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ми немецким инструкторам было разрешено уча

ствовать в боевых вылетах. 

Уже на следующий день, 25 августа 1936 года, 
Хане Траутлофт и Крафт Эберхардт сбили два респу

бликанских бомбардировщика. Это бьmи не только 
первые победы немецких пилотов в Испании, но и 

вообще первые победы истребителей люфтваффе. 

В течение 26-30 августа Траутлофт, Эберхардт и 
Хервиг Кнюппель сбили еще семь самолетов: четы
ре бомбардировщика <<Потез-540>>, два «Бреге>> XIX 
и один истребитель <<Ньюпор-52». 

30 августа Хансу Траутлофту выпала сомнитель
ная честь стать и первым летчиком-истребителем 

люфтваффе, сбитым в бою. Его Не-51В-1 был сбит 

в бою республиканским истребителем <<Девуатин» 

D.371. Выпрыгнув на парашюте, Траутлофт призем
лилея в районе расположения франкистских частей 

и возвратился на свой аэродром целым и не вреди

мым. 

Первым же немецким пилотом, погибшим в Ис
пании, стал лейтенант Эккехард Хефтер. 28 сентя
бря 1936 года сразу после взлета с аэродрома, распо
ложенного рядом с городом Витория, у его Не-51В 
неожиданно отказал двигатель. Самолет, задев кры

лом за высокую башню городского собора, упал и 

сгорел на Соборной площади города. 

В конце сентября 1936 года в Испанию прибыли 
еще десять немецких летчиков-истребителей: обер
лейтенанты Дитрих фон Ботмер, Курт фон Гилза, 

Вилли Гедекке, Ковальски, лейтенант Оскар Хенри
ци, унтер-офицер Эрнст Мратцек, обер-лейтенант 
Гюнтер Радуш, лейтенанты Пауль Рехан, Эрвин Са

валлиш и Хенниг Штрюмпель. 
В этих условиях руководство Германии припяло 

решение больше не скрывать своей помощи фран
кистам. 3 ноября 1936 года в Германии бьm сфор-
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мирован легион <<Кондор>>, состоявший из 4500 до
бровольцев. Его командиром бьm назначен генерал

майор Хуго Шперрле, а начальником штаба стал 
оберст Вольфрам фон Рихтхофен. Уже 15 ноября 
1936 года первые подразделения легиона высади
лись в Кадисе. 

В авиационную группировку легиона <<Кондор>> 

входила и истребительная группа 1/88 во главе с май
ором Хубертом Мерхартом фон Бернегrом. В ее со

ставе бьmо четыре эскадрильи: 1.1/88 гауптмана Вер
нера Пальма, 2.1/88 обер-лейтенанта Отто Лехманна, 
З.J/88 обер-лейтенанта Юргена Рота и 4.1/88 обер·
лейтенанта Крафта Эберхардта. 

Пока подразделения легиона <<Кондор>> бьmи еще 

на пути в Испанию, на завод BFW в Аугсбурге по
ступило распоряжение из RLM о подготовке несколь
ких экземпляров новейшего истребителя к отправке 

в Испанию с целью испытаний в боевых условиях. С 

этой целью три опытные машины Bf-109BV-3, В-01 
и В-02 в начале ноября в разобранном виде морским 

путем были отправлены в Испанию1 • Груз прибьm в 
порт Кадис, откуда автотранспортом самолеты пере

везли па аэродром Таблада в окрестностях Севильи, 

где базировался 88-й экспериментальный отряд (Ver
suchkommando 88- VК/88) из состава легиона «Кон
дор». 

Сборка мессеров закончилась к началу декабря, 
в это же время, для проведения испытаний, на аэро

лром прибыли специально отобранные наиболее 
подготовленные летчики, среди которых бьm и Хане 

Траутлофт, сыгравший в судьбе Bf-109 не послед
нюю роль. Как он позже вспоминал, многие летчи-

1 Вместе с Bf-109 бьm оrnравлен и He-112V-6. Кроме них об
катку в Испании прошел целый ряд и дрУJ'ИХ новейших боевых са
молетов Германии, в том числе: He-lllB, Do-17E, Ju-86D, Ju-87A 
и Hs-123A. 
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ки хотели попасть в экспериментальное подразде

ление. Всем хотелось пересесть на новые самолеты 
и проверить их в бою. Этому способствовали до

ходившие до них сведения о больших возможностях 

новых истребителей, да и неудачи в последних боях, 

в которых немцы несли потери 1 • Как писал в своей 
книге <<Как летчик-истребитель в Испании»2 Траут
лофт, каждый полет на Не-51 бьm сопряжен с боль
шим риском. 

Испытания мессеров, в том числе сравнительные 

испытания Bf-109V-3 и He-112V-6, продолжались с 
1 декабря 1936 года по 15 января 1937 года. Первым 
к полетам подготовили Bf-109V-3, который 1 дека
бря 1936 года и начал испытания в боевых условиях. 
Уже 8 декабря Хане Траутлофт, сбив республикан
ский И-16, одержал первую победу на новом типе 

истребителя3 • Однако 10 декабря Bf-109V-3 бьm по
врежден лейтенантом Герхардом Кляйном при по
садке после тренировочного полета. После ремонта 

машину оснастили новым двигателем Jumo 210В, с 
которым она налетала около 15 ч. 

11 февраля 1937 года лейтенант Пауль Рехан, вы
летевший в район МадрИJI.а на Bf-109V-3 (6 • 2)4, не
ожиданно на высоте 400 м потерял управление и 
врезался в землю в окрестностях Касераса. Вполне 

вероятно, что потеря управления была вызвана не 

каким-то техническим дефектом, а тем, что само
лет бьm поврежден в бою! Во всяком случае, на эту 

1 Не-51В, на которых воевали летчики легиона «КОJщор», усту
пали республиканским истребителям советского производства И-15 
и И-16 и не могли догнать даже бомбардировщик СБ-2. 

2 Traut/oft ll. Als Jagdflieger in Spanicn. Aus dem Tagebuch eines Lc
gioniirs. Berlin о. J., 1986. S. 81. 

3 Эта победа не подтверждается данными о потерях самолетов 
республиканцев. 

