
делило малый объем выпуска. С тем же двигателем,  
но при более совершенной аэродинамике, можно бы­
ло получить более высокие летные качества. 



Rogozarski IK-3 
Один из немногих построенных истребителей ИК-3 

Вnолне современный по своей концеnции истреби­
тел ь - м оноnлан с н и зкорас nол оже н н ы м  крыл о м ,  за­
крытой кабиной и убирающимся шасс и .  Разрабаты­
вался с 1 936 г. Л. Иличем,  К .  Сивчевым и С. Зрницем 
н а  фирме « И карус » ,  но в 1 937 г .  работы nереданы 
белградской фирме « Рогожарски» ,  и мевшей бол ьш ий 
опыт в производстве деревя нных конструкций ( И К-3 
имел смешанную конструкцию с металл ическими фю­
зеляжем и деревянными крылом и стабилизатором) .  

П рототиn исn ыты вался с 1 4  марта 1 938 г . ,  показав 
неnлохие летн ые качества. Фирма nолучила заказ на 
nроизводство nервой партии из 12 самолетов, постав­
ленных в марте-июле 1 940 г .  В 1 941 - 1 942 гг. было за­
планировано nроизводство ещё 48 машин,  но из-за на­
цистской оккупации эти nланы не были реализованы.  

Летно-технические характеристики самолетов 
И К-3 

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Исnано-Сюиза HS 1 2У -29 
920 

1 0 ,30 
8 ,00 
3,25 

1 6 ,50 

Максимальная скорость, км;ч 
Время набора высоты 5000 м, мин 
Потолок, м 

2068 
2630 

527 
7'49" 
9400 

600 Дальность полета, км 

3 1 7  



Основная модифкация 
ИК-3 - двигатель HS 1 2У-29 (920 л . с . ) .  ИК-3 ВВС Югославии 

Вооружение - 20-мм мотор-пушка HS 404 
(боекомплект 60 снарядов}, 2 7,92-мм син­
хронных пулемета «ФН- Браунинг" (по 500 
патронов). 

В дал ьнейшем предполагалось ком­
плектовать самолеты более мощными мо­
торами HS 1 2У-51  ( 1 1 00 л . с . ) ,  но получить 
их ввиду поражения Франции было нере­
ально. Один из сери йных И К-3 оборудова­
ли британским мотором « Ролл с - Ро й с »  
«Мерлин» 1 1 1  ( 1 030 л . с . ) .  

Служба и боевое применение 
Серийные ИК-3 поступили на вооружение 1 6 1 - й и 

1 62-й АЭ ( 5 1 -я авиагруппа 6-го ИАП ) .  К началу гитле­
ровской агрессии в ап реле 1 94 1  г .  в строю оставалось 
6 самолетов. В ходе боевых действий их пилоты запи­
сали на свой счет 1 1  воздушных побед ценой потери 4 
своих машин .  Последние остававш иеся в строю И К-3 

3 1 8  

были ун ичтожены ю гослава м и ,  чтобы н е  достал ись 
проти внику .  

И К·-3 п редставлял собой довол ьно удачную маш и ­
ну:  находяс ь  по летн ы м  качествам на уровне «Харри­
кейна>> ,  он  существенно п ревосходил M S . 406 и лишь 
нем ного уступал Bf 1 09Е.  Однако до нападения Гер­
м а н и и  полном асштаб н ы й  в ы пуск И К - 3  н ал адить не 
успел и .  



3 1 9  



Йокосука D4Y2 - S  <<Сусей>> (<<Комета>>)  
D4Y2-S представлял собой конверсию палубного 
пикировщика в истребител 

Истребительная модификация палубного пикировщика 
D4Y, созданного под руководством М. Ямана на базе не­
мецкого проекта Не 1 1 8 .  Машина представляла собой 
один из очень немногих японских боевых самолетов,  
оборудованных дви гателем жидкостного охлаждения -
копией немецкого DB 601 , выпускавшейся фирмой «ди­
чи» под обозначением «Ацута». С 1 942 г. строились раз­
ведчики D4Y 1 -C и пикировщики D4Y1 с мотором <<Ацута» 
21 ( 1 200 л .с . ) ,  а в мае 1 944 г. начался выпуск пикировщи­
ка D4Y2 с двигателем АЕ1 Р <<Ацута» 32 ( 1 400 л .с . ) .  Имен­
но этот вариант, обладавший неплохими летными данны­
ми, стал основой для переделки в истребитель. В систе­
ме кодов союзников обозначался <<Джуди». 

Основная модификация 
D4Y2-S <<ночной самолет-истребитель тип 2 <<Сусей» 

модель 1 2Е» отличался от базового пикировщика отсут­
ствием бомбоотсека, увеличенной высотой вертикаль-

Летно-технические характеристики самолета 
D4Y2-S 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
нормальная взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Потолок, м 
Дальность полета, км: 

нормальная 
максимальная 

320 

дичи АЕ1 Р ,,дцута» 31  
1 400 

1 1 ,50 
1 0 ,20 

3,74 
23,60 

2456 
3750 

580 
1 0  700 

1 5 1 0  
2400 

наго оперения и наличием подкрыльевых держателей 
для протвосамолетных фосфорных авиабомб.  Самолет 
стал одноместным,  а в кабине наблюдателя смонтиро­
вал и 20-мм пушку «тип 99 модель 2», стрелявшую впе­
ред-вверх под углом 30' к горизонту. Кроме того, име­
лись 2 синхронных 7,7-мм пулемета «ТИП 97». 

Служба и боевое применение 
П ервые D4Y2-S переоборудовал ись из пики ровщи­

ков непосредственно в частях ( в  частности, в 302-м 
кокутае ) .  Весной 1 945 г .  такие самолеты п оявились в 
1 3 1 - м и 1 32-м кокутаях, которые,  кроме решения за­
дач П В О ,  приелекал ись к ночным беспокоящим нале­
там на амери канские аэродромы на Окинаве. Штат ко­
кутая составлял 70 самолетов - 45 D4Y2-S и 25 А6М 5 ,  
однако н и  1 3 1 - й ,  н и  1 32-й кокутаи никогда не достиг­
ли подобной ч исленности . Н аряду с н и м и ,  D4Y2- S  ис­
пользовались и некоторыми другим и  частя м и  в каче­
стве суррогата полноце н н ы х  ночных и стребител ей 
J 1 N 1 -S .  Н аиболее известным п ил отом D4Y2- S  был й. 
Нака, сбивший (по японским дан н ы м )  в общей слож­
ности 5 В - 29 . и повредивший ещё 4.  

Общее кол ичество переоборудованных D4Y2-S не­
известно - вероятно ,  оно не превышал о  30-40 маш и н .  
D4Y2 -S представлял собой типичный суррогат, харак­
терный для завершающего периода войны на Тихом 
океане.  

D4Y2-S 



Каваниси NlK 
Истребнтель-перехватчнк N 1 K2-J 

Самолет чрезвычайно и нтересной судьбы , задумы­
вавши йся как поплавковый истребитель,  а в конечном 
итоге превратившийся в один из лучших японских ис­
требителей сухопутного базирова н и я .  П роектирова­
ние велось в соответствии с заданием 1 5-Си с 1 940 г .  
под руководством С .  Кикухары . П роект п о д  и ндексом 
К-20 предствалял собой среднеплан с трехпоплавко­
вым шасси,  1 4-цил и ндровым двигателем воздушного 
охлаждения «Мицубиси•• М К4 << Касей» и вооружением 
из 2 20- мм пушек и 2 7,7-мм пулеметов.  Первый про­
тотип ,  снабженный двумя соосными ви нтами ,  вышел 
на испытания 6 мая 1 942 г. На втором п р и м е н и л и  
обыч ный трехлопастный в и н т  - именно в такой конфи­

л . с . ;  н а  7 п редсерийных м а ш и нах) или << Касей»  1 5  
( 1 530 л . с . ;  на серийных самолетах, выпускавшихся с 
июля 1 943 г . ) .  Вооружение - 2 20-мм крыльевые пуш­
ки <<тип 99- 1 »  и 2 7 ,7-мм с инхронных пулемета <<тип 
97» . К марту 1 944 г.  на заводе в Нарио построили 88 
самолетов. 

гураци и машину в конце 1 942 г .  приняли 
на вооружение.  С декабря 1 94 1  г .  разра­
баты вался вариант с колесным убираю­
щимся шасси под обозначением Х- 1 .  Он 
получил более мощный двигатель <<Накад­
зима» N K9 <<Хомаре» с четырехлопастн ым 
винтом.  П рототип такой машины испыты­
вался с 27 декабря 1 942 г. В общей слож­
ности построили 88 поплавковых истреби­
телей и более 1 400 сухопутных ( 1 007 
N 1 K 1 -J и 4 1 8 ,  а по другим дан ным - 423 
N 1 K2-J ) .  Поплавковый самолет в системе 
кодов союхников обозначался « Реке» ,  а 
сухопутный - <<Джордж» .  

Основные модификации : 
N 1  К 1  ( « морской и стребител ь- гидро­

план «Кефу» [ <<Порыв»] модель 1 1 )  - гид­
росамолет с двигателем <<Касей» 1 3  ( 1 420 

N 1  K 1 - J  ( <<морской и стреб итель-пе рехватч и к  <<С и ­
ден» [ <<Фиолетовая молния»]  модель 1 1  » ) - сухопутный 
вариант. Двигател ь - <<Хомаре» 1 1  ( 1 800 л . с . ;  на части 
п редсери й н ы х  самолето в )  или <<Хомаре» 2 1  ( 1 990 
л . с . ) .  Вооружение - 4 20-мм пушки <<тип 99- 1 модель 
3» (2 в крыле, 2 в подкрыльевых гондолах; боеком п­
лект 1 00 снарядов на ствол ) ,  2 2 7 ,7-мм синхронных 

Летно-технические характеристики самолета N l K  

N 1  К 1  
Двигатель: 

тип 

мощность, л .с .  

Мицубиси 
МК4Е «Касей» 1 5  

1 530 
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, км;ч 
Скороподъемность, м/с 
Потолок, м 
Дальность полета, км 

1 0,56 
4,75 

2752 
3500 
37 1 2  
480 

1 0560 
1 650 

N1 K1 -J N1 K2-J 

Накадзима 
NK9H «Хомаре» 2 1  

1 2 ,00 
8 ,89 
4,06 

23,50 

2897 
3900 
4321 
575 
1 2,8 

1 2500 
1 400 

1 990 

9,35 
3,96 

2657 
4000 
4860 
585 
1 3,6 

1 0760 
1 700 

3 2 1  
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Поплавковый истребитель N 1 К 1 

пулемета «Ти п 97" (550 патронов на 
ствол ) ;  под крылом возможна подвеска 2 
60-кг авиабомб, а под фюзеляжем - 400-л 
ПТБ . В 1 943- 1 944 гг. заводы в Нарио и 
Химейи вы пустили около 300 самолетов.  

N 1 К 1 -Ja ( «модель 1 1  а»)  - установлены 
пушки «ТИП 99-2 модель 3», пулеметы от­
сутствуют. В ы пущено п орядка 500 эк­
зем пляров - 200 в Нарио и 300 в Химейи.  

N 1 K 1 -J b  ( « модель 1 1 Ь>>) - установлены 
более ком п актн ые пушки «ТИП 99-2  мо­
дель 4>> ,  что позвол ило отказаться от под­
крыльевых гондол , разместив все 4 ору­
дия в консолях. Боекомплект 200 снаря­
дов на ствол для внутренних пушек и 1 00 -
для внешних.  Возможна подвеска 2 250-кг 
бомб. Построено около 200 единиц.  Вы­
пуск на заводе в Химейи п родолжался до 
июня 1 945 г .  

N 1  K2-J  ( « морской и стребитель- пере­
хватчи к  «Сиден Каи>> м одел ь 2 1 >> ) - ради ­
кал ьная пе ределка N 1  K 1 - J ,  из с редне­
плана ставш его н изкоплан о м ,  получ и в ­
шего удл и н е н н ы й  ф юзеляж, 
усовершен ствованный капот и хвостовое 
оперение.  Двигатель «Хомаре,, 2 1 ,  стрел­
ковое вооружен и е  аналогично N 1 K 1 -J b .  
И стреби тел ь - б ом ба рди ровщик N 1 K2-Ja 
( «модел ь 2 1 а>> ) п олуч ил держатели для 2 
250-кг  и л и  4 60-кг  б о м б .  5 ( п о  другим 
дан н ы м ,  7 )  п редсерийных самолетов из­
готовили весной 1 944 г . ,  сер и й н ы й  вы­
пуск н а  заводе в Нарио начался в июне 
1 944 г .  П редполагалось н аладить п ост­
ройку N 1  K2-J е щё н а  шести заводах, но 
н е  более 2 5  машин из обще го выпус ка в 
4 1 8  ( ил и  423)  самол етов было собрано 
вне фирмы « Каваниси>> .  

Служба и боевое применение 
Ввиду небольшого количества постро­

е н н ы х  м аш и н ,  гидраистребители N 1  К 1  
« Кефу>> нашли до вольно ограниченное 
применение.  По нескальку таких самоле­
тов распредел или с реди дислоцирован­
ных в метрополии авиационных соедине­
н и й ,  отвечающим и  за при крытие военно­
морских баз - кокутаев « Курэ,,, «Сасэбо>> ,  
« Цукуба>> , «Титосе» ,  « Гё нзан>> ,  « Й окосука>> 
и «Оцу>> . Часть самолетов в составе 453-
го, 934-го и 936-го кокутаев направили на 
юг - голландскую Ост- И ндию, на Целебес 
и Борнео . По оценке командован ия,  новые 
самолеты достигли «умеренных>> успехов, 
не столько уничтожая п роти вни ка,  сколько 
сковы вая его действ и я .  

П е р в о й  частью,  п олуч и в ш е й  N 1 К 1 -J ,  
стал 34 1 - й кокутай,  начавший перевоору­
жение в я н варе 1 944 г .  Процесс этот за-



нял довольно много времени - часть са­
молетов постоянно находилась в ремонте 
из-за аварий двигателя и шасси . Боевой 
дебют •Сиденов• состоялся 1 2  октя бря 
1 944 г .  во время отражения американско­
го налета на Формозу, а с 24 октября 341 -
й кокутай участвовал в боях на Филиппи­
нах. В ходе боев н а  Фили п п ин ах част и ,  
вооруженные •Сиденами• понесли значи­
тельные потери , н е  оп равдав возлагав­
шихся на них надежд. Однако больши нст­
во потерь было следствием штурмовок 
японских аэродромов базирования либо 
неисправностей дви гателя и шасси .  

С декабря 1 944 г .  N 1 K 1 -J действовали 
в составе 2 1 0 - го кокутая,  входившего в 
систему П В О  Японии .  Позже такие само­
леты получил 60 1 - й кокутай и ряд других 
частей ,  дислоци рованных в метроп ол и и .  

Практически все серийные N 1 K2-J по­
ступ или на вооружен и е  343 - го кокутая . 
Эта элитная часть была сформирована 25 
декабря 1 944 г .  Она должна была обеспе­
чить превосходство в воздухе на отдель­
ных участках, создав тем сам ым условия 
для ввода в бой летч иков-камикадзе, об­
ладавших гораздо худшей подготовкой .  В 
бою 343- й  кокутая дебютировал в марте 
1 945 г . ,  отражая налеты американской па­
лубной авиаци и .  В апреле-мае 343 - й _ и 
21 0-й кокутаи участвовал и в операции 
•Кикусуй• - массированных атаках кам и­
кадзе на американские корабл и у Окина­
вы. В дальнейшем • Сиден Каи• действов­
али в системе П В О ,  но с и юля 1 945 г .  их 
боевая активн ость существен н о  снизи ­
лась - самолеты берегли для отражения 
готовившейся американской высадки н а  
Японские о-ва.  

К моменту капитуляции в списках мор­
ской авиации Японии ещё ч ислилось 376 
•Сиденов• и •Сиденов Каи • ,  а также 3 1  
гидраистребител ь • Кефу• . Больши нство 
из них было отп равлено на сло м .  1 О само­
летов были отправлены для изучения в 
США (4 N 1 K 1 ,  2 N 1 K 1 -J и 4 N 1 K2-J ) .  

В целом N 1 К 1  б ы л  не плохим самоле­
том , но вместе с тем - узкоспециал изи­
рованным типом истребителя ,  попавш и м  
в части тогда, когда потребность в н е м  
отпала. Самолеты N 1  K 1 -J и N 1  K 2 - J  мож­
но считать лучшими серийными истреби ­
телями я п о нского флота. Э т и  м аш и н ы ,  
особенно •Сиден Каи • ,  отл ичались хоро­
шей маневренностью, мощным вооруже ­
нием и относительно неплохой живучес­
тью, особенно на фоне других японских 
истребителе й .  Взлетно- п осадо ч н ы е  ха­
рактеристики самолета оце н и вались как 
очень хоро ш и е ,  а п и лоти рован и е  - как 
приятное. 

N 1 K 1 -J 

Истребитель N 1 K 1 -J 
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Мицубиси ASM 

А5М стал первым массовым палубным истребителем-монопланом 

В феврале 1 934 г. управление авиации Император­
ского флота выдало задание 9-Си на перспек;ти вный 
палубный истребитель.  П редусматривалось, что новая 
машина будет и м еть максимальную с корость 350 
кмjч, высокую скороподъемность и небольшие разме­
ры , определяемые габаритами корабел ьных самоле­
топодьемников.  Разработку самолета на фирме « М и ­
цубиси» возглавил Д.  Хорикоси,  выбравший для ма­
шины под фирменным и ндексом Ка- 1 4  схему 
н изкоплана с неубирающимся шасси и фюзеляжем 
минимального сечения.  Крыло получ ило форму «Об­

ратной чайки>> .  В качестве силовой установки п редпо-

лагалось п ри м енить 9 - цил и ндровый двигатель воз­
душ ного охлаждения « Н акадзима>> « Котобуки>>. Воору­
жение было вполне стандартн ы м  для и стребителей 
того периода - 2 7 ,7-мм синхронных пулемета. 

Первый прототип с мотором «Котобуки>> 5 ( 600 л .с . )  
вышел на испытания 4 февраля 1 935 г .  Уже первые ре­
зультаты испытан и й  показал и ,  что требования 9-Си 
удалось намного превзойти : в одном из полетов прото­
тип достиг скорости 444 кмjч. Однако самолет был не­
достаточно устойчив,  а на посадке « КОЗЛИЛ>>. Поэтому 
второй п рототип модифици ровал и ,  применив прямой 
центроплан. Также на нем установили безредукторный 

Летно-технические характеристики самолета ASM 

д5М 1 д5М2а д5М2Ь д5М3а д5М4 д5М4-К 
Двигатель: 

тип Накадзима Накадзима Накадзима Испано-Сюиза Накадзима Накадзима 
«Котобуки» 2 «Котобуки» 2 «Котобуки>> 3 HS 1 2Xcrs «Котобуки>> 4 1  «Котобуки>> 4 1  

модель 1 модель Каи За 
мощность, л.с .  580 6 1 0  640 6 1 0  7 1 0  7 1 0  

Размах крыла, м 1 1 ,00 
Длина самолета, м 7,71 7 ,55 7,57 8,38 7,57 7,66 
Высота, м 3 ,20 3 ,27 3 , 1 0  3 ,24 3 ,24 
Площадь крыла, кв. м 1 7 ,80 
Масса, кг: 

пустого самолета 1 075 1 1 84 1 234 1 2 1 6  1 263 
нормальная взлетная 1 500 1 609 1 697 1 67 1  1 707 

Максимальная скорость, 
км;ч 1 на высоте, м 406/2 1 00 426/3090 435/3000 442/3 1 60 
Время набора высоты, мин:  

3000 м 3 '35" 
5000 м 8'30" 7'59" 

Потолок, м 9450 9800 9830 
Дальность полета, км 705 1 200 
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мотор «Котобуки•• 3 (640 л . с . ) .  Эта машина 
показала гораздо лучшую управляемость 
и, несмотря на возросшую массу, почти 
столь же высокие летные данные ,  как и 
первый прототип . Впоследствии было по­
строено ещё 4 прототипа для испытаний с 
другими двигателями - «Накадзи ма•• «Хи­
кари•• 1 (700 л . с . ) ,  «Мицубиси•• «Кинсей•• А­
В (720 л . с . )  и А-9 (730 л . с . ) ,  но в итоге луч­
шим признали мотор « Котобуки••. 