4 Бортовое обозначение состояло из двух цифр, разделенных 
черным кругом, при этом 6 - код идентификации типа, 2 - пер
еанальный код самолета. 
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мысль наводит рассказ Героя Советского Союза Ге

оргия Захарова1 • Он вспоминал: 
«К началу тридцать седьмого года положение на 

Центральном фроите существенно изменилось в поль

зу республики. Мадрид выстоял в жестоких осеииих 

боях. Центральный фроит окреп, стабилизировался. 
Усилиями республиканских частей были достигнуты 
явные успехи, и, если бы мятежники полагались только 

на свои силы, оии были бы обречеиы. Но гитлеровская 

Германия и Италия с Муссолиии во главе прилагали 

все силы, чтобы спасти воеиный престиж фашизма, 
и с молчаливого согласия правительств крупнейших 

западиоевропейских стран открыто и беспрепятствен

но увеличивали и увеличивали военную помощь мятеж

иикам. 

Фашистская авиация накапливала силы. В воздухе 
у них появился новый немецкий истребитель «Мессер
шмитт-109». Этих машин мы еще не знали. Фашист

ская пропаганда uаделала много· шума вокруг «мессер

шмиттов». Истребитель, если можно было верить 

противнику, ue имел себе равных. 
Новое оружие всегда интересует профессионалыюго 

бойца. Но если свой самолет летчику можно испы

тать в треиировочном полете, то чужой - только 

в бою. Поскольку же речь шла о 1ювом истребителе 
противника, интерес с нашей стороны к нему был по

вышенный: Слухи о «мессершмиттах» раздражали, 
как раздражает незнание. Требовался «контрольный 

1 Георгий Нсфсдович Захаров родился 24 апреля 1908 года. В 
советской армии с 1930 года. Окончил 7-ю военную школу летчи
ков в Сталинграде, затем служил в 109-й авиаэскадрилье Киевской 
авиабригады. В 1936 году старшим лейтенантом, добровольцем 
отправился в Испанию, где одержал шесть побед и ~етыре в груп
пе. Затем воевал в Китае. В действующей армии с июня 1941 года. 
Комдив 43-й, потом 303-й ИАД, генерал-майор авиации. К апре
лю 1945 года совершил 153 боевых вылета и одержал 10 побед. 
Указом от 19 апреля 1945 года Захарову было присвоено звание 
Героя Совстекого Союза. 
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опыт». Такой случай неожидаюю представился Сер
гею Черных. 

В тот день я был в Алькале и первый бой с «мессерш
миттом» наблюдал вместе с товарищами из группы 

И-16. Помню, как из Мадрида сообщили о появлеиии 
истребителя неизвестного типа. Мы сразу поияли, что 
речь идет о «мессершмитте». Машина Черпых была 
готова к полету, он момептальпо поднялся в воздух, а 
па земле для uего выложили стрелу из полотuища, ука

зывая uаправлепие. 

Черных перехватил «мессершмитт» уже почти пад 

самым аэродромом. К общему удивлеиию, фашист во

все не хотел вступать в поедипок, хотя видел, что 
его преследует всего один И-16, и прибавил скорость. 

Но удирать тоже надо осмыслеино. Если бы пемец 

продолжал оставаться в горизоиталыюм полете, то, 

скорее всего, ои бы добился своего и ушел, потому 
что скорость у «мессершмитта» была большей, чем 

у И-16. 

Но, по всей вероятности, он плохо знал тактико

техиические данные нашего истребителя. То ли не 

зиал, то ли перепуголея сверх меры, по только вместо 

того, чтобы прииять, казалось бы, самое простое и 
естестветюе решеиие, ou иеожидатю полез за спа
сепием вверх. В этом была его первая ошибка. 
На вертикалях с И-16 шутки плохи. А с Черных

плохи вдвойие, потому что Сергей прославился у иас 
как летчик, в совершеистве овладевший искусством 

воздушиого боя ua вертикалях. Мощиый мотор И-16 
позволял ему быстро 1юбирать высоту. Причем И-16 
лез вверх по впутреппей сторопе дуги, описываемой 

«мессершмиттом». Этого немец тоже не учел. Сло
вом, Чериых быстро догиал его, 110 атаковал иеудачио 
и промахиулся. 

Нам стало досадио. У пемца появился шаис па спа

сеиие. Одиако в этот самый момент фашист с иепо-
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иятиым упорством сиова полез ua вертикаль. Тут уж 
Сергей был точеи: ou бил с близкой дистаиции. «Мес
сершмитт>> ua иаших глазах иачал разваливаться в 
воздухе. Обломки его упали иеподалеку от Алькалы, и 

мы ходили их смотреть. 
Надо ли говорить, что результат «коитрольного 

опыта» вполие uac удовлетворил, хотя иам стало ясио, 
что «мессершмитт» - противпик серьезиый. Сравии

вать его с «хейикелем» или «фиатоМ» было бессмыслеи

по - ou был иамиого сильнее старых истребителей. 
Скорость и вооружение - от этого никуда не денешься. 

Но драться с «мессершмиттом» можно было вполне: 

ou явио был слабоват на вертикалях. Что же касает
ся иаших И-15, то их положение, коиечио, усложии
лось. Одиако спасеиием И-15 по-прежиему оставалась 
его иеобычайиая маиевретюсть. В бою ua виражах И-15 
мог зайти в хвост любому из существовавших тогда 

самолетов, и мы на это рассчитывали. 

Чериых сбиЛ первый «мессершмитт» ua иашем участ
ке фроита. Вполие вероятио, что это вообще был пер

вый сбитый «мессершмитт>>. Шумиха о иеуязвимости 

иового иемецкого истребителя иесколько поубавилась. 

Но мы чувствовали, что противник готовится к се
рьезным боям» 1 • 

Второй из первых испанских мессеров Bf-109B-01 
(оп же V-4, 6 • 1) бьш собран во второй неделе дека
бря и 14-го числа того же месяца поднялся в воздух. 
Первым машину облетал снова Траутлофт. К концу 

1936 года самолет удалось <<освоить», и 2 января Тра
утлофт вьшетел на этом самолете на фронт в район 

Мадрида с целью продемонстрировать машину лич
ному составу легиона. 

На Bf-109B-Ol был сразу установлен двигатель 
Jumo 210В с деревянным винтом. Такая конфигу-

1 Захаров Г.l/. Указ. соч. С. 60-62. 
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рация позволяла самолету, по данным VК/88, раз

вивать максимальную скорость 420 кмfч на высоте 
3000 м. В ходе испытаний на самолете в Испании 
налетали 25 ч. 
Информации о карьере Bf-109B-02 (6 • 3) в Ис

пании, кроме той, что на этой машине летал лей

тенант Хенниг Штрюмпель, нет. Летные испытания 
новейших немецких истребителей в Испании про

должались, как сообщалось выше, до 15 января 
1937 года, после чего они стали привлекаться не
посредственно к решению боевых задач. По резуль

татам сравнительных испытаний и ввиду наличия 

пушечного вооружения He-112V-6 отвели роль штур
мовика. 

Первоначально VК/88 было ориентировано на 
действия над Северным фронтом, где воздушные 

бои не носили такого ожесточенного характера, как 

над Мадридским. Со своего аэродрома в Табладе 

Bf-109, Не-112, Ju-87 и Hs-123 совершали рейды в 
район Бильбао и Гийона. Спустя две недели новые 
немецкие самолеты стали появляться и над Мадрид
ским фронтом. 

Тем временем в J/88 шла плановая замена лич
ного состава и обер-лейтенант Хане Траутлофт от

правился в Германию, где получил аудиенцию у Гит

лера. 

Явившись в рейхсканцелярию, молодой офицер 

привлек внимание адъютанта довольно странным 

запахом. Выяснилось, что летчик воспользовал

ся испанским лосьоном для волос. Траутлофта 
заставили вымыть голову и только после этого 

допустили в кабинет фюрера. В течение 10 мин. 
Хане Траутлофт доложил обстановку в Испании 
и свое мнение о Bf-109. По результатам этой встре
чи Гитлер дал указание о перевооружении всей 

J/88. 
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К этому времени со сборочной линии завода в 

Аугсбурге уже начали сходить серийные Bf-1 09В-1, 
и головной для оснащения новым истребителем бы

ла выбрана старейшая истребительная эскадра 1G132 
«Рихтrофен». Первой оснастить новым истребителем 

планировали группу II в Ютербог-Дамм, а следом 
за ней и 1 в Деберице. Таким образом, после кратко
го курса переуt:rnвания на Bf-109B-1 летчики II./1G132 
по приказу Гитлера был отправлены в Испанию, 

куда они прибыли в середине марта 1937 года и вли
лись в состав 2.1/88, командование которой принял 
обер-лейтенант Гюнтер Лютцов. К этому моменту 

в легионе «Кондор» находилось уже 10 Bf-109, по 
большей части варианта В-1, а к концу апреля при

были еще четыре Bf-'109B-1. 
Bf-109B-1 не преподнес никаких серьезных про

блем, хотя имел более высокие летные характер и

стики и заметно отличался по управляемости от по

слушного биплана Не-51. Определенные опасения 

сначала вызвала тенденЦия истребителя резко опу

скать левую консоль крыла на взлете и при посадке, 

но опытные пилоты 2.1/88 быстро установили, что 
точная работа рулем на взлете исключает такую си

туацию. Неожиданным оказалась сильная вибрация 
элеронов на больших скоростях при выпуске пред

крылков и при резкой работе рулями, но со време

нем справились и с этими особенностями пилоти

рования. 

Что же представлял собой Bf-109B? Он, как и пре
дыдущий вариант, имел фюзеляж овального сече

ния, изготовленный из двух половин, соединяемых 

сверху и снизу. Каждая половина собиралась из про

дольных лонжеронов и попере~ных шпангоутов, че

рез которые проходили стрингеры. Однолонжершшое 

крыло крепилось к фюзеляжу на трех точках - две 

на полках лонжерона и одна на передней кромке. 
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Весь размах задней кромки занимали щелевые за

крьшки и элероны. На передней кромке были авто
матические предкрылки. Стабилизатор имел один 

подкос. Основные стойки шасси имели гидравличе
ский привод уборки-выпуска. 

~аслорадиатор переместилея из-под двигателя 
под крьшо. Винтомоторная группа состояла из дви
гателя Jumo 210Da, взлетной мощностью 680 л. с., 
и деревянного двухлопастного фиксированного шага 

винта фирмы <<Шварц>>. 

Фюзеляжный топливный бак на 250 л размещал
ел перед и под кабиной. Пилот имел в своем рас

поряжении прицел «РевИ>> Illa. Вооружение состояло 
из двух пулеметов, монтируемых на картере двига

теля и стрелявших через порты на носу фюзеляжа. 

Третий мотор-nулемет ~ G 17 устававливалея в раз
вале блока цилиндров двигателя и стрелял через втул

ку винта. Боезапас на каждый пулемет составлял 

500 патронов. Испытания первых поступивших в 
Испанию Bf-109 показали, что мотор-пулемет име
ет недостаточное охлаждение, вследствие чего по

сле нескольких очередей его заклинивало. Поэтому 

Bf-109B-1 стали поставляться без мотор-пулемета. 
Прицеливанис осуществлялось с помощью реф

лекторного прицела фирмы Carl Zeiss Revi С/12С. 
Кроме того, предусматривалась установка полуду

плексной радиостанции FuG 7 R/T, но это сочли 
излишней роскошью, и Bf-109B-1 поставлялись без 
них. 

Мессер завоевывает воздух 

По ходу освоения машины летчики 2.1/88 быстро 
заключили- и не без основания,- что они летают 

на лучшем в мире истребителе. Уже 6 апреля обер-
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лейтенант Гюнтер Люi'цов па своем Bf-109B-1 (6 • 5) 
в 17.15 сбил северо-западнее ОхаiЩиано И-16, за
писав на свой личный счет и счет эскадриль.и пер

вую победу. 

Следующая победа 2.1/88 имеда место лишь спу
стя две недели, а именно 22 апреля. На этот раз 
вражеский самолет сбил обер-лейтенант Гюнтер Ра

душ. Он вспоминал: «Мы вылетели с Виторио для 

сопровождения бомбардировщиков из эксперименталь
ной эскадрильи1 , базирующейся севернее нас. Это был 
ясный день, и мы должны были прикрывать Jи-86 тре
мя нашими Bf-109. Когда мы приблизились к гавани, 
я увидел четыре самолета, бипланы «Авиа-534>>, -
иабирающие высоту в стороиу бомбардировщиков. Мы 

перехватили их. Как только они прошли через строй 

бомбардировщиков, мы спикировали и заияли позицию 

позади них. Мои два компаньона открыли огонь слиш

ком рано, и три «Авиа» отвалили в сторону, но ве

дущий, казалось, ue заметил этого и не изменил курс. 
В моем распоряжении были только два пулемета, по

этому я подошел ближе и примерно с 50 м открыл 
огоиь. После того как я сделал несколько очередей, 

мое вооружение заклинило, но этого оказалось доста
точно. «Авиа» медленно перевернулся и стал· падать. 