Принятию Ка- 1 4  на вооружение препят­
ствовали не столько технические, сколько 
психологические причины:  флотские п и ­
лоты, привыкшие к маневренным бипла­
нам и тактике ведения боя на виражах, не 
видели преи муществ новой машины пе­
ред менее скоростным,  но более манев­
ренным бипланом A4N 1 .  Аналогичные про­
блемы наблюдались и при попытке « Про­
толкнуть•• Ка- 1 4  ( под обозначением Ки - 1 8 ) 
на вооружение армейской авиации - что 
так и не удалось сделать. Но морская 
авиация приняла-таки машину, завершив­
шую к ноябрю 1 936 г .  полный цикл испы­
таний,  на вооружение и выдало заказ на 
сери йное производство.  Общий объем 
выпуска А5М ( включая прототип ы )  составил 1 09 1  ма­
шину,  из них завод « М и цубиси•• в Нагое построил ' 788 
самолетов ( 1 935- 1 940 гг. ) ,  в Ватанабе - 39 ( все моди­
фикации А5М4, 1 939- 1 942 гг. ) и 1 1 -й флотский авиа­
ционный арсенал в О муре - 264 ( 1 6 1  А5 М 2  и А5М4 в 
1 939- 1 942 гг. и 1 03 А5М4-К в 1 942- 1 944 гг. ) .  В систе­
ме кодов союзников обозначался « Клод•• . 

Основные модификаци и :  
А5М 1  ( «палубный истребитель морской тип 96 м о ­

дель 1 ••) - планер в основном соответствовал второму 
прототипу (изменен обтекатель дви гателя ,  увел ичен 
запас топлива за счет установки двух баков в консолях 
крыла) .  Двигатель « Котобуки•• 2 модель 1 (580 л . с . ) ,  в 
ходе производства смененный на « Котобуки •• 2 модель 
1 Каи (585 л . с . ) .  Вооружение - 2 7,7-мм синхронных 
пулемета «ТИП 89• ( боеком плект 500 патронов на 
ствол ) .  Оди н самолет (А5М 1 а) в опытном порядке по­
лучил вооружение из 2 20-мм пушек «Эр-
ликон•• FF. 

А5М2а ( «тип 96 модель 2-1 ••) - двига-
тель «Котобуки•• 2 модель Каи За ( 6 1 0  л . с . )  
с трехлопастным металл ическим в интом 
вместо двухлопастного деревянного. Вы­
пускался с мая 1 937 г .  

А5М2Ь ( «тип 96 модель 2-2•• )  - двига­
тель «Котобуки•• 3 (640 л . с . ) .  Увеличен м и ­
дель фюзеляжа. П редусмотрена возмож­
ность подвески 2 30-кг бомб. Кабина пи­
лота стала закрыто й ,  но п осле вы пуска 
1 24 экземпляров вновь вернулись к от­
крытой кабине. 

А5МЗа ( <<тип 96 модель 2-3•• )  - двига­
тель жидкостного охлажде н и я  « И спано­
Сюиза•• HS 1 2Xcrs (6 1 0  л . с . )  с 20-мм мо-

1 

Единственный экземпляр 
сухопутного истребителя Ki. 1 8  

Созданный как палубный истребитель, А5М широ­
ко применялея с береговых аэродромов 

А5М 1 

А5М2Ь 

А5М4 
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тор-пушкой «Испано-Сюиза» S9.  Построено 2 экзем п ­
ляра. 

А5М4 («тип 96 модель 24» ) - двигатель «Котобуки•• 41 
(7 1 0  л . с . ) .  Предусмотрена возможность подвески под 
фюзеляжем 1 60-л или 2 1  0-л ПТБ. Самый массовый вари­
ант. 

А5М4 ( «тип 96 модель 34>•) - двигатель « Котобуки•• 
41 Каи. Внесены незначительные изменения в конст­
рукцию фюзеляжа. 

А5М4-К - двухместный учебный вариант, спроек­
тированный в 1 940 г .  в 1 1 - м арсенале ( Омура) по за-
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Мицубиси А5М2Ь (А5М2-Оцу) с полно­
стью закрытой кабиной (фонарь пока­

зан в открытом положении) из авиаот­
ряда Хякурикара 

дан ию 1 5-Си .  Вы пущено 1 03 самолета с 
двигателями « Котобуки» 4 1  или 4 1  Каи. 

Служба и боевое применение 
В вод в строй А5М совпал по времени с 

началом очередного японо-китайского кон­
фликта. С сентября 1 937 г .  в Китае воева­
ли А5М из состава смешанного 1 3-го коку­
тая , а также перебазированной на беговые 
аэродромы авиагруппы авианосца «Кага» .  

Месяцем позже новые истребители пришли на смену 
бипланам A4N 1 и в 1 2-м кокутае, в мае 1 938 г .  прибыл 
вновь сформированный 1 4-й кокутай ,  а в июле - 1 5-й ,  
частично вооруженные А5М .  Самолеты сопровождали 
собственные ударные машины,  а также осуществляли 
вылеты на завоевание п ревосходства в воздухе, до­
вольно успешно сражаясь с китайскими истребителями 
западного производства, а также И - 1 5. Но И - 1 6  были 
для А5М весьма опасными противникам и .  Впоследст­
вии действовавшие в Китае части,  вооруженные А5М ,  
неоднократно реорганизовывались - например,  вес­
ной-летом 1 94 1  г .  сюда прибыли кокутай «Гензан» и 1 -
И кокутай,  и мевшие смешанный состав из бомбарди­
ровщиков G3M2 и истребителей А5М4. 

К началу войны на Тихом океане истребительные час­
ти авиации Императорского в основном были перевоору­
жены на <<Зеро». Тем не менее, в частях 1 -й линии ещё 
оставалось порядка 1 00 А5М4, около 200 таких самоле­
тов было в учебных частях. Такие самолеты были в соста­
ве авиагрупп авианосцев «Хосё» ,  «Дзуйхо» и «Рюхо», в 
нескольких кокутаях берегового базирования. Самолеты 
с «Рюхо» с первых часов войны участвовали в налетах на 
объекты на Филиппинах, а затем - в обеспечении дейст­
вий в районе Голландской Ост-Индии и рейде японского 
флота в Индийский океан. А5М4 из частей берегового 
базирования, главным образом, обеспечивали ПВО Сай­
гона и важных объектов на Марианских, Маршалловых о­
вах, Палау и пр. японских владениях. 

«Лебединой песней» А5М4 стала битва в Коралло­
вом море 7 мая 1 942 г. В ней участвовали несколько 
таких самолетов с легкого авианосца «Сёхо» ,  не су­
мевших предотвратить уничтожение собственного ко­
рабля американской авиацией. 

Н а  завершающем этапе войны А5М привлекались к 
атакам камикадзе на американские корабл и .  В частно­
сти , в ходе операции «Кикусуй» в мае-июне 1 945 г .  та­
кие вылеты осуществляли А5М4 и А5М4-К из учебных 
кокутаев « Цукуба» ,  «Хякурихара» и «Судзука» . 

Самолет А5М стал этапным не только для японской ,  
но и для м и ровой авиации - он являлся первым ( н е  
сч итая построенного в м изерном количестве француз­
ского «Девуатина» 0 . 373/376) палубн ы м  и стребите­
лем-монопланом . Его летные и пилотажные качества 
были неплохи м и  для конца 30-х г г . , но к моменту 
вступления Японии во Вторую м и ровую войну А5М уже 
безнадежно устарел . 



Мицубиси А6М <<Зеро>> 

иЗеро» являлся основным истреби­
телем авиации Императорского 
флота на протяжении всей войны 

Этот самолет, ставший одним из символов войны на 
Тихом океане, являлся основным истребителем авиации 
Имnераторского флота. Разработка его осуществлялась 
в соответствии с требованиями 1 2-Си, сформулирован­
ными в 1 937 г .  Новая машина, nредназначенная для за­
мены в будущем истребителя А5М,  должна была сущест­
венно nревзойти его в скорости (на 1 00 кмjч ) ,  не устуnая 
nри этом в маневренности. Требования nалубного бази­
рования обусловили необходимость хороших взлетно­
посадочных характеристик, а особенности ТВД - боль­
шую дальность nолета. Вnервые в nрактике яnонской во­
енной авиации для нового истребителя было 
nредусмотрено nушечное вооружение - две 20-мм nуш­
ки, доnолненные nарой 7,7-мм nулеметов. 

Разработку самолета возглавил Д. Хорикос и .  Оnре­
деляющим для всей nоследующей работы стал выбор 
двигателя для будущего самолета. Заказч ик требовал 
nрименения на и стребителе одного из двигателей , 
уже отработанных и внедренных в серийное nроиз­
водство. Конструкторам nришлось согласиться на ус­
тановку 1 4-цилиндрового мотора « Накадзима» «Сакае» 
1 2, хотя два nрототи nа nолучили двигатели « М и цуби-

си»  «Зюйсей» 13 (875 л . с . ) .  Самолет nолуч ил закрытую 
кабину и убирающееся шасс и ,  существенно улучшив­
шие аэродинамику .  Первый n рототиn был облетан 1 4  
аnреля 1 939 г .  О н ,  равно как и вторая машина,  немно­
го н едотя гивал до требуемой скорости в 500 км/ч . 
Третья машина,  сч итавшаяся n редсерийной,  nолучила 
двигатель «Сакае» 1 2  ( 940 л . с . ) .  Три nервых самолета 
обозначались А6М 1  (« nалубный истребитель оnытный 
тиn О») .  Серийное n роизводство началось весной 1 940 
г. Общий объем вы nуска составил 1 0964 самолета 
(3879 вы nущено фирмой « Ми цубиси" ,  6570 - <<Накад­
зима»,  279 - «Хитачи» и 238 - 2 1 - м арсенал о м ) .  В си­
стеме кодов союзников обозначался << Зек•• ,  но чаще 
nрименялось обозначение «Зеро» - «НОЛЬ». 

Основн ые модифи каци и :  
А6 М 2  ( «морской т и n  О nалубный истребитель м о ­

дел ь 1 1  " )  - предсерийный вариант. Двигатель <<Сакае» 
1 2  ( 940 л .с . ) .  Вооружение - 2 20-мм крыльевые nушки 
<<тиn 99- 1 м одел ь 3» ( боекомnлект 60 снарядов на 
ствол ) и 2 7,7-мм синхронных nулемета <<ТИП 97" ( 500 
nатронов на ствол ) ;  возможна n одвеска 2 30-кг или 
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Истребитель АбМЗ 

60-кг бомб под крылом ,  а под фюзеляжем - 300-л 
ПТБ. Изготовлено 64 самолета. 

А6 М2 ( « модель 21 ,, ) - введен ы  склады вающиеся 
законцовки крыла, внесен ряд других изменений .  Си­
ловая установка и вооружение соответствуют «модели 
1 1  >>. Выпускалея со второй половины 1 940 г . ,  построе­
но примерно 1 540 самолетов (800 - фирмой «Мицуби­
СИ>> и 740 - «Накадзима>> ) .  

Двигатель: 
тип 
мощность, л.с .  

Размах крыла, м 
Длина с-та, м 
Высота, м 
Пл. крыла, кв.м 
Вес пустого с-та, кг 
Вес взлетный, кг 
Вес макс . ,  кг 
Скорость макс., км;ч 1 на высоте, м 
Время набора высоты, м 
Практ. потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 
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А6М2 
модель 1 1  

1 2,00 
9,050 
3,525 

22,438 
1 695 
2338 
2574 

7'27"/6000 
1 0080 

A6 M 2 - N  ( «морской истребитель-гидро­
план тип 2 модель 1 1  " )  - гидраистреби­
тель с трехпоплавковым шасси ,  разрабо­
тан ный по техзаданию 1 6-Си фирмой «На­
кадзи ма» н а  базе А6М2. Вооружен и е  и 
силовая установка соответствовали базо­
вой модели .  С марта 1 942 г .  по и юль 1 943 
г. изготовлено 254 маш и н ы .  В системе ко­
дов союзников обозначался <<Руфь>>. 

А6М2-К ( «тип О учебный истребитель 
модель 1 1  ")  - двухместны й  учебный само­
лет, разработанный 2 1 - м арсеналом в 
Омуре. Мотаустановка аналогична А6М2,  
вооружение - 2 7 ,7-мм синхронных пуле­
мета. Изготовлено 2 прототипа и 508 се­
рийных самолетов, в т .ч .  236 2 1 - м арсена­
лом (январь 1 943 - октябрь 1 944 гг . )  и 272 
(под обозначением «модель 21 ,, ) - фирмой 
«Хитачи» с мая 1 944 по и юль 1 945 гг. 

А6М З  ( « модель 32» )  - двигатель «Са­
кае>> 21 ( 1 1 30 л . с . ) .  Обрезаны законцовки 
крыла. Вооружение - 2 20-мм крыльевые 
пушки «ТИП 99- 1  модель 4» ( боекомплект 
1 00 снарядов на ствол ) и 2 7 ,7-мм син­
хронных пулемета «тип 97» (500 патронов 
на ствол ) ;  возможна подвеска 2 30-кг или 
60-кг бомб. Серийно строился с и юля 1 942 
г . ,  ф и рмой « М и цубиси» изготовлено 343 
машины;  выпускалея также « Накадзимой», 
но точное количество изготовленных ею 
самолетов неизвестно. Первоначально со­
юзниками присвоено обозначение «Хэмп»,  
но вскоре изменено на «Зек 32» .  

АбМЗ ( «модель 22>>) - в крыле установ-
лены 2 45-л дополнительных топливных ба­

ка, законцовки обычные.  Фирмой «Мицубиси» выпуще­
но 560 машин включая некоторое количество самоле­
тов «модель 22а>> (с пушками «тип 99-2>> с удлиненным 
стволом) .  Выпускалея также « Накадзимой>>, но точное 
количество изготовленных ею самолетов неизвестно. 

А6 М 5  ( «модель 52>> ) - усилена конструкция с целью 
увел ичения допустимой скорости п икировани я .  Крыло 
снова сделали несклады вающимся , применив новые 

А6М 2  
модель 2 1  

«Сакае>> 1 2  
940 

1 2,00 
9,050 
3,525 

22,438 
1 745 
242 1 
2757 

533/4550 
6'00"/5000 

1 0300 

Тактико-технические 
АбМЗ 

модель 32 

«Сакае>> 2 1  
1 1 30 
1 1 ,00 
9,060 
3 ,570 

22,438 
1 807 
2535 
2884 

540/6000 
7 ' 1 9"/6000 

1 1 050 
(2378) 



законцовки закругленной форм ы .  Силовая ус­
тановка и вооружение аналогичны А6М 3 .  Вы­
пускался с осени 1 943 г . ,  фирмой « М и цубиси>> 
построено 747 маш и н ,  количество выпущен­
ных « Накадзи мой" неизвестно. 

А6М5а ( «модель 52а») - вновь усилена кон­
струкция крыла, боекомплект пушек увел ичен 
до 1 25 снарядов на ствол .  С марта 1 944 г.  
«Мицубиси>> построила 39 1 самолет, количе­
ство выnущен ных « Накадзимой" неизвестно. 

А6М5Ь («модель 52Ь») - установлено лобо­
вое бронестекло и проти вопожарная система 
топливных баков.  П равый синхронный пулемет 
заменен 1 3 ,2-мм пулеметом «тип 2». Под кры­
лом возможна подвеска 2 1 50-л ПТБ. Вы пус­
калея фирмой « М и цубиси" с апреля 1 944 г . ,  
построено 740 маш и н .  

А6М5с ( « модель 52с") - установлена бро­
неспинка .  Вооружение - 2 20-мм пушки <<тип 
99-2 модель 4,, ( 1 25 снарядов н а  ствол ) ,  3 
1 3,2-мм пулемета «ТИП 3" ( 1  синхронный и 2 
крыльевых; 230- 240 патронов на ствол ) ;  под 
крылом возможна п одвеска 8 НАР « воздух­
воздух>> . 

АбМ 5 - К  - двухместный учеб н ы й  вариант 
А6М5.  В начале 1 945 г. фирма «Хитачи >> изго­
товила 7 машин.  

АбМбс ( «модел ь 53с")  - аналог А6М 5с с 
двигателе м ,  снабженным системой впрыска 
воднаметанолавой смеси.  Н а  рубеже 1 944-
1 945 гг. фирма «Накадзима" изготовИл а  н е ­
сколько самолетов установоч ной серии.  

А6М7 ( « морской тип О и стребител ь-бом­
бардировщик модель 63») - nод фюзеляжем 
возможна подвеска 250-кг бомбы вместо ПТБ. 
Вооружен и е  аналогично А6М5с. Дви гатель 
«Сакае" 31 с системой вnрыска воднаметано­
лавой смеси (часть самолетов комплектовалась ста­
рыми «Сакае" 21 - они именавал ись «Модель 62>> ) .  Вы­
пускался с весны 1 945 г .  

Серийно не строился А6М 8  под двигатель « Кинсей" 
62 ( 1 500 л . с . )  - до капитуляции построили только 2 
прототи па.  

характеристики самолетов А6М 

АбМЗ A6M2-N 
модель 22 

АбМ2-К 

«Сакае" 21  «Сакае" 1 2  
1 1 30 940 
1 2 ,00 1 2 ,00 1 2,00 
9,060 1 0 , 1 3 1  9,050 
3,570 4,305 3,525 

2 1 ,538 22,438 22,438 
1 873 1 92 1  1 8 1 9  
2679 2460 2334 

2627 
537/6000 436/4300 476/5600 

6'43"/5000 7' 57"/6000 
1 1 050 7960 1 0 1 80 

1 360 

illrn(()IDШIO 

Служба и боевое применение 
Дебют А6М 2  состоялся в августе 1 940 г .  в Китае. 

Самолеты 1 2-го и 14 кокутаев nрименялись, главным 
образом , для сопровождения бомбардировщиков. В 
общей сложности,  в Китай п оступило не более 40 
А6М 2 ,  и нтенсивно воевавших nримерно год - до авгу-

А6М5 
модель 52 

АбМ5с 
модель 52с 

АбМ7 
модель 63с 

«Сакае" 2 1  «Сакае" 3 1  
1 1 30 1 1 30 

1 1 ,00 1 1 ,00 1 1 ,00 
9 , 1 2 1  9 , 1 2 1  9 , 1 2 1  
3,570 3 ,570 3 ,570 
2 1 ,30 2 1 ,30 2 1 ,30 
1 894 2 1 55 
2743 3 1 50 
3083 3400 

565/6000 540/6000 543/6400 
7'0 1 "/6000 5'50"/5000 6'00"/5000 

1 1 740 1 1 050 1 1 1 80 
1 550 ( 1 920) 1 520 (2960) 
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ста 1 941  г. За год их пилоты соверш или 354 боевых 
вылета и заявили об уничтожении 1 03-х вражеских са­
молетов в воздухе и 1 63-х - на земле. Собственные 
же боевые потери составили лишь 3 А6М 2 ,  да и те бы­
ли сбиты зенитками.  

К моменту начала войны с Соединенными Штатами 
авиация Императорского флота и мела в своем соста­
ве около 400 истребителей А6М 2 .  Самолеты с авиа­
носцев «Акаги",  « Кага " ,  «Хирю" ,  «Сорю",  «Сёкаку" и 
«Дзуйкаку" 7 декабря 1 94 1  г. участвовали в налете на 
П ёрл-Харбор ,  обес печ и в  п ри крытие двух уда р н ых 
волн ,  а также проштурмовав аэродромы.  « Зеро" бази­
ровавшихся на Тайване 3-го кокутая и кокутая «Тай­
нань", приняли участие в захвате Фили ппин ,  а затем -
Малай и ,  Сингаnура и Голландской Ост- Индии.  