Не было видио uи дыма, ни огня, приблизителыю на 

тысяче метров самолет развалился на куски»2 • 
Спустя месяц после описанного выше воздушного. 

боя обер-лейтенанта Гюнтера Лютцова, что называ

ется, прорвало. 22 мая над Бильбао он сбил И-15, а 
28 мая над Сандадером еще один! 

Летом 1937 года со сборочной линии стал схо
дить следующий вариант Bf-109B-2. Первоначально 
новый самолет отличался только заменой деревян-

1 Имеется в виду VК/88. 
2 Beaman J. & Campbel/ J. Mcsscrschmitt Bf-109 in action. Р. 1. 

Squadron/signa1 publications, inc, 1980. Р. 5. · 
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ного винта <<Шварц>> на металлический двухлопаст
ный винт изменяемого шага Hamilton, который про
изводился по лицензии на фирме VDM. Двигатель 
сохранился- 1umo 210D. Первая партия Bf-109B-2 
немедленно бьmа направлена в Испанию для осна

щения 1-й эскадрильи 1/88. 
6 июля 1937 года республиканские войска при

ступили к реализации так называемой Ерунетекой 

наступательной операции, основной задачей которой 

бьmо оттянуть войска Франко с Северного фронта и 
приостановить их наступление на том участке. И уже 

первые успехи республиканцев вынудили Франко 

сделать так, как того добивалея противник. 

7 июля на аэродромы Эсколано и Авила переба
зировались 1. и 2. 1/88. 
На первом этапе боев при Ерунете немецким 

истребителям приходилось летать с большой ин

тенсивностью, выполняя иногда до пяти вылетов 

в день. 

Командир 2-й эскадрильи 1./88 обер-лейтенант 
Гюнтер Лютцов в своих дневниках так описывал те 

события под Ерунете: 

«В среднем нам приходилось выполнять по три вы

лета в день. Каждый из них, продолжительностью 

приблизительно 1,5 ч., проходил на высоте от 6000 до 
7000 м. Летали мы тогда без высотного кислородного 
оборудования. Такие полеты выматывали людей. Мы 
стали несколько деморализованными, потому что в 
дополнение к физическому напряжению многих поле

тов и схваток добавлялась редкая возможность под

твердить одержанные в боях победы. Мы постоянно 
были вынуждены вести бои против трех- или четы

рехкратно превосходящего uac противиика. Это ue ос
тавляло времени на прицеливаиие, возможиости про

должительно вести огонь и определить место падения 
вражеского самолета. Мы должны были заботиться 
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о том, чтобы держать наших противников на рас
стоянии от своих бомбардировщиков или самолетов

разведчиков, которых приходилось сопровождать. 

Самым плохим из всего были частые схватки с 

противником. С наступлением рассвета два летчи

ка заступали на боевое дежурство и должны были 

находиться в своих самолетах. Когда наблюдатели 

с земли или передовые батареи зенитной артиллерии 

сообщали о вражеском самолете, обоявлялась тре

вога и дежурная пара должна была немедленно под

ниматься в воздух. Это было необходимо для уверен
ного перехвата вражеского самолета прежде, чем 
он достигал зоны бомбометания. Из-за постоянно
го ожидания появления вражеских самолетов всюду 

ощущалась некоторая нервозность. Посты наблюде

uия иuогда принимали наш самолет за вражеский, и 

тревога обоявлялась напрасно. Такие ложные запу

ски выводили людей из себя. Скоро у многих появи

лись признаки переутомления и нервозность. Людей 

раздражали любые мелочи. 

Однажды мы сидели около своих самолетов под тен

том, спрятавшись от палящего солнца, когда послы

шался гул к югу от летного поля. Это должно было 

быть uесколько самолетов. Когда мы смогли их уви

деть, они показались нам итальянскими «Савойями», 

направлявшимися на свой аэродром. Внезапно самолеты 
развернулись в направлении нашего летиого поля и по

летели прямо к нам. Я поднял свой бинокль, 110 немед
ленно опустил его. Они были точно «Савойями». Уже 

можно было различить опознавательные знаки uевоо
ружеиным глазом. Самолеты летели в четком строю 

на высоте приблизительно 1500 м. Мы насчитали де
сять машин. Я отвлекся и вдруг услышал крик: «Они 
нас бомбят!!!» 

Я обернулся и подумал: «Это невозможuо!» - но 
поскольку я наблюдал темные точки, отделявшиеся 
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от одного из самолетов и падавшие на нас, я по
верил в реальность происходящего. Я только успел 

крикнуть: «Все в укрытие!!!» - и прогрохотал раз

рыв первой бомбы. Я видел моего механика, бегуще
го к окопу. На полпути к укрытию я упал на землю. 
Меня охватил беспомощный гнев. Сжав кулаки, я 
думал: «Всемогущий Бог, дай мне шанс увидеть сво
их товарищей снова!» 

Бомбы были сброшены прицельно и упали в центре 

летного поля. Наши машины были расставлены по краю 

аэродрома и не пострадали. Мои два летчика, находив
шиеся в готовности, остались у своих самолетов. Их 

преданные механики также остались с самолетами. 
Летчики запустили двигатели, но взлететь не было 
никакой возможности. Поврежденное летное поле ис

ключало возможность взлета. Нападение для всех ста
ло неприятной неожиданностью. Никто не думал, что 

красные способны на такую злую шутку. Самолетами 

оказались французские бомбардировщики Potez-210, ко
торые очень сильно напоминали итальянскую «Савойю». 

Это обменило то, что самолеты незаметно прошли к 

нашему аэродрому. 

В результате с того дня на наземных постах на

блюдения и других постах не исключали возможность, 
что позади каждого самолета с националистическими 

знаками может прилететь похожий на него красный 
бомбардировщик. Различные типы современных само

летов были весьма схожи, и неодиократно мы сомие
вались, имеем ли дело с противииком или своим са

молетом. Стало гораздо сложнее ориентироваться в 

воздушной обстаиовке. 
Однажды это привело нас к роковой ошибке. Было 

туманное утро, когда я повел группу из пяти само
летов для патрулирования в сторону фронта. В про
шедшие несколько дней республиканские самолеты ис

пользовали утренние часы, чтобы беспокоить наши 
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передовые линии. Я решил отучить красных от такой 

привычки иавсегда. Мы поднялись ua высоту 3000 м. 
«Глаза» группы - фельдфебель Боддем, один из моих 

лучших летчиков, внезатю увидел пять точек, шедших 

несколько выше, чем мы, и приближавшихся к линии 

фронта со стороиы Мадрида. Наших самолетов в это 

время в воздухе быть ue должно было, поэтому я дал 
сигнал к атаке. 

Мои летчики быстро разбились на пары и стали 

занимать исходиое положение для атаки. Мысленно я 

похвалил себя за то, что выбрал этот день и утрен
нее время. Тем временем пять бомбардировщиков, ко

торые летели в плотном строю, почти достигли на
шего аэродрома. Теперь я был совершенно увереи, что 

OllU шли именно к нему. Времени для атаки остава
лось мало, и мы не успевали атаковать бомбардиров

щики, прежде чем они долетят до аэродрома. Было 

видно, что самолеты прошли над летным полем и кру

тым правильным разворотом изменили курс. Теперь 
бомбардировщики сами шли на нас и не могли укло
ииться от атаки! Я сосредоточил свое внимание на 
вражеских самолетах и подготовился к атаке. Я все 

еще выбирал для себя цель, когда мысль ударила меня: 
«Ты видел эти самолеты где-нибудь прежде?» Ответ 

ua этот вопрос поразил меня: «Они очеиь похожи на 
силуэты итальянских бомбардировщиков, которые 

иам часто приходилось сопровождать на Северном 
фроите!» 

Я медленно приблизился к самолетам с левой сто
роны строя. Теперь я мог видеть националистические 

опозиавательные з1tаки на крыльях, фюзеляже и руле 

направления. Я хотел позволить себе небольшую за
баву и пролететь очень близко от них. Сблизившись 
с одним из самолетов на расстояние двух-трех ме
тров, я поймал на себе взгляд мрачного, серьезного 
лица одного из стрелков, который обеими руками дер-
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жался за рукоятки спусковых механизмов своих спа

ренных пулеметов. Мне подумалось: <<Мой Бог, он 
силыюнапуган и, используя свое преимущество, при

целивается в меня!» 

В тот же самый момент я почувствовал спере
ди и справа удар по моей машине. Что-то ударило и 

обожгло мою правую голеиь, и я почувствовал острую 

боль в моей правой руке. Меня охватила ярость, паль
цы автоматически потяиулись к гашеткам пуле

метов, но в самый последиий момент самообладаиие 

вернулось ко мне. Я взглянул на летное поле, которое 

осталось позади меня. На нем не было видно разры
вов бомб, что говорило о том, что самолеты не могли 

быть красными бомбардировщиками. Стрелок, долж

но быть, принял меия за вражеского истребителя. 

Развернув самолет, я направил его к своему аэродро
му. Теперь можно было оглядеться. Моя правая нога 

и рука были в крови. Перчатка на правой руке была 

пронизана несколькими малеиькими осколками. Во

круг каждого расходился маленький красный круг. С 

большой осторожностью мне удалось посадить са

молет. 

Мне повезло, пули прошли через правое крыло близ
ко к фюзеляжу и через кабину. Некоторые из них за

стряли в колонке управления, ниже моей правой руки. 

Кроме того, было пробито несколько электрожгутов. 

Повреждения оказались настолько небольшие, что 
самолет скоро был введен в строй. Позже я выяс

нил, что молодой и неопытиый итальянский стре
лок действительно принял меня за вражеский ис

требитель». 
Для подтверждения эмоциональных воспоми

наний Лютцова о сражении под Ерунете приведем 

хронологию событий, связанных с Bf-109. 
8 июля летчики из 2-й эскадрильи J/88 унтер

офицер Гуидо Хенесс и лейтенант Ральф Пиигель 
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сбили два республиканских <<Мартина» 1 • В этот Ж'е 
день 2.J/88 сопровождала свои бомбардировщики в 
районы Ерунете и Вальдеморилло. 

11 июля унтер-офицер Норберт Флегель выпол
нил аварийную посадку из-за остановки двигателя. 

12 июля в ходе часового воздушного боя фельд
фебель Питер Боддем сбил И-15 американца Ха

рольда Дахля. В этот же день другой фельдфебель 

Брауншвегель сбил республиканский И-16. Прибыв 
во 2-ю эсющрилью J/88, немецкий летчик получил 
самолет с бортовым номером 6 •13, который из-за 
своего несчастливого номера все никак не мог найти 

себе хозяина. На этой «чертовой дюжине>> Браунш

вегель так и провоевал всю свою девятимесячную 

испанскую командировку. Кроме Боддема и Бра

уншвегеля 12 июля отличились лейтенант Рольф 
Пиигель и унтер-офицер Гуидо Хенесс, причем оба 

дважды. Пиигель сбил СБ-2 и И-16, а Хенесс два 
R-Z. Эти две победы Хенесса стали для него послед-

1 Все воевавшие в армии республиканцев самолеты советской 
конструкции франкисты называли «по-американскю~: 

Поликарпов И-15- истребитель «Кертисс», или просто «Кер
тисе»; 

Поликарпов И-16- истребитель <<Боинr>>, или просто <<Боинr»; 
Туполев СБ-2 с моторами М-100 -бомбардировщик «Мар

тин», или просто «Мартин». 
Скорее всего, американское происхождснис названий совет

ских самолетов связано с высокомерным отношением к технике, 

сконструированной в СССР. Считалось, что в лучшем случае рус
ские способны скопировать западные образцы. К тому же был 
широко известен факт лицензионного производства американ
ских двигателей в СССР. Псевдоэкспсрты решили, будто И-15 
является копией американского истребителя «Кертисс» «Хок 11», 
а И-16 - копией самолета «Боинг» Р-26. «Экспертов» даже не 
смутило наличие у И-16 убираемого шасси и отсутствие расчалок. 
Аналогично, СБ-2 стал «копией» бомбардировщика «Мартин» В-10. 
В свою очередь, республиканцы не спешили обнародовать фак
ты получения советской авиационной техники. Известен случай, 
когда опубликованный в мадридской газете снимок СБ, отрету
шированного под В-10, послужил поводом для международного 
скандала - США официально не поставляли военную технику в 
Испанию. 
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ними. На следующий день он погиб. Его Bf-109 вре
зался в землю в окрестностях Виллаверде, отвесно 

падая с высоты 2500 м. Предположительно, самолет 
сбил американский доброволец Фрэнк Тинкер1 • Так
же на эту победу претендовали и стрелки республи
канских СБ-2. 

13 июля вторую победу на свой счет записал фельд
фебель Питер Бодцем. 