В феврале 1 942 г .  А6М2 с «Акаги" ,  « Кага•• ,  «Сорю•• и 
«Хирю>> участвовали в ударе по австралийскому Дар­
вину. В ап реле ударное авианосное соединение пред­
при няло рейд в И ндийский океан,  нанеся удар по объ­
ектам на Цейлоне. В сражениях первых месяцев вой ­
н ы  «Зеро>> показали убедительное превосходство над 
всеми противостоящими им истребителя м и .  Не в по­
следнюю очередь этому способствовал и высокий 
уровень подготовки японских пилотов. 

АбМЗ 

A 6M2-N 
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7-8 мая 1 942 г .  «Зеро•• участвовали в первой в ис­
тор и и  б итве авианосцев - с раже н и и  в Коралловом 
море.  Они не сумели прикрыть легкий авианосец «Сё­
хо•• ,  потопленный американской авиацией, но обеспе­
чили действия ударных групп с «Сёкаку>> и «Дзуйкаку••, 
потопивших авианосец «Лексингтон•• .  А 4 июня в ходе 
сражения у М идуэя истребители на спогли надежно 
прикрыть собстве нные авианосцы, следствием чего 
стала гибель четырех японских авианосцев и всех ба­
зи ровавш ихся на них самолетов (около 250) .  

Гидросамолеты A6M2-N с и юля 1 942 г .  до апреля 
1 943 г .  воевали на Алеутах. С июня 1 942 г .  такие са­
молеты воевали на Рабауле и Гуадалканале,  занима­
ясь перехватам и  амери канских бомардировщиков .  В 
районе Новой Гвинеи летом 1 942 г. действовал и ко­
кутай «Тайнань•• ,  вооруженный А6М 2 .  Здесь же в со­
ставе 2-го кокутая дебютировал и новые А6 М3.  К сен­
тябрю 1 942 г .  на Соломановых о- вах действовало 5 
кокутаев с «Зеро " ,  но из-за знач ител ьных потерь и 
трудностей с получением пополнения их состав был 
далеким от штатного. И если в августе и октябре 1 942 
г. у Гуадалканала ещё поялвлялись японские авианос­
н ы е  соединения ,  то уже в марте 1 943 г .  п ришлось 
снять с авианосцев остатки авиагрупп,  перебросив их 
на Рабаул . « Зеро" действовали не только как истреби­
тели ,  но и как штурмовики и пики ровщики , однако пе­
рел о мить с итуацию не удалось.  П осле 20 февраля 
1 944 г .  инициатива в воздуш ной войне полностью пе­
решла к американцам . В боях над Соломановыми ост­
ровами и Новой Гвинеей погибли луч шие п илоты па­
лубной авиаци и ,  а для подготовки замены требава­
лись  длител ьные инте н с и в н ы е  тренировки . 
Составлявший некогда грозную силу японский авиа­
носный флот превратился в бледную тень былой мо­
щи . И когда американцы перенесли боевые действия 
в центральную часть Тихого океана, эффективно про­
тивостоять этому И мператорский флот уже не мог.  

В 1 943 - 1 944 гг .  истребител и « Зеро" участвовали в 
отражен и и  налетов вражеской авиации на объекты в 
Голландской Ост- И ндии ,  Маршалловых и Марианских 
о-вах, о .  Трук. В сражении в Филипп инском море в 
июне 1 944 г. участвовал и «Зеро" с 6 авианосцев, при­
чем новые А6М5 испол ьзовались как истребител и ,  а 
А6 М 2  - в качестве ударных. С сентября 1 944 г. дисло­
цирован ные на Филиппинах « Зеро" ( главным образом,  
из 20 1 -го кокутая)  отражали налеты америка н ской 
авиаци и ,  а с октября действовали и как камикадзе. 

После сдачи Филиппин возросло значение Тай ваня 
как базы авиаци и .  Основным способом п ротиводейст­
вия амери канскому натиску становились атаки смерт­
ников.  С я нваря 1 945 г .  « Зеро" участвовал и в этих на­
летах и как машины п ри крыти я ,  и как самолеты -ками­
кадзе. В последние месяцы войны АбМ действовали в 

системе П ВО Японии ,  участвовали в опе­
рации «Кикусуй" в районе Окинавы. Веро­
ятно,  последн и й  боевой вылет « Зеро" со­
стоялся утром 1 5  августа 1 945 г . ,  когда на 
перехват американских и британских па­
лубных самол етов поднялись 17 А6М 5  и 
А6М7, сбивших 4 «Хэллкэта" ценой потери 
1 5  своих самолетов .  



Захваченный американцами японский истребитель 
АбМ5 «Зеро» в полете во время испытаний в США 

Конструкторы «Мицубиси» создали ,  вне всякого со­
мнения, выдающийся для своего времени самолет-ис­
требител ь .  Безусловными досто и н ствами самол ета 
являлись вы сокая маневрен ность и ог­
ромная по тем меркам дальность полета. 
Если бы Bf- 1 09 обладал боевым радиу­
сом,  равным хотя бы п оловине такового 
для « Зеро» - исход битвы за Британию 
мог бы быть совсем иным,  ведь в таком 
случае германская истребительная авиа­
ция с баз на континенте полностью кон­
троли ровала бы воздуш ное п ространство 
над Британ ией. Высокие маневренные ка­
чества АбМ обусловили появление и нст­
рукций ,  прямо запрещавших пилотам со­
юзнических самолетов ввязываться с «Зе­
ро» в маневрен н ы й  воздуш н ы й  бой .  
Однако со второй половины 1 942 г .  пре­
имущества АбМ п остепенно исчезает в 
связи с появлением новых самолетов.  На­
иболее слабым местом <<Зеро•• был мало­
литражный мотор, не имевший резервов 
для существенного увеличения мощности .  
Следует, однако, учесть, что уже с 1 943 г .  
на смену <<Зеро» должен был прийти но-

вый палубный истребитель А7М << Репу», п ревосходя­
щий его по всем показателя м .  Но в серию он так и не 
упел попасть. В итоге, <<Зеро" оказался своего рода 
<<с ве рхсроч н и ком » ,  вы нужденным тянуть солдатскую 
лямку до конца войны,  хотя по сроку службы должен 
был бы уже давно быть уволен в запас . . .  

3 3 1  



Мицубиси J2M <<Рейден>> (<<Гром>>)  
Истребитель-перехватчик берегового 
базирования J2M 

1 938 г. стал периодом оживленных дискусси й ,  свя­
зан ных с определением облика перспекти вных истре­
бителей авиации И мператорского флота . Итогом их 
стало принятое в августе 1 938 г .  решение о разработ.­
ке в дополнение к палубному истребителю АбМ истре­
бителя-перехватчика берегового базирования.

· 
Новая 

машина должна была обладать скоростью , п ревосхо­
дящей скорость бомбардировщиков не менее чем на 
70 кмjч, высокой скороподъемностью, маневреннос­
тью и вооружен ием из 2 1 3 , 2-мм и 2 7 ,7-мм пулеме­
тов .  В сентябре 1 939 г .  требования были конкретизи­
рованы в спецификации 1 4-Си ,  предусматривавшей 
для нового истребителя максимальную скорость 600 
кмjч , продолжительность полета на полной мощности 

двигателя 45 м и н ,  вооружение из 2 20-мм пушек и 2 
7 ,7-мм пулеметов. Разработку на бесконкурсной осно­
ве поручили « М и цубиси» .  Работы над п роектом ,  полу­
чившим обозначение М - 20, возглавил Д. Хорикоси. 

Конструкторы первоначально делали ставку на дви­
гатель жидкостного охлаждения АЕ1 «Ацута»,  но впос­
ледствии был выбран более мощный 1 4-цилиндровый 
мотор воздуш ного охлаждения « М и цубиси» М К4 « Ка­
сей».  Ввиду специфической обтекаемой формы капота 
с малой площадью отверстий для п ротока воздуха бы­
ла применена схема принудител ьного охлаждения с 
вентилятором.  П роектирование М-20 велось относи­
тел ьно медленно ,  поскольку тот же конструкторский 
коллектив занимался доводкой и совершенствовани-

Летно-технические характеристики самолета J2M 

J2M 1 J2M2 J2МЗ J2M4 J2M5 J2M6 
Двигатель: 

тип Мицубиси Мицубиси Мицубиси Мицубиси Мицубиси 
МК4С MK4RF MK4R-C MK4Ua M K4RF 

«Касей�> «Касей" 23а «Касей" 23с «Касей" 26а «Касей" 23а 
мощность, л .с .  1 460 1 820 1 820 1 820 1 820 

Размах крыла, м 1 0,80 
Длина самолета, м 9,90 9,70 9,95 9,70 
Высота самолета, м 3,82 3 ,8 1  
Площадь крыла, кв. м 20,05 
Масса, кг: 

пустого самолета 2 1 9 1  2527 2574 2823 25 1 0  2574 
максимальная взлетная 3205 3807 3946 4307 3900 3946 

Максимальная скорость, 
км;ч 1 на высоте, м 574/6000 596/5450 585/9200 604/6800 589/5450 
Время набора высоты, мин: 

6000 м 6 ' 1 6" 5'38" 7 ' 1 0" 5 '39" 
1 0000 м 1 9 '30" 

Потолок, м 1 1 000 1 1 680 1 1 520 1 1 500 1 1 520 
Дальность полета, км (с ПТБ) 1 420 ( 2 1 70) 1 055 (2520) 1 055 (2520) 
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ем А6М .  Первый прототип J2M вы шел на испытания 
лишь 20 марта 1 942 г . ,  а серийное производство нача­
лось в сентябре 1 943 г .  Общий объем производства 
составил более 630 еди ниц.  В системе кодов союзни­
ков обозначался «Джек» . 

Основные модификаци и :  
J 2 M 1  - прототипы. Двигатель - МК4С « Касей» 1 4  

( 1 460 л . с . ) .  Вооружение - 2 крыльевые 20-мм пуш ки 
«ТИ П 99- 1 модель 3" ( боекомплект 60 патронов на 
ствол ) и 2 синхронных 7 ,7-мм пулемета «Тип 89» (550 
патронов на ствол ) .  Построено 8 самолетов .  

J2M2 «Морской и стребител ь-перехватч и к  модель 
1 1 » - двигатель M K4RF «Касей» 23а ( 1 820 л . с . )  с сис­
темой впрыска водно- метанолавой смеси.  Вооруже­
ние - 2 20-мм пуш ки «тип 99-2 модель 3» ( 1 00 снаря­
дов на ствол ) ,  2 7,7-мм пулемета. Под крылом воз­
можна подвеска 2 60-кг бомб, а под фюзеляжем -
250-л или 300-л ПТБ. Построен 1 прототип и 1 3 1  се­
рийная машина (до марта 1 944 г . ) .  

J 2 М З  «модель 2 1 »  - двигатель M K4RF· « Касей» 23а. 
Вооружение - 2 20-мм пушки в крыле: 2 «тип 99-2 мо­
дель 4., (21  О снарядов на ствол) и 2 «тип 99- 1 модель 
4» ( 1 90 снарядов на ствол ) .  На варианте J2M3a «МО­
дель 2 1 а» установлено однотипное вооружен и е  - 4 
пушки «ТИП 99-2 модель 4>•. Усилена обшивка крыла, 
что позволило повысить скорость пикировани я .  Вве­
дено протекти рование фюзеляжного топливного бака . 
Прототи п ,  переоборудованный из J2M2,  испытывался 
с октября 1 943 г .  Серийно строился с февраля 1 944 г. 
Построено 435 самолетов ,  в т . ч .  307 заводом «Мицу­
биси» в Судзуке (из них 21 J2M3a) и 1 28 2 1 -м арсена­
лом в Коза. 

J2M4 «модель 32» - высотный вариант. Дви гатель 
MK4R-C <<Касей» 23с с турбоком прессором.  Вооруже­
ние дополнено 2 20-мм пушками «ТИП 99» ,  установлен­
ными в фюзеляже и стреляющи м и  вперед- вверх. Бое­
комплект крыльевых пушек уменьшен до 1 90 с нарядов 
для «ТИП 99-2 модель 4» и 1 50 снарядов для «тип 99- 1 
модел ь 4» .  Построено 2 прототипа ( второй переобору­
дован из J2M5) ,  первый из которых испытывался с ок­
тября 1 944 г .  В серийное производство не внедрялся 
из-за ненадежной работы турбоком прессоров, но про­
тотипы были переданы в строевую часть. 

J 2 M 5  «Модель 33., - дви гатель M K4Ua « Касей» 26а 
с треступенчатым м еханическим компрессором.  Во­
оружение соответствует J 2 M 3 ,  несколько самолетов 
построены в варианте J2M5a с вооруже нием как у 
J 2 M3a. Ещё нескол ько маш и н  получ или по 2 30-мм 

Один из прототипов J2M 
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Серийный J2M3 
лебесе. С конца сентября 1 944 г. его са­
молеты участвовали в отражении налетов 
амери канских бомбардировщиков.  В се-

пушки «Тип 5, ,  (42 снаряда на ствол ) .  П рототип испы­
тывался с мая 1 944 г .  Фирма «Мицубиси>> построила 
45 серийных маши н ,  количество самолетов ,  выпущен­
ных арсеналом в Коза, неизвестно.  

J2M6 <<модель 3 1  , ,  - развитие J2M3 с модифициро­
ванной в целях улучшения обзора кабиной и усилен­
ной бронезащзитой .  Работы по созданию этой моди­
фикации имели н изкий приоритет, и все свелось к по­
стройке двух прототипов ,  первый из которых был 
готов в июне 1 944 г .  

Служба и боевое применение 
В недрение J2M2 в строевые части шло крайне мед­

ленно: из-за н изкого качества выпускаемых самолетов 
и высокой посадочной скорости машина не пользова­
лась популярностью среди пилотов .  Первой частью,  
пошедшей в бой на J2M2,  стал 602-й хикотай, прикры­
вавши й  нефтеперерабаты вающие предприятия на Це-
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редине октября 1 944 г .  « Рейдены» дебю­
тировали на Филиппинах. П ри мерно в то 
же время достиг боевой готовности час­
тично укомплектованный J2M2/ J2M3 302-
й кокутай,  дислоцированный в Йокосуке и 
включенный в систему П ВО Токио. Часть 
е го « Райденов» силами личного состава 
были дополнительно вооружены 2 20-мм 
пушка м и ,  уста н овлен н ы м и  наклонно в 
фюзеляже за кабиной пилота . Также в от­
ражении американских налетов на Япон­
ские о-ва прини мали участи е  « Рейдены» 
332-го и 352-го кокутаев ( и  в этих частях 

наряду с J 2 M  эксплуатировались самолеты других ти­
пов). Часть сил всех трех кокутаев привлекались для 
обеспече н ия ударов камикадзе в районе Окинавы в 
апреле- и юне 1 945 г .  

В целом создание истребителя J 2 M  следует при­
знать о ш и бкой . П ерегруженнасть кон структорского 
бюро « М и цубиси>> не позволила оперативно решать 
возникающие технические п роблем ы .  В итоге, внед­
рение самолета в п роизводство, а затем в части не­
позвол ительно затянулось. Более того, его разработка 
оттяги вала с ил ы ,  необходи м ы е  для м одернизации 
« Зеро» и создания н ового палубного истребителя 
А7М .  

« Рейден>> отличался хорошей огневой мощью, удоб­
ством рабочего места п илота и неплохой по японским 
меркам бронезащито й .  Однако его радиус действия 
считался недостаточным,  а маневренность оказалась 
хуже, чем у Р-5 1 .  

«Рейден» на испытаниях в США 



Мицубиси Ки-46 

С 1 940 г .  на вооружении армейской авиации Яnо­
нии состоял двухмоторный скоростной разведч и к  Ки-
46, разработанный nод руководством Т.  Кубо. Маш и на 
обладала отличными характеристика м и :  м аксималь­
ная скорость nревы шала 600 кмjч , а дальность nолета 
достигала 4000 км. Хотя nланер самолета не был nри­
способл ен к маневренному возду ш н ому бою ,

· 
идея 

превращения Ки-46 в тяжелый истребител ь, что назы ­
вается, витала в воздухе. Реализована о·на была в двух 
вариантах, один из которых nредставлял собой ч истую 
им nровизацию, а другой был более nродуман.  

Основные модификации : 
Ки-46 11 - переделка одноименной модификации раз­

ведчика. Двигатели Ха- 1 02 ( 1 080 л .с . ) .  Вооружение - 1 
37-мм nушка «тиn 89>> в носовой части ( боекомnлект 
1 6  снарядов) ,  1 7 ,7-мм nулемет «ТИП 89>> на верхней 
установке. В конце 1 942 - начале 1 943 гг. nереобору­
довано 1 7  маш и н .  

Ки -46 1 1 1  Каи ( «истребитель П ВО армейский т и n  
1 00>>) - создан н а  базе разведчика Ки -46 1 1 1 .  Двигатели 
Ха- 1 1 2  11 ( 1 500 л . с . ) .  Вооружение - 2 20-мм nушки Хо-
5 в носовой части фюзеляжа (боекоnлект 200 nатро­
нов на ствол ) ,  1 37-мм nушка Хо-203, установленная 
наклонно в фюзеляже и стреляющая nод углом 30° 
вперед-вверх (25 снарядов) ;  2 nодкрыльевых бомбо­
держателя для n ротивосамолетных бомб.  Часть само­
летов 37-мм nушки не имел и ,  на 5-6 машинах вместо 
неё установлены 2 20-мм nушки Хо- 5 .  Первый Ки-46 1 1 1  
Ка и исnытывался в октябре 1 944 г . ,  с ноября нача­
лась серий ная nеределка разведчиков Ки -46 1 1 1 ,  
осуществлявшаяся н а  1 - м авиационном арсенале в 

легкой конструкции разведчи ка для установки столь 
мощного оружия.  

В ноябре 1 944 г .  начались nоставки Ки -46 1 1 1  Каи . 
Первыми такие машины nолучил 1 06-й сентай, nозже 
ими nеревооружили ряд дальнеразведы вательных час­
тей ,  ставших истребительными.  За nределами Яnонии 
Ки -46 1 1 1  Каи частично вооружили лишь 8 1 - й сентай в 
Маньчжурии.  Самолеты nрименялись в качестве ночных 
истребителей для nерехвата соеди нений В-29. Эффек­
тивность боевого nрименения Ки-46 1 1 1  Каи ограничива­
лась отсутствием средств nоиска целей в темноте, низ­
кой боевой живучестью самолета и сложностью веде­
ния nрицельного огня из наклонной nушки . 

Летно-технические характеристики самолета 
Ки-46 1 1 1  Каи 

Двигатели :  
тип 
мощность, л.с.  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Потолок, м 
Дальность полета, км 

нормальная 
максимальная 

Мицубиси Ха- 1 1 2  11 
1 500 

1 4,70 
1 1 ,49 

3,88 
32 

3831 
6226 

6 1 0  
1 0  500 

3000 
4000 

Тач икаве. Кол ичество nеределанных самолетов -\l���=���������������������� 
оцени вается nри мерно в 200 экземnляров. 

Служба и боевое применение 
Несколько nеределанных в истребители Ки-46 1 1  

в начале 1 943 г .  nрошли фронтовые исnытания н а  
Соломановых о-вах,  n оказавшие неnригодность Ки-46 
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�ицубиси Ки- 109 

Тяжелый двухмоторный четырехместный истребитель, 
созданный на базе бомбардировщика Ки-67. Первона­
чально предполагалось создать пару самолетов, один и:з 
которых нес бы мощный прожектор (по типу британских 
самолетов «Турбинлайт») ,  а второй - пушки, но от этой 
идеи отказались. Затем решили превратить Ки-67 в тя ­
желый дневной истребитель, вооруженный 75-мм пуш­
кой ( переделанной из зенитки),  позволяющей поражать 
американские бомбардировщики не входя в зону их обо­
ронительного огня . Первый из двух прототипов, пере­
оборудованных из Ки-67 1, был готов в августе 1 944 г. 
Эти самолеты , кроме установки 75-мм пушки, сохраняли 
полный комплект оборонительного вооружения бомбар­
дировщика. После успешных испытаний последовал за­
каз на поставку 44 серийных самолетов. 