Стороны практиковали и взаимные периодиче

ские удары по аэродромам. Так, утром 16 июля шесть 
республиканских СБ-2 отбомбились по аэродрому 

Авила, где базировалась 2.J/88, но сброшенные ими 
бомбы не нанесли значительного ущерба, поскольку 
эскадрилья в это время вьшетела на сопровождение 

трех испанских бомбардировщиков Не-45. 

Прикрытие аэродрома осуществляли только под

разделения зенитной артиллерии, которые <<проспа

ли появление самолетов противника>>, как записал 

в своем дневнике Лютцов. Вечером республикан

ские <<Мартины>> повторили налет, но ущерб снова 
был минимальным. 2.J/88 опять выполняла боевую 
задачу по сопровождению Не-45, при этом весьма 

успешно.- лейтенант Рольф Пингель, сбив И-16, 
одержал свою пятую победу. 
На следующее утро с ответным визитом на ре

спубликанский аэродром Алькала ушли бомбарди

ровщики из состава VК/88 в сопровождении вось

мерки мессеров. Bf-109 шли эшелонированно выше 
и ниже бомбардировщиков, когда два республикан
ских И -16 попытались прорваться к бомбардиров
щикам. После приземления Лютцов сделал запись 

в дневнике: <<Я поймал одного из них в прицел, сбли
зился до 20 м и собирался стрелять, когда увидел си-

1 Иванов С.В. Асы люфтваффе. Пилоты Bf-109 в Испании// 
Война в воздухе. Ng 37. 
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иие следы дыма, проходящие ниже меия. Брикер от

крыл огоиь преждевреметю с большой дистаиции. На 
пекоторое время я отвлекся и потерял из виду само

лет противиика. Отдав ручку от себя, я рассчитывал 

достать «красного», но моя скорость была слишком 

большая. Внезапио <<крыса» появилась в трех-четырех 

метрах передо миой. Жаль. Я был вьтужден резко от

вериуть в сторону» 1• 

В этот же день шестерка мессеров вела свободную 

охоту к северу от Мадрида. Неожиданно самолеты 

бьmи атакованы девяткой республиканских И-16. С 
первых выстрелов получил повреждения самолет 

Готтхарда Хандрика, что заставило немцев выйти 

из боя, а Хандрика совершить вынужденную посад

ку на ближайшем аэродроме в Эскалоне. 

18 июля 1937 года франкисты перешли в контр
наступление, и воздушные бои разгорелисЪ сновой 

силой. В тот же день обер-фельдфебель Фриц Хиль
ман отправил к земле еще один И-16. 

20-го числа был сбит унтер-офицер Дитер Хра

бах, который воспользовался паратютом и тем же 

вечером вернулся на свой аэродром, благополучно 

перейдя линию фронта. 

Интенсивность боев сказывалась на исправности 

самолетов. После возвращения из утреннего боево

го вьmета 21 июля Лютцов записал в свой дневник: 
«б • 9 должеи идти к Бургосу, ua б •15 повреждеиа ра
диостанция, б •13 ремонтируется, б· 8 непригоден к 
эксплуатации, б • 1 О находится на патрулировании, я 
располагаю только тремя самолетами, готовыми к 

повториому взлету в 1б. 00>>2• 

С взятием франкистами 25 июля Ерунете сраже
ние завершилось. Во время этих боев Bf-1 09В явно 

1 Иt~auotl С.В. Указ соч. 
2 Там же. 

168 



показал свое преимущества над И-15 и И-16 респуб

ликанских ВВС, хотя несколько и проигрывал по

следнему на вертикальном маневре, что, в частности, 

подтверждается как советскими, так и немецкими 

источниками, но лишь до высоты 3000 м1 • 

Как только фронт в районе Ерунете стабилизи
ровался, командование националистов вернулось к 

пЛанам ликвидации Северного фронта, в связи с чем 
30 июля 1937 года подразделения J/88 перелетели на 
аэродромы Алер-дел-Рев и Калахара. · 

Республиканцы располагали на Северном фрон

те четырьмя истребительными эскадрильями: двумя 

И-15 и двумя И-16. Имелось также несколько уце
левших старых самолетов. Таким образом, респуб

ликанцы имели достаточное явное преимущества -
4 к 3, а если принять во внимание запись, сделанную 
Лютцовом в своем дневнике 13 августа: «6 • 8 и 6 • 9 
не подлежат восстановлению. В строю осталось толь
ко десять мессеров, включая 6 • 5»2, то их преимуще

ства могло доходить до двукратного! 

В таких неблагаприятных для себя условиях не
мецкие летчики-истребители быстро доказали, что 

воюют не числом, а умением. Уже 13 августа отли
чился фельдфебель Питер Боддем, сбивший в райо

не Сантадера истребитель И-16. 16 августа респу
бликанскую <<крысу>> сбил лейтенант Эдгар Ремпель. 

На следующий день Боддем делает дубль, сбив еще 

по одному И-15 и И-16. 18 августа Лютцов отравля
ет к земле И-15, а Боддем принудил к посадке другой 

<<Чато>>. • 
Самый больший накал воздушных боев за все 

время сражений на Северном фронте пришелся на 

21 и 22 августа. Республиканские истребители в пол-

1 МаС!Iов М ИСiребиrель И-16 11 Приложеине к журналу сМ-Хоб
би•. М.: Армада, 1997. Вып. 2. 

2 Иванов С.В. Указ. соч. 
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но м составе поднимались в воздух. Согласно ком
мюнике националистов, республиканская авиация 
в этих боях потеряла до 30 самолетов, что вызыва
ет легкую усмешку, поскольку республиканцы не 

располагали в этом районе такими силами. Немцы 

были пунктуальнее - 22 августа они заявили о трех 
победах. Лютцов, Пиигель и Флегель сбили по од
ному И-15. 

23 августа 1-я и 2-я эскадрильи J/88 на короткое 
время перебрасьmаются на Арагонекий фронт для от

ражения нового наступления республиканских войск. 

Спустя два дня Bf-109 снова на Северном фронте. 
26 августа свою первую победу на мессере одер

жал обер-фельдфебель Райнхард Цайлер. На сле

дующий день счет своим победам открывает и 

унтер-офицер Макс Шульц. Оба немецких летчика 

сбили по биплану И -15. 
27 августа отличился уже обер-лейтенант Хар

ро Хардер. Его жертвой оказался республиканский 

скоростной бомбардировщик СБ-2. В своем днев

нике он после этого сделал запись: <<Бомбардиров

щик «Мартин» - грозная машина, летит чудесно и 

ужасно быстро. Сигмунд и я приготовились к атаке. 
Тэрри прикрывает нас сзади от возмож1юго иападе

!tия истребителей противника. Я лечу весьма близко 
от республиканца. Видны даже блики солнца на про

пеллере иеприятельской машины. Короткая очередь -
и большую машииу охватывает огоиь. Я ввожу свой 

самолет в вираж и наблюдаю падеиие бомбардиров
щика»1. 

Первая декада сентября для летчиков, воевавших 

на Bf-109, была очень удачной. 4-го вторую победу 
одержал Цайлер, а лейтенант Эдуард Науман - пер

вую; 6-го Боддем записал на свой счет 9-ю победу, 

1 Иванов С.В. Указ. соч. 
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а Хардер 7 и 9 сентября доводит свой личный счет 
до пяти побед. 9 сентября познал радость победы и 
лейтенант Генрих Брюкер. 

Концовка месяца прошла не менее насыщенно, 
чем его начало. Хардер, одержав 27 и 28 сентября 
три победы, догоняет по числу воздушных побед 

Боддема. После 9-й победы Хардер записал в своем 
дневнике: <<Наша пятерка Bf-109 сопровождала Do-17 
к Гийону. На 1500 метров выше нас появились четыре 
И-15 и четыре И-16. Внезапно четверка И-'16 оказа
лась позади меня. Я заметил их как раз вовремя. Один 
И-16 проскочил вперед меня. Я довернул свою машину, 
тщательно прицелился и открыл огопь. Неприятель

ский истребитель взорвался в воздухе» 1 • 

Всего же за два месяца боев на Северном фрон

те 1. и 2.1/88, оснащенными Bf-109, было одержано 
26 побед. 

В октябре 1937 года в 1/88 была проведена ча
стичная замена личного состава и очередная струк

турная реорганизация. Все Не-51 бьши переданы в 

3-ю и 4-ю эскадрильи 1/88, основной задачей кото
рых теперь являлась лишь непосредственная под

держка наземных частей. Так что с этого момента 

вся нагрузка за завоевание и поддержание воздуш

н ого господства легла на Bf-1 09, и следует заметить, 
они с этим отлично справлялись! 
К концу октября Северный фронт прекратил свое 

существование. Франко уверовал в скорый захват 
Мадрида и стал сосредоточивать силы на Гвадала
харском направлении и на так называемом Теру

эльском выступе. Но республиканцы решили на

нести упреждающий удар. Местом был выбран как 
раз этот самый выступ, разгром которого позволял 

выровнять линию фронта и ослабить давление фран-

1 Иванов С.В. Указ. соч. 

171 



кистовна Мадрид. Замысел республиканцев пред

усматривал отсечение тремя ударными группиров

ками Теруэльского выступа и окружение города. 

Сухопутные войска еще только сосредоточива

лись, а авиация уже начала действовать по глубоким 

тьшам противника, несмотря на необычайно силь

ные морозы и обильные снегопады. 

Для подавления возросшей активности республи

канцев в воздухе в район Теруэля бьuш переброше

ны 1. и 2.1/88. 
Первый воздушный бой в этом районе летчики 

2.1/88 провели 29 ноября 1937 года в 19.00 по местно
му времени. В ходе скоротечной воздушной схватки 

летчики обер-лейтенант Йоахим Шлихтинг, унтер
офицер Курт Рохель и обер-фельдфебель Райнхард 

Цайлер сбили три республиканских И-16. 
На следующий день немцы снова одержали три 

победы над И-16. На этот раз отличились <<НОВИЧКИ>>: 
лейтенант Карл Хайнц Грайзерт, унтер-офицер Гер

ман Штанге и унтер-офицер Вильгельм Штайге. 

4 декабря 1.1/88 была поднята в воздух на перехват 
группы самолетов противника. Вьmет бьm неудачным. 

Из дневника командира эскадрильи обер-лейтенанта 

Хардера: <<Ниже нас всюду находились красные истре

бители. Здесь три «кертисса», там пять, здесь пара 

<<крыс» и несколько незнакомых бипланов (Р-5.- Авт.), 

тихоходных, 110 невероятио маневренных. К uuм было 
трудпо подобраться близко. Каждый из них резко управ

лял своим самолетом. Практически не оставалось вре
мени для прицеливания и открытия огня на поражение. 
У меня бьи~а только одна возможность для открытия 

огня. Хотя я, кажется, попал в красuого, его самолет 
продолжал лететь, как ни в чем не бывало, возможно, 
он имел хорошее бронирование» 1 • 

1 Иванов С.В. Указ. соч. 
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В этом бою немцы потеряли один Bf-1 09В-1 ( 6 • 15) 
фельдфебеля Отто Поленца. Летч:ик остался жив, по
садив сnой самолет на вражеской территории, и попал 

n rшен. Его «Мессершмитт>>, имевший незначитель
ные повреждения, оказался в руках республиканцев. 

Позже самолет восстановили и переправили в Бар

селону на завод фирмы La Hispano Slliza для изуче
ния1. 

На следующий день Хардер одержал свою 11-ю 
победу, сбив очередной И-15. После возвращения 
на базу он сделал следующую запись в своем днев

нике: «Мы встретили приблизительно 25-30 новых 
бипланов и И-16, шедших с востока. В нашу группу 
входило 15 Bf-109. Внезапно оказалось, что фельд
фебеля Лео Сигмунда с нами нет. Ниже меня спи
ралью поднимались 15 бипланов. Я 1tапал со стороиы 
солнца, пристроившись справа в хвост одному из них 

с номером «11». Открываю огонь. Биплан взрывается, 
и его обломки падают ua землю. Оставшиеся само
леты разверuулись в мою сторону, и мие пришлось 

уходить от преследователей. После того как я увер
нулся от истребителей противника, я заметил ме

сто падения сбитого истребителя. Он упал недалеко 
от аэродрома Буайроз. Повсюду проходили воздуш
ные бои. Я набрал высоту и оказался выше группы 

«крыс». Одии из них был атаковаu миой и сбит2 • В 
этот момеит ua меuя сзади зашла пара И-16, от 
которых удалось оторваться, и я вернулся ua свой 
аэродром»3 • 

В последние недели 1937 года подразделения J/88 
неоднократно меняли аэродромы базирования, пока 
они все не оказались в районе Сарагосы. 