Основная модификация 
Ки - 1 09 - установлены 1 8-цили ндровые двигатели 

воздушного охлаждения «Мицубиси» Ха- 1 04 ( 1 900 л .с . ) .  
Вооружение - 1 75-мм пушка «тип 88» (боекомплект 1 5  
снарядов) в носовой части фюзеляжа, 1 1 2 ,7 -мм пулемет 
«Тип 1 .. в хвоствой установке. Построено 22 самолета. 
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Служба и боевое применение 
Ки - 1 09 поступили на вооружение 1 07-го сентая , но 

в качестве истребителя оказались бесполезными - их 
высотности не хватало для перехвата В-29 .  

Летно-технические характеристики самолета 
Ки- 109 

Двигатели: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, мjс 
Потолок, м 
Дальность полета, км 

Мицубиси Ха- 1 04 
1 900 

22,50 
1 7,95 

5,8 
65,85 

7424 
1 0800 

550 
7,5 

9470 
2200 



Кавасаки Ки-45 <<Торю>> 
(<<Убийца драконов>>)  

Во второй половине 30-х гг. оп ределенной популяр­
ностью пользовалась концепция двухмоторного мно­
гоцелевого боевого самолета, по скорости не уступа­
ющего одномоторным истребителя м ,  но ,  благодаря 
возросшей дал ьности и боевой нагрузке способного 
взять на себя также функции легкого бомбардировщи­
ка и разведчи ка .  Наиболее полно эта концепция была 
воплощена во Франции ( « П отез>> 6 3 ) ,  Н идерландах 
(«Фоккер>> G . 1 ) , Германии ( « Мессершмитт>> Bf 1 1 0 ) .  
Была предпринята попытка создать подобную машину 
и в Япон и и .  В марте 1 937 г .  фирмы « Накадзима>>, « Ка­
васаки>> и «М ицубиси>> получ или соответствующее за­
дание.  После анализа предоставленных проектов вы­
бор сделали в пользу Ки-38 фирмы « Кавасаки>> ( глав­
ный конструктор - И. Имаси) ,  но вскоре этот п роект 
свернули - векрылись м ногочисленные недостатки 
двигателей Ха-9 l la ,  предназначенных для установки 
на этой машине.  В декабре 1 937 г .  военные подгото­
вили измененную спецификацию ,  доработан ную с уче­
том оп ыта войны в Китае . Теперь требовался не мно­
гоцелевой самолет, а дальний истребитель сопровож­
ден и я .  << Кавасаки>> предложили доработать Ки-38  
согласно новым требованиям.  Машина получила обо­
значение Ки-45, а работы возглавил Т.  Дои .  

В новой и п остаси двухмест н ы й  самолет должен 
был получить 9 - цилиндровые дви гатели воздуш ного 

Двухмоторный истребитель Ки-45 Каи 

охлаждения « Накадзима>> Ха-20Ь мощностью 820 л . с .  
(лицензионный вариант « Бристоль>> « Меркьюри>> ) .  П ре­
дусматривалось вооружение из 2 20-мм пушек Хо-3, 
стреляющих вперед, и 1 7 ,7-мм пулемета «ТИ П 89>> на 
верхней установке у стрелка-радиста. В процессе по­
стройки п рототипа оставили только одну пушку - в 

Летно-технические характеристики самолета 
Ки-45 

Ки-45 Каи А Ки-45 Каи С 
Двигатель: 

тип 

мощность, л .с .  

Накадзима 
Ха-25 
1 050 

1 0 ,60 
1 5 ,02 Размах крыла, м 

Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

3,70 
32,00 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, 

3695 
5276 

кмjч 1 на высоте, м 547/7000 
Время набора 5000 м, мин 6' 1 7" 
Потолок, м 1 0730 
Дальность полета, км (с ПТБ)2260 (2500) 

Мицубиси 
Ха- 1 02 

1 080 

1 1 ,00 

4000 
5500 

540/6000 
7'00" 
1 0000 

2000 (2400) 
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Серийный Ки-45 Каи А 

Ки-45 Каи А 
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нижней средней части фюзеляжа слева, а 
вторую для экономии массы заменили па­
рой пулем ето в «Тип 89» .  Боекомплект 
пушки состоял из 200 снарядов в 50-за­
рядных барабанах, смену которых в поле­
те осуществлял стрелок-радист. 

П рототип Ки-45 . 0 1  вы шел на испыта­
ния в январе 1 939 г . ,  однако результаты 
летных испытания оказал ись разочаровы­
вающими из-за недостаточной мощности 
двигателей.  На втором прототипе поп ыта­
лись  улуч ш ить аэродинамику ,  применив 
мотагондолы более обтекаемой формы,  но 
и он показал скорость всего 480 кмjч про­
тив требуемых 540 кмjч. Не удалось суще­
ственно повысить скоростные характерис­
тики и на третьем прототипе. Постройку по-
следующих машин приостановили 
конструкторы занялись поиском путей ра­
дикал ьного улуч шения летных качеств . В 
ап реле 1 940 г .  было решено установить 
на самолет новые 1 4-цилиндровые двига­
тел и воздуш ного охлаждения « Накадзима>> 
Ха-25 ( 1 050 л . с . ) .  Такими моторами обо­
рудовали ещё 8 прототи пов ( Ки-45.04 -
Ки-45 . 1 1  ) ,  первый из которых вышел на 
испытания в и юле 1 940 г .  Хотя скорость 
ещё не дотягивала до требуемой (удалось 
выжать лишь 5 20 км/ч ) ,  самолет признали 
пригодным для принятия на вооружение.  
До внедрения в серийное производство 
был внесен ещё ряд изменений - усилено 
вооруже н и е ,  установлена бронезащита 
( бронестекло и бронеспинки)  и п р .  Вы­
пуск  самол етов начался в мае 1 94 1  г .  
Всего с учетом прототипов до июля 1 945 
г .  п остроено 1 70 1  К и -45 . П роизводился 
заводами в Гифу (до сентября 1 943 г.; 331  
самолет) и Акаси ( с  сентября 1 942 г . ,  
1 370 маш и н ) .  В системе кодов союзников 
обозначался « Н И К>> . 

Основные м одификаци и :  
Ки-45 Каи - 3 прототипа и 1 2  предсе­

рийных маш ин,  выпущенных до конца 1 941  
г .  Двигатели Ха-2 5 .  Вооружение - 1 20-мм 
пушка Хо-3 и 2 1 2,7-мм пулемета «тип 1 >> 
(Хо- 1 03 )  в фюзеляже; 1 7 ,92-мм пулемет 
«тип 98>> у стрелка. Под фюзеляжем воз­
можна подвеска 2 250-кг авиабомб или 2 
200-л ПТБ (такая возможность сохранялась 
на всех последующих модификациях Ки-
45 ) .  По сравнению с и сходным Ки-45 
уменьшено поперечное сечение фюзеля­
жа, а крыло в плане вместо эллиптического 
выполнили трапециевидным.  

Ки -45 Каи А ( «двухместн ы й  самолет­
истребитель армейский тип 2 модель д,,) -
серийный вариант, строился с января 1 942 
г .  В основном соответствовал Ки-45 Каи, 
но в ходе серийного выпуска начали уста-



навл ивать дви гатель << М и цуб иси•• Ха- 1 02 
( 1 080 л . с . ) ,  отличающийся меньшей мас­
сой и диаметром. При переделке в ночной 
истребитель некоторые самолеты получи­
ли дополнительно 2 20-мм пушки Хо-5 или 
2 1 2 ,7 -мм пулемета Хо- 1  03, установленные 
в фюзеляже на месте топливного бака и 
стреляющие вперед-вверх. 

Ки-45 Каи В ( «тип 2 модель В•• ) - вме­
сто 2 1 2 ,7-мм пулеметов установлена 37-
мм пушка «ТИП 89•• с боекомплектом 1 6  
снарядов и ручной ( ! )  перезарядкой .  Стро­
ился со второй половины 1 943 г .  Послед­
ние серии получили двигатели Ха- 1  02.  

Ки-45 Каи С («тип 2 модель С•• )  - ноч­
ной истребитель .  Дви гатели Ха- 1 02 .  Во­
оружение - 1 37- мм полуавтоматическая 
пушка Хо-203 в носовой части (боекомп­
лект 25 снарядов) ,  1 20-мм пушка Хо-3 в н ижней сред­
ней части фюзеляжа (200 снарядов ) ,  2 20-мм пушки 
Хо-5,  стреляющие вперед-вверх под углом 32° (по 1 00 
снарядов) ,  1 7 ,92-мм пулемет «тип 98•• на подвижной 
установке у стрел ка ( 1 050 патронов) .  Существовала 
возможность замены 37 -мм пушки радиолокатором,  
но на деле РЛС получил лишь один самолет. Самолет 
Ки-45 Каи С строился тремя серия м и .  На второй вне­
дрили изменен ную систему выхлопных коллекторов 
дабы избежать ослепления пилота ночью,  а ·третья 
стала одноместной - соответственно,  на ней отсутст­
вовала оборон ительная пулеметная установка. В апре­
ле-декабре 1 944 г .  построено 477 Ки-45 Каи С. 

Ки-45 Каи D ( «тип 2 модель D•• ) - штурмовой вари­
ант, предназначен ный в первую очередь для действий 
против малых плавсредств. Дви гатели Ха- 1  02 .  Воору­
жение - 1 37-м м  пушка Хо-203 и 2 20-мм Хо-5 в фю­
зеляже, 1 7 ,92-мм пулемет «тип 98•• у бортстрел ка . 
Выпуск начался в начале 1 945 г .  

Истребитель Ки-45 Каи С 

Один Ки-45 в опытном порядке вооружили 75-мм 
пуш кой , но сила её отдачи оказалась ч резмерной для 
легкой конструкции истребителя .  Дальнейшим разви­
тием Ки-45 должен был стать самолет Ки-45 1 1  с дви­
гателями Ха- 1 1 2  ( 1 500 л . с . ) ,  но его проект трансфор­
м и ровался в Ки-96,  а затем - в Ки- 1  02 .  

Служба и боевое применение 
Боевой дебют Ки-45 Каи А состоялся в мае 1 942 г .  

в составе смешан ного 2 1 -го сентая , находящегося в 
И ндокитае. «Торю•• сопровождал и бомбардировщи ки, 
наносившие удары по целям в Китае.  В августе-сентя­
бре 1 942 г .  Ки-45 перевооружили 5-й сентай (полно­
стью ) и 1 6-й ( частично ) .  В этих частях п родолжились 
войсковые испытания двухмоторных истребителей и 
вы рабаты вал ись приемы их боевого при менения . В 
частности оказалось, что машина отлично подходит на 
роль истребителя ПВО для борьбы с американскими 
тяжелыми бомбардировщиками - Ки-45 обладал не-
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плохой огневой мощью, а его скорость была выше,  
чем у одно моторного истребителя Ки-43.  В боях с 
американскими двухмоторными истребителя м и  Р-38 
<<Торю» еражались на равных на средних высотах, но 
на больших проигрывали - их двигатели не и мели тур­
боком прессоров. 

Весной 1 943 г .  Ки-45 появляются над Новой Гвинеей. 
В апреле туда прибыл 1 3-й сентай, а в июле - 5-й. С на­
чала 1 944 г. в этом регионе воевали Ки-45 Каи В - они 
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Ки-45 Каи в варианте ночного истреби­
теля с дополнительными 20-мм пушка­
ми в фюзеляже 

применялись, главным образом , для борь­
бы с вражескими катерами .  Эффективность 
применения его главного оружия - 37 -мм 
пушки - существенно огран ичивалась ма­
лой начальной скоростью снаряда и низкой 
скорострельностью. На Новой Гвинее дебю­
тировали «Торю" и в качестве ночных истре­
бителей - переоборудованные из стандарт­
ных Ки-45 Каи А путем установки двух пу­
шек или пулеметов,  стреляющих 
вперед-вверх. Опыт применения <<Торю» но­
чью был признан успешным,  несмотря на 
отсутствие на самолете РЛС. Пилотам при­

ходилось искать вражеские самолеты, полагаясь на свет 
зенитных прожекторов или сияние луны.  

В период с сентября 1 944 г .  по феврал ь 1 945 г .  че­
тыре сентая <<Торю» воевали на Филиппи нах, но ввиду 
подавля ющего превосходства п роти вн ика в воздухе 
ощутимых успехов не добились, понеся тяжелые поте­
р и .  А с июня 1 944 г . ,  когда американцы начали регу­
лярные налеты В-29 на Японию,  главной задачей для 
частей ,  вооруженных Ки-45, стала П В О  стратегических 

объектов .  Особо отл ичился при этом 4-й 
сента й .  И м е н н о  в нем служили лучшие 
асы , летавшие на Ки-45 - И.  Касиида с 26 
победами и С .  Кимура с 22 сбиты м и  са­
молетам и  ( п равда, послевоенный анализ 
подтвердил лишь 7 и 8 соответственно) .  С 
апреля 1 945 г. американские бомбарди­
ровщики начали сопровождаться истреби ­
тел я м и  Р- 5 1 ,  п ротив которых Ки-45 н е  
и м е л и  н и каких шансов . Сентаи,  ранее ле­
тавшие на <<Торю",  начали перевооружать 
одномоторными истребителя м и .  Но в ря ­
де часте й ,  как на Японских о-вах, так и в 
Маньчжур и и ,  С и н гапуре,  на Формазе и 
Борнео , Ки-45 дослужили до конца войны.  
В отличие от м ногих других я понских са­
молетов,  Ки-45 очень редко применялея 
для атак камикадзе. 

Задуманный в качестве и стребителя 
сопровождения,  Ки-45 применялся, глав­
ным образом ,  как истреб ител ь П В О .  В 
этой и постаси он считался неплохой ма­
шиной ,  успешно сбивая в ражеские бом­
бардировщики.  Однако два обстоятельст­
ва существенно огранич и вали его боевые 
возможности:  отсутствие н а  борту 
средств обнаружения вражеских самоле­
тов ночью и н изковысотные дви гатели .  

Японские истребители Kawasaki Кi45 
из 53-го сентая (полка) во время под ­
готовки к взлету и перехвату форма­
ции американских бомбардировщиков 
В-29. Аэродром Мацудо, Токио 
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Кавасаки Ки-6 1  <<Хиен>> (<<Ласточка>>)  

Этот истребитель резко выделялся среди истребите­
лей японской Императорской армии - он был оборудо­
ван двигателем жидкостного охлаждения, в то время как 
на всех других самолетах подобного назначения стояли 
звездообразные моторы, охлаждаемые воздухом .  П ред­
посылкой к этому стало приобретение «Кавасаки» ли­
цензии на германский мотор DB 60 1 А, выпуск которого в 
Японии был налажен во второй половине 1 941  г. под 
обозначением Ха-40. Мотор идеально подходил для ис­
требителя- перехватч ика, отличающегося высокой на­
грузкой на крыло, прочной конструкцией и мощным во­
оружением - создание такого самолета было признано 
необходимым, исходя из опыта конфликта на Халхин-Го­
ле. Подобное задание, применительно к самолетам с 
двигателями воздушного охлаждения ,  решила фирма 
«Накадзима», создав в дополнение к «СТандартному" Ки-
43 перехватчик Ки-44. «Кавасаки>> же поручили создание 
пары самолетов с моторами Ха-40 - перехватчика Ки-60 
и «стандартноГО>> истребителя Ки-6 1 . 

Первоначально приоритетом пользовался Ки-60, но 
появление Ки-44 сняло остроту проблемы с обеспече­
нием авиации перехватчико м .  В связи с этим внима­
ние конструкторов переключилось на Ки-6 1 , обладаю­
щий более широким спектром возможного примене­
ния .  От Ки-60 маш ина отличалась увеличенной на 25 
% площадью крыла (профиль был тем же ) ,  а также го­
раздо большей массой .  Работы под руководством Т.  
Дои и С .  Овада велись очень быстро - прототип Ки-61  

Кавасаки Ки- 6 1  «Хиен» с подвесными топливными 
баками. 1 944- 1 945 rr. 

впервые поднялся в воздух 1 1  декабря 1 94 1  г. Ещё до 
этого фирма п олуч ила указан и е  готовить серийное 
производство самолета. Это решение представлялось 
рискованн ы м ,  но риск себя оправдал - летные испы­
тан ия показали высокие данные самолета, п ревосхо­
дящего по скоростным параметрам всех конкурентов 
( вкл ючая трофейные ЛаГГ-3 и Р-40Е) ,  а по маневрен­
ности уступающим только Ки-43 1 1 .  К тому же, Ки-6 1 
и мел невиданную для японских истребителей защи­
щен ность - протектираванные топл ивные баки и бро­
неспин ку сиденья пилота. В итоге , самолет запустили 
в серийное п роизводство на предприятии в Гифу. В 
общей сложности , с учетом прототипов и предсерий­
ных маш и н ,  построено 2878 самолетов. В системе ко­
дов СОЮЗНИ КОВ обозначался «ТОНИ >> .  

Основные модифи каци и :  
Ки - 6 1  - п редсерийные самолеты . Дви гатель Ха-40 . 

Вооружение - 2 1 2 ,7  -мм синхронных пулемета «ТИП 1 ,, 
(Хо- 1 03 )  и 2 7 ,7-мм крыльевых пулемета «Тип 89>>. До 
августа 1 942 г .  построено 1 О экземпляров,  несколько 
различавшихся в деталях,  поскольку оснастка для про­
изводства ещё не была окончательно подготовлена. 

Ки- 6 1  IA ( «самолет- истребитель армейский тип 3 
модель 1 а>>) - первая серийная модификация ,  строив­
шаяся с августа 1 942 г .  Двигатель и вооружение соот­
ветствовали п редсер и й н ы м  м а ш и н а м .  До сентября 
1 943 г .  вы пущено 388 единиц.  

34 1 



Ки- 6 1  1 

Ки- 6 1  IB ( «тип 3 модель 1 Ь») - в крыле вместо 7,7-
мм пулеметов установлены 1 2 ,7-мм.  До апреля 1 944 г .  
изготовили 592.  

Ки- 6 1  IC ( «тип 3 модель 1 с» ) - вариант с пушечным 
вооружением. Поскольку конструкция крыла Ки-6 1 не 
подходила для установки японских 20-мм пушек Хо-5,  

изначально самолеты комплектавал ись 2 не­
мецким и  пушками M G  1 5 1 /20 ( в  конце августа 
1 943 г. итал ьянская субмарина доставила в Пе­
нанг 800 таких пушек) .  Фюзеляжные пулеметы 
оставались прежними.  Впоследствии на Ки-6 1 
IC применили новое крыло с усиленными лон­
жеронами - это позволило не только устано­
вить пуш ки Хо-5, но и подвеш и вать п од крыло 
2 250-кг авиабомбы или 2 200-л ПТБ. До июля 
1 944 г .  вы пущено 400 самолетов Ки-61  IC .  

Ки - 6 1  1 Каи А и Ки- 6 1  1 Каи В - самолеты 
Ки-6 1 IA и Ки-6 1 I B ,  получ и вшие новое крыло с 
20-мм пуш ками Хо-5.  Переделано 388 машин -
частью на заводе в Гифу, частью непосредст­
венно в частях заводскими ремонтными брига-

· дами .  
Ки - 6 1  I D  («тип 3 модель 1 d» ) - глубокая мо­

дерн изация Ки-6 1 с учетом оп ыта боевого при­
менения . Несколько удлинен фюзеляж, а его 
хвостовая часть выполнена отъемной .  Значи­
тельно упрощено уп равление ,  облегчены мно­
гие узлы ,  а хвостовое колесо выполнено неуби­
рающимся.  Вооружение - 2 1 2 ,7-мм пулемета 
в фюзеляже и 2 20-мм пушки Хо-5 в крыле.  
Часть самол етов получ и л и  в крыле 2 30-мм 
пушки Хо- 1 05 ,  но они оказал ись сли ш ком тяже­
лыми для Ки-6 1 , и их заменили Хо-5.  П рототип 
испытывался в я н варе 1 944 г . ,  а с февраля уже 
началось серийное п ро изводство . До марта 
1 945 г. вы пущено 1 354 самолета. 

Ки- 6 1  1 1  - двигатель Ха- 1 40 ( 1 500 л . с . ) .  Во­
оружение соответствовало Ки-6 1 I D .  Увеличена 
площадь крыла (до 22 кв.  м) и удлинен фюзе­
ляж. До августа 1 944 г .  построено 33 маш и н ы ,  
включая 3 п рототипа .  Самолет оказался н е ­
удачн ы м  - часто возникал флатте р к р ы л а ,  а 

мотарама была слишком слабой для более мощного 
дви гателя .  

Ки-6 1 1 1  Каи («тип 3 модель 2 » ) - самолет сочетал 
фюзеляж и дви гатель Ки-6 1 1 1  и крыло Ки - 6 1  I D .  Суще­
ствовало два варианта вооружения - стандартн ы й  Ки-
61 1 1 Каи А (2 1 2 ,7-мм пулемета и 2 20-мм пуш ки)  и 

Летно-технические характеристики самолета Ки-6 1  

Двигатель: 
тип 

мощность, л.с.  
Размах крыла, м 
Дпина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, 

Ки-61 IA 

2 2 1 0  
2950 
3250 

км/ч 1 на высоте, м 584/4820 
Время набора высоты 5000, мин 5'3 1 "  
Потолок, м 1 0900 
Дальность полета, км (с ПТБ) 600 ( 1 1 00)  
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Ки-61 I B  Ки-61 I C  

Кавасаки Ха-40 
1 1 75 

8 ,74 

2380 
3 1 30 
36 1 6  

592/4860 
5 '3 1 "  
1 1 600 

600 ( 1 1 00)  

3,70 

560/5000 
7 '00" 

1 2,00 

20,00 

Ки-61 ID 

8,94 

2630 
3470 

570/4800 

1 0000 
580 ( 1 080) 

Ки-61 1 1  Каи А Ки-61 1 1  Каи В 

Кавасаки Ха - 1 40 
1 500 

2840 
3780 
3925 

6 1 0/6000 
6'00" 
1 1 000 

1 1 00 ( 1 600) 

9 , 1 6  
3,75 

2855 
3825 

600/6000 
6'30"  
1 1 000 



усилен ный Ки-61 11 Каи В (4 20-мм пушки Хо- 5 ) .  Выпу­
щено с августа 1 944 г .  до мая 1 945 г .  99 самолетов ,  
хотя планеров изготовили гораздо больше - из-за от­
сутствия двигателей Ха- 1 40 (в я н варе 1 945 г .  моторо­
строительный завод в Акаси был пол ностью разрушен 
вследствие бом бардировки ) большинство переделано 
в Ки- 1 00. Из 99 построенных самолетов около 30 · вы­
пол нено в варианте Ки-61  1 1  Каи В .  

Не попал в серийное производство . вариант Ки-6 1 
1 1 1  («тип 3 модель 3» ) ,  представлявший собой глубокую 
модерн изаци ю самолета под мотор Ха-240 ( 1 800 л . с . ) .  
Кроме того, самолет должен был получить новый кап­
левидный фонарь кабины пилота, существенно улуч­
шивший обзор. Ввиду неготовнести нового двигателя 
несколько планеров с каплевидн ым фонарем уком п ­
лектовали моторами Ха- 1 40 (такие машины обознача­
лись Ки-6 1 1 1  Каи С). Также готовилось производство 
«Эконом-варианта» Ки-6 1 IE с деревянной хвостовой 
частью фюзеляжа и оперением. Машина прошла ис­
пытания,  но от её внедрения в серию отказались , ре­
шив сосредоточиться на более перспективном Ки- 1  00. 

Служба и боевое применение 
В недре ние К и - 6 1  в строе вые части потребо вало 

особого подхода , поскольку машина не имела п реем­
ственности ни с одн им другим типом истребителя Им­
ператорской армии.  К тому же, поспешное внедрение 
самолета в серию привело к тому, что в части попали 
довольно «сырые» самолеты с цел ым букетом «дет­
ских болезней».  Поэтому для перевооружения в пер­
вую очередь выбрали части из относительно спокой­
ной Маньчжурии - их можно было на несколько меся­
цев отвести в Я п о н и ю .  В начале 1 943 г .  так и м  
образом новые самолеты освоили 68-й и 78-й сентаи ,  
после переучивания отправившиеся на Новую Гвинею. 
Боевая работа Ки-6 1 началась в середине мая 1 943 г .  
Самолеты , главным образом , вы полнял и задачи П ВО ,  
а и х  главными проти вниками были бомбарди ровщики 
В-24 и В-25 ,  сопровождаемые истребителя м и  Р-38.  
Мощное вооружение,  хорошая жи вучесть и высокая 

Истребитель Кi-6 1 /Ь 

скорость на п ики ревани и  позволяли пилотам Ки-61  с 
успехом при менять тактику «бей -беги•• .  Однако и соб­
ственные потери были очень существенными ,  причем 
в основном не в воздуш ных боях, а от ударов против­
н ика по аэродромам . В конце августа при шлось даже 
пополнить сентаи истребителями Ки -43 . В дальней­
шем налаживание п роизводства и поставок Ки-61  поз­
волило попол н ить части . 68-й  и 78-й сентаи еража­
лись на Новой Гвинее вплоть до середи ны 1 944 г .  25 
и юля 1 944 г .  обе части ввиду п отери всех самолетов 
расформировал и .  

С сентября 1 944 г .  на Филиппинах вели бои 1 7-й и 
1 9- й  сентаи ,  вооруженные Ки-6 1 . В октябре ударам 
амери канской палубной авиации подверглись Окинава 
и Формаза - в отражени и  этих ударов прин имали уча­
стие Ки-6 1 из учебных частей .  Дальнейшее развитие 
американских операций н а  Ф и л и п п и нах вынуждало 
японское командование усиливать свою авиационную 
груп пировку в регионе - в середине ноября 1 944 г .  ту­
да прибыли 1 8- й  и 55-й сентаи,  вооруженные Ки-6 1 . 
Но усилия были напрасными - в я нваре 1 945 г. воз­
душ ные бои над Филиппинами п рактически прекрати­
лись,  и американцы установили полное господство в 
воздухе. На Филиппи нах Ки-6 1 показал себя весьма 
неплохим истребителе м ,  хотя и уступал по летным ка-

Истребитель Кi-6 1 11 
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Ки- 6 1  стал единственным японским истребителем 
с двигателем жидкостного охлаждения 

чествам американским визави .  Наибольших успехов 
им удавалось достичь, действуя большими группами 
(до 24 самолетов) против бомбардировщиков - этому 
способствовало и мощное пушечное вооружение Ки-
6 1 . Но по мере того , как состав сентаев таял,  пилотам 
Ки-61 было все труднее противостоять американским 
истребителям.  

Наиболее массово Ки-61  при менялись в системе 
П ВО Японских о-вов. Здесь одновременно на H\IIX дей­
ствовало не менее шести сентаев, включая и нескол ь­
ко воссозданных после эвакуации с Филиппин . Наи­
большей известностью п ол ьзовался 244 - й  сентай ,  
прикрывавший Токио. К концу войны на счету этой ча­
сти было 1 02 сбитых и 1 92 поврежденных В-29.  Поми­
мо обычных тактических приемов, с декабря 1 944 г.  
пилоты К и - 6 1  начали п р и менять таран ную тактику 
«Синтен Сейку-таи» ( «Поражающее небо» ) .  При этом 
реч ь не шла о самоубийственных атаках - предполага­
лось нанести таранным ударом повреждения амери­
канскому бомбардировщику, после чего п илот истре­
бителя должен был либо посадить свою поврежден­
ную маши ну, л и бо выброситься с парашюто м .  Бой 
строился на тесном взаимодействии «таранных» ис­
требителей с обычн ы м и ,  что п озволяло доби ваться 
успехов. Однако с апреля 1 945 г .  амери канцы благо-
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даря захвату И водзимы п олучили возможность сопро­
вождать свои В-29 истребителями Р-5 1 - это резко 
снизило эффектив ность действий японских истреби­
телей .  

В апреле-мае 1 945 г .  К и - 6 1  приняли участие в опе­
рации « Ки кусуй» - массированных атаках камикадзе 
на американский флот у Окинавы . Самолеты Ки-61  
считались слишком цен н ы м и ,  чтобы расходовать их на  
самоубийствен н ы е  атаки,  п оэтому в качестве ками­
кадзе они при менялись очень редко. Главной задачей 
Ки-61  было п ри крытие ками кадзе, выходящих в атаку. 
Эта функция была возложена на 59-й сента й .  Однако 
ограниченный радиус действия «Хиен•• при водил к то­
му, что их пилоты вы нужден ы  были бросать « подопеч­
н ых» в самый трудный момент - на п одходах к цели .  В 
боях в районе О кинавы участвовали также три сентая 
Ки-6 1 ,  базировавш ився на Формозе. 

В июне- июле 1 945 г .  активность частей,  вооружен­
ных Ки- 6 1 , существенно с н изилась - в п редыдущих 
боях они понесли серьезные потери , а выпуск самоле­
тов этого типа прекратился . К тому же, действовал 
п ри каз,  запрещающий вступать в бой с превосходя­
щими силами п ротивника - Ки-61  берегли для отра­
жения ожидавшегося а м е р и ка н с кого вторжен и я  на 
Японские о-ва.  К концу и юля на территории Японии в 
1 8- м ,  55-м и 56-м сентаях насчиты валось 53 Ки-6 1 . 

Некоторое количество Ки-61  из часте й ,  дислоциро­
ванных на Формазе и материковом Китае,  стали тро­
феями гоминьдановских войск.  Их сосредоточили на 

аэродроме Нанюань у Пекина, но приме­
н ить Ки-61  в бою гом и н ьдановцы , вероят­
но, не успел и ,  и самолеты были захваче­
ны коммуниста м и .  

В обще м ,  К и - 6 1  следует признать удач­
ной машиной.  Он стал первым японским 
и стребител е м ,  п о  вооруже н и ю  и защи­
щен ности н е  сли ш ком уступающим само­
летам п роти вника. При этом машина со­
хранила «фирменную» черту других япон­
ских и стребителе й  высокую 
маневренность. К тому же, Ки-61  был од­
н и м  из немногих японских самолетов,  со­
хранявших высокие летные дан н ые н а  
больших высотах. 



Кавасаки Ки- 100 

Ки- 1 00 представлял собой адаптацию планера Ки- 6 1  
под звездообразный мотор воздушного охлаждения 

Самолет, сч итав ш и йся наряду с Ки-84 луч ш и м  
японским армейским истребителем,  появился , в об­
щем -то, случайно.  К октябрю 1 944 г .  на предприятии 
« Кавасаки» скопилось м ного планеров Ки-6 1 1 1  Каи ,  
простаивавших без двигателей - производство Ха- 1 40 
сильно отставало от потребностей .  24 октября конст­
рукторам фирмы во главе с Т.  Дои была поставлена 
задача приспоеобить планеры под и меющиеся в до­
статочном количестве моторы воздушного охлаждения 
«М ицубиси» Ха- 1 1 2  1 1  ( 1 500 л .с .  ) .  Возражения конст­
рукторов о невыполнимости такой задачи,  поскольку 
диаметр фюзеляжа Ки-61  составлял 0 ,84 м, а диаметр 
мотора Ха- 1 1 2 - 1 , 22 м, были отвергнуты как несосто­
ятельные, поскольку ранее подобную операцию по за­
мене V-образного мотора на двигатель звездообраз­
ный осуществили специалисты арсенала в Й окосуке, 
переделав пикировщик D4Y2 в D4Y3. Т.  Дои предоста-

Прототип Ки- 1 00 

вили возможность досконально изучить немецкий ис­
требитель FW 1 90А-5 ,  доставленный в Японию в конце 
1 943 г. - на этой маш и не также сочетался фюзеляж 
относительно небольшага диаметра со звездообраз­
ным мотором . В частности , полностью от «фокке-вуль­
фа» взяли систему выхлоп ных патрубков, переняли и 
конструкцию мотарам ы .  Первый из трех п рототипов 
Ки - 1  00.01 был изготовлен путем перестройки планера 
Ки-6 1 1 1  Каи в течение трех месяцев, и в начале фев­
раля 1 945 г. вышел на летные и сп ытания.  Их результа-

Летно-технические характеристики самолетов 
Ки- 1 00 

Двигатели: 
тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв.  м 
Масса, кг: 

Ки- 1 00 Ко 

Мицубиси 
Ха- 1 1 2  11 

1 500 

8,82 

пустого самолета 2525 
взлетная 3495 

Максимальна>J скорость, км/ч 580 

Ки- 1 00 Оцу 

Мицубиси 
Ха- 1 1 2  1 1  Ру 

1 500 
1 2 ,00 

3,75 
20,00 

8 ,92 

2700 
3670 
590 

Время набора высоты 5000, мин 6'00" 
Потолок, м 1 1 000 
Дальность полета, км (с ПТБ) 1 400 (2200) 

1 3500 
( 1 800) 
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ты стали неожиданными даже для самих конструкто­
ров - хотя обзор из каби ны стал несколько хуже, пи­
лотажные качества самолета значительно улучшились.  
Сравн ительные испытания с захваченным в Китае тро� 
фейным Р-5 1 С  показал и ,  что Ки - 1 00,  уступая. ему в 
максимальной скорости,  существенно п ревосходит в 
маневренности . П равда, слабым местом н ового ис­
требителя были высотные характеристики двигателя ,  
выдававшего максимальную мощность на высоте 6000 
м .  На высоте, близкой к потолку, Ки- 1  00 существенно 
уступал Ки-6 1 1 1  Каи . Тем не менее,  машину приняли 
на вооружение.  В общей сложности изготовили с уче­
том прототи пов 393 Ки - 1  00 (381 заводом в Г и фу в фе­
врале-августе 1 945 г. и 1 2  заводом в Уцуномия в мае­
июле 1 945 г. ) .  364 из них не строились «С нуля" ,  а пе­
ределаны из планеров Ки-6 1 1 1  Каи . В системе кодов 
союзников самолет обозначения не получ ил - вплоть 
до капитуляции Японии его идентифици ровали как Ки-
84 ( «Фрэнк•• ) .  

Основные модификации: 
Ки- 1  00 IA ( «Самолет-истребитель армейский тип 5 

модель 1 а" )  - построен на основе планера Ки-61  1 1  
Каи А .  Двигатель - Ха- 1 1 2  1 1 .  Вооружение - 2 синхрон­
ные 20-мм пушки Хо-5 (боекомплект по 250 снарядов 
на ствол) и 2 крыльевых 1 2 ,7-мм пулемета Хо- 1 03 (по 
250 патронов) .  

Ки- 1 00 IB ( «тип 5 модель 1 Ь» ) - построен на осно­
ве планера Ки-61 1 1  Каи С с каплевидным фонарем ка­
бины.  Силовая установка и вооружен и е  аналогичны 
Ки- 1 00 IA .  

Ки- 1 00 1 1 - высотн ый вариант. Двигатель Ха- 1 1 2  1 1  
Ру, снабженный турбокомпрессором Ру- 1  02.  Первый 
прототип испытывался с мая 1 945 г .  До августа пост­
роено ещё 2 прототипа, но серийное производство до 
капитуляции развернуть не успел и .  
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Служба и боевое п рименение 
Первые Ки - 1  00 1 в марте 1 945 г .  поступили в авиа­

Школу в Акено,  а затем - в анал огичное заведение в 
Хитачи .  В эти ш колы на ротационной основе направ­
ляли хикстаи из строевых сентаев для освоения новых 
самолетов.  Благодаря легкости пилотирован ия Ки- 1  00 
оказался доступен даже для летчиков н изкой квали­
фикаци и .  

П ервой строевой частью , получ ившей в марте 1 945 
г. несколько Ки- 1  00 и опробовавшей их в бою стал 1 8-
й сентай,  но п олностью на новые машины первым пе­
ресел в ап реле 244- й  сентай .  Пеначалу он действовал 
в системе П В О  Токио , а в мае-июне участвовал в опе­
рации «Кикусуй » ,  прикрывая атаки ками кадзе на аме­
риканский флот у Окинавы. В этой операции принял 
участие и 1 7  -й с е  н тай с Формазы - единствен н ая 
часть, дислоци рованная за п ределами Японии и полу­
ч и вшая Ки - 1  00 ( п равда, полностью так и не перево­
оружен ная ) .  

В с истеме П В О  Японских о - вов К и - 1  00 п олуч или 
ещё несколько сентаев .  В частности,  с мая 1 945 г .  та­
кие маш ины совместно с двухмоторными Ки-45 экс­
плуатировал 5-й сентай,  затем началось перевооруже­
ние 59-го сентая , понесшего значительные потери в 
боях н ад Окинавой . В и юл е  1 945 г. сфо р м ировал и 
1 1 1 - й и 1 1 2- й  сентаи,  укомплектованные Ки-84 и Ки-
1 00, но в первых же боях эти части понесли огромные 
потери .  Помимо этого, на Ки- 1 00 подн и мались н а  от­
ражен и е  атак американской авиации хи кота и ,  сфор­
м и рованные в авиаш колах из и н структоров. 

Ки- 1 00 представлял собой очень удачную адапта­
цию планера истребителя под « неродной" двигатель.  
Его летные данные п озволяли на равных вести бой с 
американск и м и  истребител я м и ,  однако реализовать 
этот п отен циал было крайне сложно из-за падения 
уровня подготовки японских пилотов .  



Кавасаки Ки - 102 

Судьбу двухмото р н ых и стребителей И м п е ратор­
ской армии н е  назовешь п ростой - стоит вспом н ить 
дл и н ную историю п роектирования и доводки К и-45 . 
Когда «Торю» в 1 942 г. попал, наконец, в серийное 
производство, самое время было задуматься о е го 
преемн и ке .  Но проектируемый ф и рмой. в и н и циатив ­
н о м  порядке Ки-45 1 1  поначалу н е  встретил и нтереса 
у заказч и ка .  Л и ш ь  успешный опыт боевого при мене­
ния первых Ки-45 побудил командование армейской 
авиации вновь обратиться к п редл ожению « Каваса ­
КИ» .  На основе того же о пыта был сделан вывод о ма­
лой эффекти вности оборонител ьного вооружен и я ,  и 
фирме п редложили создать на основе К и-45 11 одно ­
местн ы й  двухмото р н ы й  истреб ител ь ,  получ и в ш и й  
обозначение Ки-96 .  Разработку его возглавил Т.  Дои . 
П роект был одобрен в феврале 1 943 г. П редполага­
лось п р и м е н ить н а  самолете д в и гател и Ха - 1 1 2  и 
мощное вооружен и е  из 1 37-мм и 2 20-мм пушек.  
Первый из трех прототи пов Ки-96 вы шел на испыта-

Тяжелый истребитель Ки- 1  02 

н и я  в сентябре 1 943 г . ,  но е щё ранее, в июне ,  воен­
ные реш или ,  что и м  все-таки нужна двухместная ма­
шина .  Конструкторам п ришлось взяться за перепро­
екти рование Ки-96 - так родился К и - 1  02.  

Разработка нового самолета велась сразу в двух 
вариантах - тяжел ого и стребителя и и стребителя­
бомбарди ровщика, отличающихся силовой установкой 
( соответственно,  с турбокомпрессорами на дви гате­
лях и без оных) и вооружением.  Характерной чертой 
самолета было наличие сильного бронирования эки­
пажа и дви гателе й ,  а также автоматической системы 
пожаротушения .  Первый из трех прототи пов ( все в ва­
р ианте истребителя - бомбарди ровщика) вышел на ис­
пытан ия в марте 1 944 г . ,  серийное производство на 
заводе « Кавасаки>> в Акаси началось в ноябре,  в фев­
рале 1 945 г .  п роизводство перенесли на завод <<Оса­
ка». До и юля 1 945 г .  вы пущено 238 самолетов ( вклю­
чая прототипы и п редсерийные маш и н ы .  В системе 
кодов союзни ков обозначался <<Рэнди>>. 

Летно-технические характеристики самолетов Ки- 1 02 Основные модификации :  

Ки- 1  0 2  Ко Ки-1 02 Оцу Ки- 1 02 Хей 
Двигатели: 

тип 

мощность, л .с .  
Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Максимальная скорость, кмjч 
Время набора высоты 5000, мин 
Потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 

Мицубиси 
Ха- 1 1 2  11 

1 300 
1 5 ,57 
1 1 ,45 
3,65 

34,00 

Мицубиси 
Ха- 1 1 2  1 1  Ру 

1 500 
1 7 ,25 
1 3 ,05 

5 1 50 4950 
7 1 50 7300 
580 580 

7'30" 6'54" 
1 3000 1 0000 

1 600 ( 2 1 00) 

3,70 
40,00 

5200 
7600 
600 
9,06 

1 3500 
1 800 (2200) 

Ки - 1 02 - предсерийные маш и н ы .  Дви­
гатели << М и цубиси» Ха- 1 1 2  1 1  ( 1 300 л . с . ) .  
Вооружение - 1 57-мм пушка Хо-40 1 (бо­
екомплект 1 6  с нарядов) ,  2 20-мм пушки 
Хо-5 (по 200 снарядов) ;  1 1 2 ,7-мм пуле­
мет Хо- 1  03 на оборонител ьной установке 
у стрел ка- радиста ( 200 патрон о в ) .  Воз­
можна подвеска до 4 1 00-кг бомб либо 1 
500-кг ил и 800-кг. В апреле-августе 1 944 
г. выпущено 20 самолетов .  

Ки - 1  0 2  О цу ( <<Самолет и стреб ител ь­
бомбардировщик армейский тип 4>>) - в 
основном соответствовал п редсерийным 
машинам. Построено 2 1 5  экземпляров. 

Ки - 1 02 Ко - тяжел ы й  и стреб ител ь .  
Дви гатели Ха- 1 1 2  1 1  Р у  с турбокомпрессо-
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рам и .  Вместо 57-мм пушки установлена 37- мм пушка 
Хо-203 (35 снарядов) .  С и юня 1 944 г. по март 1 945 г .  
из Ки- 1 02 Оцу переоборудовано 26 маш и н .  

Ки- 1 02 Хей - ночной истребитель с увеличенным 
размахом крыла. Двигатели Ха- 1 1 2  1 1  Ру. Вооружение -
2 20-мм пушки Хо-5 в н ижней части фюзеляжа , а так­
же 2 30-мм пушки Хо-1  05 в фюзеляже, стреляющих 
под углом 30" вперед- вверх. П риспособлен под уста­
новку РЛ С. Построено 2 прототи па, переоборудован­
ных летом 1 945 г. из Ки- 1 02 Оцу. 
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Дальнейшим развитием Ки- 1 02 должен был стать 
высотный истребитель К и - 1  08 ,  но до конца войны ус­
пели построить л и ш ь  4 прототипа - 2 Ки- 1 08 и 2 Ки-
1 08 Каи .  

Служба и боевое п рименение 
Первой строевой частью , п олуч ившей К и - 1  02 Оцу 

ещё в 1 944 г . ,  стал 3-й  сентай,  находившийся в мет­
рополии .  Впоследствии такие самолеты п оступали как 
пополнение в части, летающие на Ки-45 . В частности , 

на Ф и л и п п и нах их экс плуати ровал 45-й 
сента й .  После разгрома и отвода на Япон­
ские о-ва эта часть была пол ностью пере­
вооружена Ки- 1 02.  Получил такие самоле­
ты и 28-й сентай.  Несколько Ки- 1 02 Оцу 
попали в части,  дислоцирова н н ы е  н а  
Формазе и Окинаве . 

Ки - 1  02 О цу показал и себя достаточно 
эффективным оружием п р от и в  морских 
целей - благодаря мощной 57-мм пушке. 
В воздушных боях они были не столь хо­
р о ш и ,  хотя и безусловно п ревосходили 
Ки-45. С мая 1 945 г. действовал приказ, 
огран ичивающий боевую активность Ки-
1 02 - лучшие самолеты предписы валось 
беречь для отражения вторжения на Япон­
ские о-ва.  Лишь эпизодически они подни­
мались для отражения налетов В-29.  

Серийный Ки- 1 02 Оцу 



Накадзима JlN <<Гекко>> (<<Лунный свет>>)  

Самолет задумывалея как истребитель сопровож­
дения ,  предназначенный для обеспечения действий 
бомбардировщиков берегового базирования .  Необхо­
димость такой машины остро п роявилась во время 
войны с Китаем.  Сформулированные в июне 1 938 г .  
требования 1 3-Си предусматривали создание двухмо­
торного трехместного истребителя,  по маневрен ности 
не уступающего одномоторному А6М ,  а по составу ра­
диоаппаратуры и нави гационного оборудования соот­
ветствующего бом бардировщика м .  Вооружение,  по­
мимо 1 20-мм пушки и 2 7,7-мм пулеметов, стреляю­
щих вперед, должно было включать ещё 4 таких же 
пулемета в дистанционно управляемых установках. В 
конкурсе приняли участие фирмы «Мицубиси•• и «На­
кадзима••. П роект первой был отвергнут из-за несоот­
ветствия требованиям по вооружению и маневреннос­
ти - её специалисты сч итал и ,  что создать двухмотор­
ный самолет с маневрен ностью как у «Зеро•• 
невозможно в прин ципе. П роект « Накадзимы••, разра­
ботанный под руко водством К.  Накамуры , обещал 
большее соответствие запросам - по крайней мере, в 
части состава вооружения .  В декабре 1 939 г. был го­
тов макет самолета, получившего обозначение J 1 N 1 ,  
и началась постройка прототи па. Но к тому времени 
задача сопровождения бомбардировщиков была ре­
шена - истребители А5М4 получили ПТБ, дальности 
нового А6М2 также вполне хватало для таких задач . 
Приоритетность создания J 1  N 1  снизилась, и прототип 
впервые поднялся в воздух лишь 2 мая 1 94 1  г .  На нем 
стояли моторы « Накадзима•• «Сакае•• с п ротивополож-

Двухмоторный флотский истребитель J 1 N  

ными направлениями вращения:  п равый N K 1  F «Сакае» 
2 1  вращался вправо , а левый N K 1 G <<Сакае•• 22 - в 
п ротивоположную сторону. Вооружение состояло из 1 
20-мм пушки «тип 99 модель 1 •• и 2 7,7-мм пулеметов 
«ТИП 97" в передней части фюзеляжа, а также 4 таких 
же пулеметов в двух дистан ционно управляемых ба­
шенках с гидроприводом,  установленных на фюзеляже 
(угол горизонтал ьного обстрела - по 60" вправо и вле­
во, вертикал ьного - от +60" до -5") .  Испытан ия,  в кото­
рых участвовали ещё два п рототипа и 6 предсерийных 
самолетов,  продолжались до августа 1 942 г .  и показа­
л и ,  что J1 N 1  уступает А6М2 по всем показателям,  кро-

Летно-технические характеристики самолетов 
J l N  

J 1 N 1 -S (J1 N2) J 1 N 1 -Sa (J1 N3) 
Двигатели :  

тиn 
мощность, л .с .  

Накадзима N K 1  F «Сакае" 21  
1 1 30 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 

1 6 ,98 
1 2 ,20 

Масса, кг: 
nустого самолета 4840 
взлетная 701 О 

Максимальная скорость, кмjч 509 
Время набора высоты 5000, мин9' 25" 
Потолок, м 9400 
Дальность nолета, км (с ПТБ)24 1 0  ( 3 1 50) 

4,56 
40,00 

1 2 , 1 7  

4874 
7244 
525 

9'36" 
1 0300 

2500 (3500) 
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J 1 N 1 - C  

J 1 N 1 -Sa 

ме дальности. Но фронтовые испытания трех предсе­
рийных машин в кокутае «Тайнань»,  сражавшемся на 
Рабауле,  показал и ,  что самолет вполне эффективен в 
качестве разведч ика. Впоследствии J 1  N 1  был моди­
фицирован в ночной истребитель.  В общей сложности 
до конца октября 1 944 г. завод в Коидзуми выпустил 
486 самолетов,  включая прототипы и предсерийные 
машины (35 до конца 1 942 г . ,  1 50 в 1 943 г .  и 30 1 в 
1 944 г . ) .  В системе кодов союзников обозначался 
«Ирвин» .  
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Основные модификаци и :  
J 1 N 1 - C ( вп оследствии J 1 N 1 - R) 

«морской тип 2 самолет- разведчик мо­
дель 1 1 "  - первый серийный вариант. 
Двигатели «Сакае» 21 ( 1 1 30 л . с . ) .  Не­
сколько первых самолетов имели обо­
рон ител ьное вооружение как на прото­
типах (4 7 ,7-мм пулемета в двух дис­
танционно управляемых башенках ) ,  
остал ьные получили 1 1 3 , 2 - м м  пуле­
мет «ТИП 2» на обычной установке в ка­
б и н е  бо ртстрел ка .  До марта 1 943 г .  
поставлено 45 единиц,  включая 1 2  са­
молетов «модел и 1 2» .  Последн ие отли­
чал ись н аличием большой верхней 
баш н и  с 20-мм пушкой «ТИП 99 модель 
1 •• . Выпуск разведчи ков продолжался и 
позже - до конца 1 943 г. Точ ное рас­
п редел ение построе н н ы х  во второй 
половине года самолетов на разведчи­
ки и истребители неизвестно. 

J 1 N 1 -С Ка и - передел ка разведчи­
ка в истребитель.  Эки паж уменьшен до 
2 человек. Н а  месте кабины наблюда­
теля установлены 4 20-мм пушки «тип 
99 модел ь 2 Каи» ( боекомплект 1 00 
снарядов на ствол) ,  причем 2 из них 
стреляли под углом 30" вперед-вверх, 
а 2 - под таким же углом вперед- вниз. 

J1 N 1 -S «морской ночной самолет­
истребитель « Гекко» модель 1 1 " (поз­
же J 1 N 2 «модель 2 1 » ) - строился се­
рийно с августа 1 943 г. Вооружение 
соответствовало J 1 N 1 -С Ка и.  Некото­
рые самолеты получили п рожектор в 
носовой части . С 1 944 г. на части ма­
ш и н  устанавл и вались РЛС - первона­
чально «ТИП 3», оптимизированная для 
обнаружения морских целей,  а позже -
и стребител ьные F D 1  или FD2.  Япон­
ские радары отл ичал ись н изкой точно­
стью и надежностью, поэтому в частях 
их часто снимал и .  Допускалась подве­
ска двух 330-л ПТБ или двух бомб ка­
либром до 250 кг (в т . ч .  фосфорных, 
предназначенных для бомбежки сомк­
нутого строя вражеских самолетов) .  

J 1 N 1 -Sa «модель 1 1 а» ( п озже J 1 N3 
«модел ь 2 1 а» )  - установлено 5 пушек 
«ТИП 99 модель 2-3» ( 3  стрелял и впе-
ред-вверх и 2 - вперед-вниз) .  Стан­

дартной была РЛС FD2.  Выпускалея с весны 1 944 г .  На 
самолетах последних серий устанавливалось лишь 3 
пуш ки «ТИП 99 модель 4» ( н ижние не ставил ись) ,  бое­
комплект увел ичен до 200 снарядов на ствол . 

Служба и боевое п рименение 
Боевой дебют истребителей J 1 N 1 -С Ка и состоялся 

в мае 1 942 г .  н а  Рабауле в составе 2 5 1 -го кокутая.  
Машина показала себя вполне способной бороться с 
американскими тяжелы м и  бомбардировщика м и ,  что 



открыло путь к серийному производству 
варианта J 1  N 1 -S ,  а 25 1 - й кокутай в сен­
тябре был реорган изован в ночной ис­
требител ьный.  Первые серийные J1  N 1 -S 
в августе 1 943 г. поступил и в 202-й коку­
тай,  п р и кр ы вавш и й  н ефтеп ромыслы н а  
Борнео. С февраля 1 944 г .  на J 1 N 1 -S в о ­
евал 32 1 - й кокутай,  бази ровавш и йся на 
Сайпане и Ти ниане.  С июня 1 944 г .  такие 
самолеты применял на Филиппи нах 1 53 -
й кокута й .  Его « Гекко» испол ьзовались н е  
только как ночные и стребители ,  но и в 
качестве и стребителей-бомбардировщи­
ков для ударов по американским кораб­
лям и катерам , а с декабря 1 944 г . - и по 
аэродромам , захвач е н н ы м  америка н ца ­
м и  на Филиппинах. На территории Япо­
н и и  с 1 944 г .  « Гекко» поступили на воору­
жение ряда часте й ,  отвечавших за П В О  
военно- морских б а з  - 2 0 3 - г о ,  2 1  О - го ,  
302 -го ,  332-го ,  352-го кокутаев.  П ракти­
чески все част и ,  в которых служ и л и  
J 1 N 1 -S ,  и мел и смешанный состав,  экс­
плуатируя также самолеты других типов.  
Ввиду прекращения производства и бое­
вых потерь к лету 1 945 г .  в строю остава­
лись единичные экземпляры J 1 N 1 -S .  На 
завершающе м  этапе в о й н ы  позже J 1 N 

Вверху: самолет J 1 N 1 -C 
Внизу: ночной истребитель J 1 N 1 -S 

( как истребител и ,  так и разведч ики)  применялись в 
качестве самолетов кам и кадзе .  

Спроекти рован н ы й  как  и стребитель сопровожде­
ния ,  J 1  N оказался невастребованным в этом качест­
ве.  Приспособленн ы й  для роли ноч ного истребителя ,  
«Гекко» довольно успеш но при менялея для борьбы с 

бомбардировщиками В - 1 7  и В-24 ,  но п роти востоять 
более с коростным и высотн ы м  В-29 ему было труд­
н о .  J 1  N сняли с производства в ожида н и и  выпуска 
более современного ночного истреб ител я «дичи ., 
S 1 А 1 ,  но последни й  так и не был построен до конца 
войны .  
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Накадзима C6N l - S  <<Саюн>> 
( <<Неуловимое облако>>)  

Одна из многочисленных попыток конвертировать в 
ночные истребители всех самолетов,  сколь- н ибудь го­
дящихся для этой цели .  В данном случае основой для 
переоборудования стал одномото р н ы й  скоростной 
разведчик C6N 1 ,  разработанный по спецификации 1 7-
Си и серийно вы пускавшийся с июля 1 943 г. В систе­
ме кодов союзников обозначался << Мирт•• . 

Основная модификация 
C6N 1 -S - 1 8- цилиндровый двигатель воздушного 

охлаждения « Накадзима» N K9 H  «Хомаре» 21 ( 1 900 
л . с . ) .  Экипаж сокращен с 3 до 2 чел. В место штатного 
вооружения ( 1  7 ,92-мм пулемет «ТИП 2» на верхней 
оборонительной установке) установлено 2 20-мм пуш­
ки «ТИП 99» в фюзеляже за кабиной,  стреляющих впе­
ред-вверх под углом 30°. По некторым данным,  часть 
самолетов вместо 2 20-мм вооружались 1 30-мм пуш­
кой .  Количество переоборудован ных самолетов неиз­
вестно.  
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CбN 1 -S «Саюн» 

Служба и боевое применение 
Самолеты C6N 1 -S со второй половины 1 944 г .  пе­

реоборудовал ись из разведчи ков силами л ич ного со­
става 302-го кокутая, ставшего единственной частью, 
эксплуати ровавшей такие и стребител и .  C6N 1 -S ис­
пользовались для перехватов бомбардировщиков В-
29. Эффективность их боевого применения ограничи­
валась отстутствием РЛС и небольшой высотностью 
( высотны й  вариант C6N3-S,  оборудованный двигате­
лем с турбокомпрессором,  до конца войны так и не 
был построе н ) .  Но при этом C6N 1 -S вплоть до оконча­
н и я  во й н ы  оставался наи более скоростным с реди 
всех я понских ночных истребителе й .  

Летно-технические характеристики самолетов 
C6N l -S 

Двигатели: 
тип 
мощность, л.с. 

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 

Накадзима N K9H «Хомаре» 2 1  
1 900 

1 2,50 
1 1 ,00 

3 ,96 
22,50 

Максимальная скорость, кмjч 
Скороподъемность, м/с 
Потолок, м 

3000 
5262 

6 1 0  
1 4 , 1  

1 0740 
Дальность полета, км 3080 



Накадзима Ки-2 7 

Путь к при нятию на вооружение авиации И м пера­
торской армии истребителя-моноплана был довольно 
извилист. Ещё в 1 934 г .  фирма « Накадзима» п редста­
вила на конкурс самолет Ки - 1 1  - подкосный моноплан 
с неубирающимся шасси ,  несколько напоминавший 
американский « Боинг» Р-26.  Однако заказч ик выбрал 
более привычный и консервативный биплан « Каваса­
ки» Ки- 1 О .  Н е  повезло и со следующим монопланом 
Ки - 1 2 . Эту машину, оборудованную двигателем HS 
1 2Ycrs с мотор- пушкой и снабженную убирающимся 
шасси военные сочли чересчур сложной для массово­
го применен ия .  Конструкторы «Накадзимы» во главе с 
Т. Коямой в инициати вном порядке приступили к раз­
работке более простого истребителя под фирменным 
индексом РЕ - свободнонесущего моноплана с неуби­
рающи мся шасси и 9-цилиндровым двигателем воз­
душного охлаждения «Накадзима» Ха- 1 Ко ( 650 л . с . ) .  
Именно эта маш ина стала основой для будущего Ки-
27, отличавшегося от РЕ лишь в деталях ( например, 
пилотскую кабину сделал и полностью закрыто й ) .  В 
июне 1 935 г. «Накадзиме» наряду с « Кавасаки•• и « М и ­
цубиси» б ы л и  выданы заказы н а  постройку каждой 
фирмой двух прототипов новых истребителе й .  В и юле 
1 936 г .  был облетан опытн ый РЕ,  а уже 1 5  октября 
поднялся в воздух первый прототип Ки-27. Вторая ма­
шина ,  вышедшая на испытан и я  в декабре 1 936 г . , 

Первый армейский истребитель-моноплан Ки-27 

имела крыло увеличенной с 1 6,4 до 1 7, 6  кв.  м площа­
ди, что позволило улучш ить маневренность. На срав­
н ител ьных испытаниях конкуренты - « Кавасаки» Ки-28 
и << М ицубиси» Ки-33 - показали несколько более вы­
сокие с корость и с короподъемность, но зато Ки-27 
оказался более маневренным - а именно этому каче ­
ству традиционно отдавали преи мущества японские 
пил оты- истребител и .  В итоге,  на вооружение приняли 

Летно-технические характеристики самолета 
Ки-27 Оцу 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Накадзима Ха- 1  Оцу 
7 1 0  

1 1 ,3 1  
7,53 
3 ,25 

1 8 ,56 

1 1 1 0  
1 790 
1 9 1 0  

Максимальная скорость н а  высоте 3500 м ,  кмjч 
Время набора высоты 3000, мин 

470 
2 '59" 

1 2250 
630 ( 1 1 00) 

Потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 
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Ки-27 Оцу 

самолет << Накадзимы».  В общей сложности было пост­
роено 2069 Ки-27, в т .ч .  20 1 9  на заводе <<Накадзима» в 
Ота (до ноября 1 942 г . )  и 50 - фирмой <<Тачи кава». В 
ряде источников упоминается о выпуске Ки-27 фир­
мой <<Манею» в Харбине ( М аньчжурия) .  Но ,  вероятнее 
всего, здесь и меет место путаница с Ки-79 - двухме-
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стн ы м  учебн ы м  самолето м ,  созданным 
<< Манею» на базе Ки-27.  В системе кодов 
союзников Ки-27 обозначался << Нейт» , но 
наряду с офи циальн ым кодом ш ироко ис­
пользовалось прозвище <<Абдул » ,  которое 
самолет получ ил во время боев в Китае . 

Основные модификаци и :  
Ки-27 - предсерийные самолеты, отли­

чавшиеся от второго прототипа ещё боль­
шей площадью и размахом крыла, увели­
ченным килем ,  переделан ными капотом 
двигателя и фонарем кабины.  Часть само­
летов получила двигатель Ха- 1 Ко, часть -
Ха- 1  Оцу (7 1 0  л . с . ) .  Вооружение - 2 7,7-мм 
синхронных пулемета <<тип 89•• ( боекомп­
лект 500 патронов на ствол ) .  С июня по де­
кабрь 1 937 г .  построено 1 О самолетов. 

Ки-27 Ко (в некоторых публи кациях фигурирует как 
Ки-27а; «истребитель армейский тип 97 модель Ко») ­
дви гатель Ха- 1  Оцу. Вы пускалея в течение 1 938 г . ,  по­
строено около 300 машин.  

Ки -27 О цу ( <<ТИП 97 модель Оцу»)  - двигатель и 
стрелковое вооружение без изменен и й ,  но предусмо­

трена возможность подвески под центро­
планом 4 25-кг  авиабомб или 2 1 30-л 
ПТБ. Увеличена площадь остекления фо­
наря - Ки-27 Оцу стал первым в м и ре се­
рийным истребителем с каплевидным фо­
наре м .  Усовершенствован капот, внесены 
некоторые другие изменени я .  

К и - 27 Ка и  - модифици рованный об­
легченный вариант, появившийся в 1 940 г. 
как «Подстраховка» на случай п роблем с 
доводкой Ки-43.  Построено 2 самолета, 
массово не п роизводился,  поскольку Ки-
43 был успешно внедрен в серию. 

Ки -27 Каизо ( <<уч ебный и стреб итель 
армейский тип 97» ) - переоборудованные 
для применения в ш колах Ки-27.  Самолет 
оставался одноместны м .  С колес и стоек 
шасси снимал ись обтекател и ,  хвостовой 
костыль и ногда заменялея колесом .  Часть 
самолето в получ ила о бо рудование для 
букси ровки мишене й .  

Служба и боевое n рименение 
П ринятие на вооружение Ки-27 практи­

чески совпало с началом очередной япо­
но- китайской войны . Уже в марте 1 938 г .  
три Ки-27 Ко были отправлены в Китай , 
дебютировав в бою месяц спустя . Постав­
ки новых истребителей позволили начать 
развертывание истребител ьных сентаев 
на базе ранее существовавших смешан­
ных часте й .  Л етом 1 938 г . ,  в частности , 
были сформированы 55-й сентай в Япо­
нии, 64-й в Маньчжурии ,  33-й и 77-й в Ки­
тае . П оследни й  заслуживает особого упо­
м инания - на его вооружении Ки-27 со­
стояли ровно пять лет,  до лета 1 943 г . !  



Самолеты Ки-27 обеспечили японской 
авиации безусловное преимущества над 
китайскими истребителям и .  Пять сентаев 
с Ки-27 ( в  общей сложности до 200 само­
летов) в мае-сентябре 1 939 г .  принимали 
участие в боях с советской авиацией на 
Халх и н - Голе.  Самолет показал п ол н ое 
превосходство над И - 1 5бис,  но уступал в 
скорости И - 1 6 ,  особенно на высотах н иже 
5000 м. 

К декабрю 1 94 1  г .  авиация И мператор ­
ской а р м и и  насч итывала в частях первой 
линии порядка 600 и стребителей .  Боль­
шинство из них составляли Ки-27 Оцу -
на них летало 1 5  сентаев ( 5  в И ндокитае , 
2 на Тайване ,  4 в Маньчжур и и ,  1 в Китае, 
3 в Япон и и ) .  Новый Ки-43 только севаи­
валея в частях. • И ндокитайские• сентаи 
участвовали в оккупаци и Малайи и Синга­
пура, 24-й сентай с Тайваня и перебро­
шенный из Манчжури и  50-й сентай вое­
вал и на Ф и л и п п и нах.  Здесь оказал ос ь ,  
что считавшийся устаревшим К и - 2 7  впол­
не способен вести воздушный бой даже с 
Р-40, и доб иваться при этом успехов .  За­
тем 24-й и 50-й сентаи участвовали в ок­
купации Голландской Ост- И ндии.  Весной 
1 942 г .  гла в н ы м  ТВД для Ки-27 стала 
Бирма. С мая 1 942 г .  под вл иянием рейда 
Дулл итла в Я п о н и и  началось спешное 
формирование новых сентаев дл я П В О  
метропол и и .  7 и з  н и х  первоначально по­
лучили Ки-27 Оцу, но вскоре были пере­
вооружены более современными маши­
нами .  В дальнейшем такие самолеты при­
менялись в Я п о н и и  главным образом в 
качестве учебных. 

Летом 1 942 г .  первые Ки-27 Оцу были 
переданы Маньчжоу-Го . Таки м и  самоле­
там и укопмлектовали два сентая , прикры­
вавшие М укден .  Н а  антикварных К и - 27 
манчжурские пилоты пытались даже пере­
хватывать В-29. Для этого истребителям 
следовало заблаговременно набрать вы­
соту примерно 8000 м и атаковать бом­
бардировщики с пологого пикирования в 
переднюю полусферу. Для второго захода 
шансов уже не было , поскольку в наборе 
высоты Ки-27 не имел шансов угнаться за 
В-29.  

1 2  Ки-27 Оцу японцы передали Сиаму, 
но там они использовались исключител ь­
но как учебные.  

Самолет Ки-27, без сомнения,  принад­
лежал к лучшим в м и ре образцам истре­
бительной авиации второй половины 30-х 
гг. Отлично проявив себя в Китае в 1 938-
1 939 г г . ,  он к началу войны на Тихом оке­
ане был уже устаревшим,  но тем не ме­
нее, акти вно использовался в кам паниях 
начального периода. 

Ки-27 Оцу был основным армейским истребителем к моменту 
вступления Японии во Вторую мировую войну 
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Накадзима Ки-43 <<Хаябуса>> (<<Сапсан>>)  

Истребитель Ки-43 

Истребитель, предназначенный для замены в пер­
спективе Ки-27, только что принятого на вооружение,  
фирма « Накадзима•• начала разрабатывать в декабре 
1 937 г. Работы возглавили Х .  Итакава и Т.  Дои .  Само­
лет получил убираемое шасси и новый мотор « Накад­
зима» Ха-25,  примерно на четверть более мощны й ,  

задерживалось в виду проблем с доводкой двигателей 
и производством круп нокал и берных пулеметов .  Об­
щий объем выпуска составил 59 1 7  самолетов .  В сис­
теме кодов союзников Ки-43 обозначался <<Оскар»,  но 
в Китае, Бирме и И ндии часто применял ось неофици­
альное обозначение <<Джим».  

чем у Ки-27.  Конструкция машины была 
предельно облегчена, а вооружение, как и 
у предшественника,  состояло лишь из па­
ры 7 ,7-мм си нхронных пулеметов «ТИП 
89» .  

Исп ытания трех прототипов, первый из 
которых был облета н в январе 1 939 г . ,  по­
казали ,  что Ки-43 не и меет никаких пре­
имуществ перед Ки-27,  за исключением 
возросшей дальности полета, а по манев­
ренности проигрывает ему. Тем не менее, 
фирма добилась заказа на 1 О предсерий­
ных самолетов ,  построенных в ноябре 
1 939 - сентябре 1 940 гг. На них уменьши­
ли сечение фюзеляжа и удлинил и  его, ус­
тановили новые моторы Ха- 1 05 и воору­
жение из крупнокалиберных пулеметов. В 
итоге, в январе 1 94 1  г. самолет приняли 
на вооружение, а в апреле начался серий­
ный выпуск.  П равда, внедрение новшеств, 
опробованных на предсерийных маши нах, 
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Летно-технические характеристики самолета Ки-43 

Ки-43 IA Ки-43 I IB  Ки-43 I I IA 
Двигатель: 

тип Накадзима Накадзима Накадзима 
Ха-25 Ха- 1 1 5  Ха- 1 1 5  1 1  

мощность, л .с .  950 1 1 50 1 230 
Размах крыла, м 1 1 ,44 1 0,84 
Длина самолета, м 8,83 8,92 
Высота самолета, м 3 ,27 3 ,09 3 ,27 
Площадь крыла, кв.  м 22,00 2 1 ,40 
Масса, кг: 

пустого самолета 1 580 1 9 1 0  2040 
взлетная 2048 2590 
максимальная взлетная 2583 2925 3060 

Максимальная скорость, 
км;ч 1 на высоте, м 495/4000 530/4000 555/61 00 

548/6000 
Время набора высоты 5000, мин 5'30" 5'42" 
Потолок, м 1 1 790 1 1 200 1 1 400 
Дальность полета, км (с ПТБ) 860 ( 1 200) 1 760 (3200) 2 1 20 (3200) 



Основные модификаци и :  
Ки-43 I A  ( «истребитель армейский тип 

модель 1 а»)  - двигатель Ха-25 (950 л . с . ) .  
Вооружение - 2 7,7-мм синхронных пулеме­
та «тип 89». Под центропланом возможна 
подвеска 2 200-л ПТБ. На варианте Ки 43 IB  
один из пулеметов заменен 1 2 ,7 -мм Хо-
1 03 , а на Ки-43 IC установлены 2 таких пу­
лемета. До февраля 1 943 г. выпущено 7 1 6  
машин, большинство - в варианте Ки-43 IC. 

Ки-43 I IA («тип 1 модель 2а») - двига­
тель Ха- 1 1 5  ( 1 1 50 л . с . ) .  Вооружение - 2 
1 2 ,7-мм с и нхронных пулемета Хо- 1 03;  
вместо ПТБ возможна подвеска 2 250-кг 
авиабомб. Уменьшен размах крыла, уста­
новлены бронеспинка и протектираванные 
топливные баки.  Выпускалея с ноября 1 942 
г .  В начале 1 943 г. появился Ки-43 I IB  (ос­
новной вариант}, отличавшийся располо­
жением бомбодержателей, а летом 1 943 г .  
начался выпуск Ки-43 1 1  Каи с некоторыми 
доработками по опыту эксплуатации. Фир­
ма << Накадзима•• выпустила примерно 2500 
единиц, армейский арсенал в Тачикаве -
49, а фирма <<Тачикава•• - в общей сложно­
сти 2629 Ки-43 11 и Ки-43 1 1 1 .  

Ки-43 I I IA ( «тип 1 модель За••) - соот­
ветствовал Ки-43 1 1 Каи , но с мотором Ха-
1 1 5 11 ( 1 230 л . с . ) .  Серийно строился фир-
мой «Тачикава•• с ноября 1 944 г. 

· 

Служба и боевое применение 
В середине 1 94 1  г. первые «Хаябусы »  

начали поступать в войска - в 5 9 - й  и 64-й 
сентаи .  В составе этих частей Ки -43 в де­
кабре 1 941  г .  дебютировали в бою при за­
хвате Малайи ,  а затем участвовали в на­
летах на С и н гапур,  Ран гун и оккупации 
Голландской Ост- И нди и .  В первых боях 
«Хаябуса•• показал абсолютное преи муще­
ства над <<Буффало•• - основным истреби­
телем, противостоящим ему. 

С весны 1 942 г .  главным ТВД для Ки -43 
стала Бирма - к октябрю здесь состредо­
точили 4 сентая , вооружен н ых этим и  са­
молетами .  Главной задачей <<Хаябус••, как 
и в первые месяцы вой н ы ,  б ыло сопро­
вождение собственных бомбардировщи­
ков .  Год спустя в Бирме воевал и только 
50-й и 64-й сентаи с Ки-43 - другие части 
пришлось перебросить в район Новой 
Гвинеи.  64- й сентай летал на Ки -43 I I IA 
вплоть до конца войны,  хотя самолет уже 
не мог на равных сражаться с новыми ис­
требителя ми союзников. 

На Рабауле Ки -43 появились в декабре 
1 942 г . ,  когда сюда прибыли 1 -й и 1 1 -й 
сентаи.  Здесь, наряду с сопровождением 
своих бомбардировщиков,  <<Хаябуса м •• 
приходилось отбивать массирован ные на­
леты вражеской авиаци и ,  неся значитель-
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Ки-43 в большинстве случаев имели мелкопятнистую камуф­
ляжную окраску 

.... 
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ные потери .  К весне 1 944 г .  действующие 
в районе Новой Гвинеи части Ки-43 были 
п рактически п ол ностью разгромлен ы .  В 
обороне Филиппин в конце 1 944 - начале 
1 945 гг. участвовали лишь еди н ичные «Ха­
ябусы» .  

С кон ца 1 942 г .  Ки -43 действовали в 
Китае - в составе 25-го сентая, к которо­
му во второй половине 1 943 г. присоеди­
нились и другие части .  Их самолеты осу­
ществляли П В О  промышленных центров 
Китая и Манчжур и и .  

В 1 944 г .  1 2  самолетов Ки-43 1 1  японцы 
передали Сиаму (Таиланду ) .  В послевоен­
ный период некоторое количество Ки -43 
испол ьзовалось ВВС Франции в И ндоки­
тае, авиацией гом и н ьдана и коммунисти­
ческого Китая, Северной Коре и ,  а также 
и ндон езийскими повстанцами.  

«Хаябуса•• может считаться устаревшим 
уже к моменту своего появления в строю -
един ственным его преимуществом по 
сравнению с другими истребителями явля­
лась отличная маневрен ность. Очень лег­
кий,  слабо вооруженный и с небольшой на­
грузкой на крыло истребитель представлял 
собой ,  фактически, переходный тип от би­
планов к скоростным и тяжело вооружен­
н ы м  монопланам.  Конструкция Ки -43 не 
и мела резервов для модернизаци и ,  поэто­
му попытки улучшить летные данные само­
лета были безуспешными.  

Ки-43 118 с ПТБ на подкрыльевых 
держателях 



Накадзима Ки-44 <<Секи>> (<<Демон>>)  

В ЗО-е гг. основным качеством для истребителей Им­
ператорской армии считалась высокая маневренность -
даже в ущерб скорости. Самолет Ки-44 в этом отноше­
нии был нетипичным - при его проектировании стави­

Истребители-перехватчики Накадзима Ki-44-11 «Се­
ки» и машины аэродромного обслуживания (маши­
на-стартер и машина -бензозаправщик на базе 
грузовиков) армейской летной школы Акено 

лась задача обеспечить высокие скорост­
ные характеристики. Концептуально маши­
на задумывалась как истребитель-перехват­
чик, предназначенный для действий совме­
стно с двухмоторными Ки-45: более 
скоростные Ки -44 должны были сковать 
противника боем, а подоспевшие Ки-45 -
уничтожить вражеские бомбарди ровщики.  
Проектирование самолета, равно как и Ки-
43 , фирме «Накадзима» поручили на без­
конкурсной основе, а работы по его созда­
нию возглавил Т. Кояма. Согласно заданию, 
вооружение Ки-44 должно было состоять из 
2 1 2,7-мм и 2 7,7-мм пулеметов. В качестве 
силовой установки конструкторы выбрали 
новый 1 4-цилиндровый мотор воздушного 
охлаждения «Мицубиси» Ха-41 ( 1 250 л . с . ) .  
Размеры планера максимально ужали - они 
были даже меньше, чем у Ки-27. 

Летно-технические характеристики самолета Ки-44 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Максимальная скорость, 

Ки-44 IA 

Мицубиси Ха-41 
1 250 

8 ,85 

1 994 
257 1 
2886 

км;ч 1 на высоте, м 580/3700 
Время набора высоты 5000, мин 5 '54" 
Потолок, м 1 0820 
Дальность полета, км (с ПТБ) 925 ( 1 720) 

Ки-44 IIA Ки-44 IIB 

Мицубиси Ха- 1 09 
1 450 

9,45 
8,90 8 ,84 
3 , 1 2  
1 5 ,00 

2095 2 1 06 
2764 2764 
2998 2998 

605/5200 
4' 1 5" 4'26" 

1 1 200 
1 000 ( 1 900) 
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Истребитель-перехватчик Ки-44 11 

Первый прототип Ки-44 . 0 1  вы шел на и сп ытания в 
августе 1 940 г . ,  до конца года поднялись в воздух ещё 
две машины.  Результаты испытаний были н е  очень об­
надеживающим и :  самолет был очень строг в п ил оти­
ровани и ,  имел высокую посадочную скорость, но глав­
ное - максимальная скорость вместо требуемых 600 
кмjч едва дотя гивала до 550 кмjч . В то же время 
флотский А6М 1 ,  незначительно уступая Ки-44 в скоро­
сти ,  имел такую же скороподъемность, гораздо луч­
шую маневренность, и к тому же - пушечное вооруже­
ние.  Ки-44 подвергли нескольким раундам доработок, 
направленных на улучшение аэродинамики и облегче­
ние самолета, что позволило, в конечном итоге, до­
стичь скорости 6 1 6  кмjч . В таком виде машину уже 
можно было принимать на вооружение .  Для расши­
ренных испытани й  построили четвертый прототип,  а 
летом 1 94 1  г. - 6 предсерийных машин.  П роизводство 
серийных самолетов началось в я н варе 1 942 г. До 
конца 1 944 г .  на заводе в Ота изготовили 1 226 Ки -44 
(включая прототипы и предсерийные маш и н ы ) .  В сис­
теме кодов союзников обозначался <<Тодзе» .  

Основные модификаци и :  
Ки -44 1 ( « одноместн ы й  и стребитель 

армейский тип 2 модель 1 " )  - двигатель 
Ха-41 ( 1 250 л . с . ) .  Вооружен ие - 2 1 2 ,7-мм 
пулемета Хо- 1 03 в крыле ( боекомплект по 
250 патронов на ствол ) и 2 с инхронных 
7,7-мм пулемета <<тип 89>> (по 600 патро­
нов) .  Часть самолетов получили 1 2,7-мм 
с и нхрон н ы е  пулеметы в место 7 ,7-мм 
(обозначал и с ь  К и -44 l a ) .  Н есколько по­
следних самолетов получили укороченные 
основные стойки шасси и ряд других усо­
вершен ство ван и й  ( обозначал и с ь  К и -44 
l b ) .  Возможна подвеска 2 30-кг или 1 00-кг 
бомб либо 2 1 ЗО-л ПТБ.  В общей сложно­
сти с я н варя по сентябрь 1 942 г .  изгото­
вили 40 самолетов Ки -44 1 .  

Ки-44 1 1  (<<ТИП 2 модель 2») - двигатель 
Ха- 1 09 ( 1 450 л .с . ) ,  представлявший собой 
дальнейшее развитие Ха-41 с двухступенча­
тым турбокомпрессором . Прототипами бы­

ли 5 Ки-44 1, переоборудованных в феврале-мае 1 942 г . ,  

в июне-августе изготовили 3 предсерийных самолета. 
Ки-44 I IA ( <<ТИП 2 модель 2а») - серийный вариант с 

двигателем Ха- 1  09,  увеличенным запасом топли ва и 
вооружением,  как у Ки-44 1 .  Выпущено 353 самолета, в 
:r .ч .  9 1  в 1 942 г. и 262 в 1 943 г .  

Ки-44 I I B  ( <<тип 2 модель 2Ь») - <<истребитель бом­
барди ровщиков» с вооружен и е м  из 2 1 2 , 7  - м м  син­
хронных пулеметов и 2 40- м м  пушек Хо-30 1 ( боекомп­
лект 1 О снарядов на ствол ) .  Последняя вела огонь ак­
тивно- реакти в н ы м и  с нарядами и отл ичалась малой 
массой (40 кг) ,  но при этом и мела низкую скорост­
рельность и малую эффективную дальность стрельбы 
( 1 50 м ) .  Усилена защи щенность - введено протекти­
рование крыльевых топливных баков ,  а с октября 1 943 
г .  начали устанавливать бронеспинку .  В последствии 
вместо телескоп ического прицела начали устанавли­
вать более эффективный колл иматорны й .  На части са­
молетов в ходе ремантов пушки заменены 1 2 ,7-мм пу­
леметами.  С августа 1 943 г .  по март 1 944 г. изготов­
лено 393 маш и н ы .  

Ки-44 I I C  (<<Тип 2 модель 2с») - воору­

Самолет Ки-44 
жен 4 1 2,7-мм пулеметами.  С марта 1 944 г. 
по январь 1 945 г .  изготовлено 427 машин .  
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Во второй половине 1 943 г .  и спытывал-
ся прототип Ки -44 1 1 1  с двигателем << На­
кадзима» Ха- 1 45 ( 2000 л . с . ) ,  увел иченной 
площадью крыла и оперения,  но от внед­
рения его в серию отказал ись в пол ьзу 
более перспективного Ки-84.  

Служба и боевое применение 
Для и с п ытан и й  К и -44 сформ и ровали 

специальную часть - 47- й чутай ( отдель­
ную АЭ) ,  в состав которого передал и все 
предсерийные машины и три п рототипа. В 
декабре 1 94 1  г. он участвовал в обеспе­
чении ввода японских войск во Француз­
ский И ндокитай,  а затем - в боях в Бирме 
и налетах на Сингапур . В ап реле 1 942 г .  



Линейка Ки-44 11 

47-й чутай вернулся в метрополию и получ ил самоле­
ты Ки -44 1 ,  а позже - Ки -44 1 1 .  Развернутый до полно­
кровного сентая , он был включен в систему ПВО То­
кио. Несколько самолетов Ки -44 1 осенью 1 942 г .  по­
лучил воевавши й  в Китае 33-й сентай.  

Во второй половине 1 942 г. Ки-44 1 1  получили выве­
денные из Маньчжури и  85-й и 87-й сентаи.  Первый из 
них с июля 1 943 г .  действовал в Китае,  а второй с де­
кабря 1 943 г .  дислоцировался на Суматре и прикры­
вал местные нефтепромысл ы .  В 1 943 - 1 944 гг. в Китае 
и Маньчжурии на Ки-44 11 воевали также 9 - й ,  29- й ,  70-
й и 1 04-й сентаи .  В боях с проти вни ком «Секи» пока­
зал полное превосходство над Р-40 и Р-38, хотя с Р-
5 1 А/В тягаться было уже труднее. 

С ноября 1 944 г. Ки -44 1 1  воевали на Филиппинах -
сюда перебросили 246-й сентай с Формазы и 29-й из 
материкового Китая . Самолеты этих сентаев прикры­
вал и главные авиабазы Кларк и Н иколе. 

87 -й  се н тай в я нваре 1 945 г .  участвовал в отраже­
нии налетов британской палубной авиации на объекты 
на Суматре. В июле 1 945 г .  этот сентай вывели в Син­
гапур, где его и застал конец войны.  

В системе П В О  Японских о-вов в 1 945 г .  действова­
ло не менее четырех сентаев ,  вооруженных Ки -44 1 1 .  В 
мае 1 945 г. в них насчиты валось 1 27 самолетов,  но 
это количество быстро уменьшал ось - ведь производ­
ство «Секи•• прекратилось, а потери в воздушных боях 
были довольно знач ител ьны.  

Несколько десятков Ки -44 1 1  стали ки­
тайскими трофеями.  В 1 946 г .  такие само­
леты эксплуатировала 6-й истребител ьно­
бомбардировочная авиагруппа ВВС го­
м и н ьдана. В В В С  китайской 
Народно -освободительной армии «Секи" 
применялись как учебные. 

Самолет Ки -44 оценивалея японскими 
пилотами весьма неоднозначно. Машина 
считалась самой строгой в пилотировании 
среди всех армейских истребителей. Каче­
ства же её как истребителя- перехватчика 
были востребованы лишь в конце вой н ы ,  
когда летные характеристики Ки -44 были 
уже недостаточными.  Задуманный для про­
тиводействия бомбардировщикам В- 1 7  и В-
24, он не смог эффекти вно противостоять 
более скоростным и высотным В-29. 

Ки-44 1 

3 6 1  



Накадзима Ки-84 <<Хаяте>> (<<Шторм>>)  

Одномоторный цельнометаллический истребител ь­
моноплан,  задумывавшийся как маш ина, сочетающая 
маневренность Ки -43 с присущи м и  Ки -44 высоким и  
скоростью и скороподъемностью , а также мощным во­
оружением . Допол нительно требовалось кардинально 
уменьшить трудоемкость изготовления самолета. Тре­
бования к новой машине,  переданные фирме «Накад­
зима» 29 декабря 1 94 1  г . ,  предусматри вал и вооруже­
ние из 2 20-мм пушек и 2 1 2 ,7 -мм пулеметов .  1 4-ци­
линдровый дви гател ь « Накадзи ма» Ха-45 расчетно й  
мощностью порядка 2000 л . с .  должен б ы л  обеспечить 
максимальную скорость 680 кмjч . Разработку самоле­
та возглавил Я .  Кояма. Эскизный п роект был одобрен 
27 мая 1 942 г. , после чего маш ине приеваили обозна­
чение Ки-84. Испытания первого прототипа Ки-84. 0 1  
начались в конце апреля, а второго Ки-84.02 - в июне 
1 943 г .  С августа начался выпуск предсерийных Ки-84 
- их строил завод N2 1 фирмы « Накадзима» в Ота. Се­
рийные самолеты выпускались тем же предприятием 
с апреля, а заводом N2 4 в Уцуномия - с мая 1 944 г .  В 
марте 1 945 г. начался вы пуск Ки-84 п редп р иятием 
«Манею Хикоки» в Харбине ( Манчжурия ) ,  но здесь ус­
пели собрать лишь 95 самолетов. Завод N2 1 выпустил 
256 1 самолет, N2 4 - 727. Таким образом , общий объ­
ем производства с учетом предсерийных машин со­
ставил 351 О самолетов, из них ВВС Императорской 
армии при няли 3470 маши н .  В системе кодов союзни­
ков обозначался «Фрэнк».  
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Ки-84 стал лучшим японским истребителем 
Второй мировой войны 

Основные модификации: 
Ки-84 - п редсерийная партия ( 1 25 единиц) .  Двига­

тель Ха-45- 1 1  ( 1 825 л . с . ) .  Вооружение - 2 20-мм пуш­
ки Хо-5 в крыле ( боекомплект по 1 50 снарядов) и 2 
1 2 ,7-мм синхронных пулемета Хо- 1 03 в фюзеляже (по 
350 патронов) .  

Ки-84 Ко ( «самолет истребитель, армейский тип 4 
модель Ко») - основной серийн ы й  вариант. Вооруже­
ние соответствует п редсерийным маш инам.  Под кры ­
лом предусмотрена подвеска двух авиабомб калиб-

Летно-технические характеристики самолета 
Ки-84 Ко 

Двигатель: 
тип 
мощность, л .с .  

Размах крыла, м 
Длина самолета, м 
Высота самолета, м 
Площадь крыла, кв. м 
Масса, кг: 

пустого самолета 
взлетная 
максимальная взлетная 

Накадзима Ха-45- 1 2  
1 850 

1 1 ,24 
9,92 
3,39 

2 1 ,00 

2660 
36 1 3  
3890 

Максимальная скорость на высоте 6 1 20 м,  кмfч 
Время набора высоты 5000, мин 

631 
5'54" 

1 0500 
1 695 ( 2 1 70) 

Потолок, м 
Дальность полета, км (с ПТБ) 



ром 30-250 кг .  На первых партиях устанавли вался 
двигатель Ха-45- 1 1 , в дальнейшем - Ха-45 - 1 2  ( 1 850 
л . с . ) .  Затем появился вариант с мотором Ха-45- 2 1  
( 2 1  0 0  л . с . ) .  Но поскольку п роблемы в работе топлив­
ной системы,  отмечавшиеся ещё на предерийных ма­
ши нах, устранить не удавалось, выход был найден в 
установке мотора Ха-45-23 ( 1 925 л . с . ) ,  снабженного 
с истемой впрыска топл и ва с пониже н н ы м  рабоч и м  
давлением.  Все варианты дви гателя оборудовал ись 
системой вп рыска водно-метанолавой смес и ,  а в фю­
зеляже и мелея бак на 1 30 л такой смес и .  

Ки-84 Оцу ( «тип 4 модель О цу") - во­
оружение усилено за счет замены фюзе­
ляжных пулеметов пушками Хо- 5 .  Количе­
ство выпущенных самолетов неизвестно , 
но вероятно,  оно не превы шало 1 О о/о об­
щего производства Ки-84. 

Ки-84 Хей ( «тип 4 модель Хей") - в 
крыле установлены 2 30-мм пушки Хо- 1 55-
11, в фюзеляже - 2 20-мм Хо-5 .  Часть само­
летов получила лишь по одной 30-мм пуш­
ке в правой консоли ( в  левой устанавлива­
ли 20-мм пушку ) .  Построено небольшее 

количество. Последние серии Ки-84 Оцу и Ки-84 
Хей получили двигатели Ха-45-25 (2025 л .с . ) .  

Ки -84 Тей ( «тип 4 модель Тей» )  - истреби­
тель,  п редназначенный для атаки вражеских бом­
барди ровщиков с низу. В дополнение к 4 пушкам 
Хо-5, как на Ки-84 Оцу, за кабиной пилота уста­
новлена пятая такая же пушка, стреляющая впе­
ред- вверх п од угл о м  45°. Построено лишь два 
прототипа. 

Ки-84-1 1  («тип 4 модель 2» )  - самолет с час­
тичной заменой дюралевых узлов деревянными 
( в  хвостовой части ,  оперении ,  законцевках кры­
ла), вы пускавшийся с весн ы  1 945 г .  заводом в 
Ота. Обозначение я влялось неофициальным,  по­
скольку военные обозначали «деревянные" само­
леты как Ки-84 Оцу либо Ки-84 Хей в зависимос­
ти от установлен ного вооружен и я .  Кол ичество из­
готовл е н н ых Ки -84- 1 1  н е  установл е н о ,  так как 
отдельного учета выпущенных машин этой моди­
фикации не велось. Самолеты Ки-84- 1 1  комплек­
тавал ись моторами Ха-45- 2 1 , -23 либо -25 .  

Испытывались,  но не успели попасть в серию,  
самолеты Ки - 1  06 (цельнодеревянный вариант Ки-
84 разработки фирмы «Тачи кава•• ) ,  Ки - 1 1 3  ( раз­
рабатывавш ийся «Накадзимой" вариант с частич­
ной заменою дюралевых деталей стальными)  и 
Ки- 1 1 6  ( созданная фирмой «Манею" модифи ка­
ция с мотором « М и цубиси" Ха-33-62) .  Ещё целый 
ряд модификаций так и н е  был завершен пост­
рой кой до момента капитуляции Японии .  

Около 20 самолетов Ки-84 в конце 1 944 г .  в 
полевых условиях переоборудованы в двухмест­
ные учебные.  П р и  этом в кабине инструктора от­
сутствовали какие-либо органы управления,  и он 
мог помочь обучаемому лишь указаниями .  

Служба и боевое применение 
Боевой дебют Ки-84 состоялся в конце августа 

1 944 г. в Китае . Первым в бой на новых истребителях 
пошел 22-й сентай . В октябре в Китае начал боевые 
действия на Ки-84 85-й сентай , в ноябре - 25-й .  В де­
кабре 1 944 г .  новые истребители получил 1 04-й сен­
тай , обеспеч и вавш ий ПВО стратегических объектов в 
Маньчжур и и .  

В середине октября 1 944 г .  Ки-84 появились в Б и р ­
м е ,  в составе 50-го сентая, занимавшегося, в основ­
ном, штурмовками назем ных объектов. С я н варя 1 945 
г .  в Сингапуре находился 1 3-й сентай с Ки-84.  
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Захваченный американцами на Филиппинах япон­
ский истребитель Ki-84 «Hayate». На самолет уже 
нанесены американские опознавательные знаки 
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Истребитель Накадзима Кi-84 из 22-го 
сэнтая (полка) начинает взлет с китай­
ского аэродрома Ханькоу 

Наиболее массово •Хаяте• п рименя­
лись на Филиппинах. В сентябре-октябре 
1 944 г .  на архипелаг прибыли 5 1 - й и 52-й 
се нтаи с таки м и  самолета м и ,  с разу же 
вступ ившие в с ражен ия с американской 
палубной авиацией,  наносившей удары по 
объектам на Лузоне .  20 октября началась 
американская высадка на Лейте, и в тече­
ние нескольких последующих дней на Фи­
липпины были переброшены ещё четыре 
сентая с <<Хаяте•• ( 1 - й ,  1 1 - й ,  200-й и 22-й) .  
В боях с американскими истребителями 
части несли тяжелейшие потери - к концу 
октяб ря в шести сентаях осталось лишь 
около 50 исправных Ки-84 ( ме нее трети 
штатного состава ) .  Свежие части,  прибы­
вавшие из Японии, быстро << Перемалыва­
лись•• - так, 7 1 - й сента й ,  прибывший 1 4  
ноября, к концу месяца и мел л и ш ь  6 •Хая­
те•. В конце я нваря 1 945 г . ,  осознав бес­
смысленность дальнейших п отерь, япон­
с кое командование начало отвод боль­
шинства авиачастей с Фил и п п и н .  

В ап реле - и ю н е  1 945 г .  вооружен н ые 
Ки-84 1 0 1 -й ,  1 02-й и 1 03-й  сентаи участ­
вовали в сражениях над Окинаво й .  Глав­
ной задачей •Хаяте• в этих боях стало со­
п ровождение самол етов •камикадзе• .  В 
дальнейшем част и ,  вооруженные К и - 84, 
испол ьзовались в системе П ВО Японских 
островов.  К моменту капитуляции Японии 

ВВС И м пе раторской а р м и и  расп олагал и п р и м ерно 
двумя десятками сентаев ,  вооруженных <<Хаяте•.  1 2  из 
них дислоцировалось в метропол и и ,  три - в Корее, че-



тыре - на Формозе, по одному - Маньчжури и  и мате­
риковом Китае.  

Несколько десятков «Хаяте», оставшихся в Китае и 
Маньчжурии ,  впоследстви и  использовались В В С  ки­
тайской Народно-освободительной армии и гоминьда­
на. Достоверные подробности об их боевом п ри мене­
нии неизвестн ы .  Считается , что последние Ки-84 на 
китайской службе были списаны по причине полного 
износа в начале 50-х гг. 

Самолет Ки-84 «Хаяте•• с точки зрения летно-такти­
ческих характеристик был одним из луч ших японских 

и стребителе й .  Н е  был лишен он и некоторых недо­
статков, обусловленных,  п равда, не конструкцией са­
молета, а условиями его эксплуатации ,  а также труд­
ностя м и  производствен ного характера (прежде всего, 
низким качеством материалов и недостаточной квали­
фикацией рабочих) .  Конструкция планера Ки-84 отл и­
чалась прочностью и позволяла выполнять резкие ма­
невры с большой перегрузкой ,  а также достигать вы­
сокой скорости п и ки рован и я .  К и - 84 был довол ьно 
приятен и легок в уп равле н и и ,  доступен даже для пи­
лотов средней квалификаци и .  
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покупателямн обращаться в отдел зарубежных продаж ТД «Эксмо .. 

E-mail: international@eksmo-sale.ru 

lnternational Sa/es: lnternational wholesale customers shou/d contact 
Foreign Sa/es Depar1ment of Trading House •Eksmo• for their orders. 

international@eksmo-sale.ru 

по вопросам заказа кннг корпоративным клиентам, в том числе в специальном оформ­
лении, обращаться по тел. 4 1 1 ·68-59, доб. 2 1 15, 2 1 1 7, 2 1 18. E·mail : vipzakaz@eksmo.гu 

Оптовая торговля буМажно-беловымн 

н канцелярскими товарами для школы н офиса "Канц-Эксмо»: 

Компания ·Канц-Эксмо•: 1 42702, Московская обл . ,  Ленинский р-н,  г. Видное-2,  
Белокаменное ш . ,  д. 1 ,  аjя 5 .  Тел.jфакс +7 (495) 745-28-87 (многоканальный). 

e-mail:  kanc@eksmo-sale.ru, сайт: www.kanc-eksmo.ru 

Полный ассортимент книг издательства "Эксмо» для оптовых покупателей: 

В Санкт-Петербурге: 000 СЗКО, пр-т Обуховекой Обороны, д. 84Е. Тел. ( 8 1 2) 365·46-03/04. 
В Нижнем Новгороде: 000 ТД •Эксмо НН•, ул. Маршала Воронова, д. 3. Тел. (83 1 2) 72-36-70. 

В Казани: Филиал 000 •РДЦ-Самара•, ул. Фрезерная, д. 5 .  Тел. 1843) 570-40·45/46. 
В Ростове-на-Дону: 000 • РДЦ-Ростов•, пр. Стачки, 24ЗА. Тел . (863) 220 · 1 9-34. 

в Самаре: 000 .. рдц-самара•, пр-т Кирова, д. 75/ 1 ,  литера •Е•. Тел. (846) 269-66-70. 
В Екатеринбурге: 000 .. рдц-Екатеринбург•, ул. Прибалтийская, д. 24а. Тел. (343) 378-49·45. 
В Новосибирске: 000 •РДЦ-Новосибирск•, Комбинатский пер. ,  д. 3 .  Тел. +7 (383) 289-91 -42. 

E-mail: eksmo-nsk@yandex.ru 
В Киеве: 000 ·РДЦ Эксмо-Украина•, Московский пр-т, д. 9.  Тел.jфакс (044) 495-79-80/8 1 .  

Во Львове: ТП 000 •Эксмо-Запад", ул. Бузкова, д. 2 .  Тел./факс (ОЗ2) 245·00 · 1 9. 
В Симфероnоле: 000 •Эксмо-Крым•, ул. Киевская, д. 1 53. Тел.jфакс (0652) 22-90-03, 54-32-99. 

В Казахстане: ТОО •РДЦ-Алматы•, у л .  Домбровского, д. За. Тел.jфакс (727) 251 ·59-90/9 1 .  
rdc-almaty@mail . ru 

Полный ассортимент продукции издательства "Эксмо»: 

В Москве в сети магазинов «Новый книжный��= 
Центральный магазин - Москва, Сухаревекая пл. ,  1 2. Тел. 9З7-85- 8 1 . 

Волгоградский пр-т, д. 78. Тел. 177-22-1 1 ;  ул. Братиславская, д. 1 2 .  Тел. 346-99-95. 
Информация о магазинах «Новый книжный» по тел. 780-58-8 1 .  

В Санкт- Петербурге в сети магазинов ссБуквоед��: 
•Магазин на Невском•, д. 1 З .  Тел. ( 8 1 2) З 1 0-22-44. 
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Отпечатано с электронных носителей издательства. 
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Home page - www.tverpk.гu Электронная почта (E·mail) sales@tverpk.ru 

i 
ISBN 978-5-699-58917-3 

" II�]�ШI�Il�l,lll�ll 



ISBN 978-5-699-58917-3 

.���ШIIIJ��\i JIJll 