1 Иванов С.В. Указ. соч. 
2 Эта победа не подтверждается никакими другими данными, по 

всей видимости, Хардер лишь подбил республиканский И-16. 
3 Иванов С.В. Указ. соч 
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10 декабря Хардер записал в своем дневнике: 
«Фиаты>> 1 патрулируют над линией фронта, мы в со
ставе 15 Bf-1 09 ушли далеко за линию фронта. К нам 
на перехват поднялось 15 «кертиссов» и 15 «крыс». Не 
оставалось ничего другого, как принять бой. Но силы 

слишком неравиые, и мы были счастливы, что смогли 

без потерь удрать на свою территорию и благополуч

но произвести посадку»2 • 
Через неделю после этого боя Хардер уехал в от

пуск в Германию, а на его должность командира 1.J /88 
был назначен обер-лейтенант Вольфганг Шеллман, 

не имевший боевого опыта. 
Позднее он так описал свою первую встречу с про

тивником: «Я своевременно был оповещен о приближе

uии противника своими летчиками. Оии привлекли мое 

вuимапие покачивапием крыльев своих самолетов. Я 

таращил глаза, 110 ничего ne видел. Это конец! Враже
ская эскадрилья. Но я должеи показать своим товари

щам, что я могу воевать. К этому времеии я увидел 
республиканский истребитель. Ьн заходит ко мне сза
ди. Расстояние постоянно уменьшается. 100 метров, 
50 метров, сейчас оп должен открыть огоиь. Удар! Я 
попытался выйти из-под атаки. Где были мои товари

щи? Где была моя эскадрилья? Уйдем! Полпая неразбе
риха. Осторожио я направился на свой аэродром. Когда 

я вернулся домой, меня встретил сияющий механик. Он 

был рад, что я вернулся живым. Удручеuный, я осмо
трел мою машину и насчитал семь пробоиn»3 • 

За месяц Шеллмаи набрался опыта, и его первая 

победа не заставила себя долго ждать. Она случи

лась 18 января 1938 года. Этот вьшет он описал сле
дующим образом: «Я висел в небе с пятью машинами 

1 К концу 1937 года националисты располагали 13 эскадрильями 
(по 9 машин) CR-32. 

2 Иванов С.В. Указ. соч. 
3 Там же. 
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на высоте 5000 м. Мы давпо обпаружили противпика: 
эскадрилья «кертиссов» и эскадрилья «крыс» 1 • Надо 
атаковать. Но опережать события нельзя. Необхо

димо занять выгодное для атаки положение. Враже
ские летчики пока нас не видят. Не упуская красные 
истребители из виду, набираем высоту. Когда враг в 
очередной раз изменял курс, я покачал крыльями своего 
истребителя, и мы устремились на противника. Я ата
ковал истребитель, занимавший крайнее левое место 

в строю. Было видно, как на капоте <<крысы» рвутся 

мои снаряды. Двигатель вспыхнул. Я еле успел отвер
нуть вправо свой самолет»2 • 

Вместе с Шеллманом набрались мастерства и дру

гие «новичкИ>> 1. и 2.1/88. 5 февраля первую победу 
одержал унтер-офицер Лохрер, на следующий день 

унтер-офицер Штанге сбил республиканского аса 

Луиса Фрутоса на И-16, а 7 февраля вообще ста
ло.настоящим бенефисом летчиков, воевавших на 

Bf-109,- сразу 12 побед, из них 10 СБ-2! Лейтенант 
Хане Карл Майер сбил И-16 и СБ-2, обер-фельдфе
бель Райнхард Цайлер два СБ-2, обер-лейтенант 
Вильгельм Бальтазар четыре СБ-2! По одной победе 

одержали обер-фельдфебель Игнатц Престеле, унтер

офицер Эрнст Куазиновски, унтер-офицер Эрнст Тер

ри и обер-лейтенант Йоахим Шлихтинг. 
Участник того боя гауптман Хендрик так описал 

этот бой: 
«Наша группа бомбардировщиков вылетела ua бом

бардировку республиканских позиций в окрестиостях 

Теруэля. Мы вылетели двумя эскадрильями ua их со
провождение. l.l/88 осуществляла непосредствешюе 

1 На конец 1937 года в распоряжении республиканских ВВС име
лось 12 истребительных эскадрилий по 12 самолетов. На вооружении 
шести из них находились И-16, четыре эскадрильи имели бипланы 
И-15, а в двух других на вооружении стояли французские и амери
канские машины. 

2 Иванов С.В. Указ. соч. 
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сопровождеиие, а 2.1/88 шла далеко iтереди. Ее задачей 
было зачистка и блокироваиие района от вражеских 
истребителей. Едва мы достигли линии фронта, как 

со стороиы республиканской территории показалась 

большая группа вражеских бомбардировщиков, шедшая 
встречным курсом. Сначала я подумал, что наши бом
бардировщики прибыли слишком рано и уже возвраща

ются обратно. Однако через несколько секунд стало 

ясно, что перед нами республиканские бомбардиров

щики. Уже можно было видеть опознавательные зна

ки и определить тип самолета- русские СБ-2. 

Bf-109 из 2-й эскадрильи немедленно пошли вата
ку. Мы выжимали из наших моторов все, иа что они 

были способны, чтобы как мож1ю быстрее сократить 

расстояиие. Мы uикогда прежде еще ue сталкивались 
с такой великолетюй целью. 22 бомбардировщика «Мар
тиН>> без эскорта за линией фронта!!! Экипажи рес

публиканских самолетов заметили нас; но было уже 
поздuо, оuи попались. Две машины сразу загорелись и, 

оставляя дымный след, ltачали снижаться. Экипажи 

успели покиuуть свои горящие самолеты. В следующий 
момент одиu за другим вспыхнули сразу восемь крас

ных. Обгоняя друг друга, горящие самолеты неслись к 

земле, словно сверкающие факелы. 

Я оказался па расстоянии 150 метров позади бом
бардировщика «Мартин». Ясно было видно стрелка, 

который стрелял по мне как сумасшедший. Неприя

тельский самолет полuостью закрыл мой прт4ел. Мож
но открывать огонь. Я нажал на гашетки спускового 

механизма, но, к моему огорчению, пулеметы молчали. 

Неудача. Поскольку я отвернул от своей жертвы, то 

виезатю заметил три или четыре эскадрильи «крыс», 

спешившие ua выручку своим бомбардировщикам. В те
чение uепродолжительиой, 110 жестокой схватки две 
<<крысы» были отправлены к земле. Hyжlf,o было воз
вращаться к своим бомбардировщикам, чтобы защи-
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тить их от красных истребителей. Но красные, как 
оказалось, не имели большого желания к дальиейшему 
знакомству и ушли в сторону Валенсии. Наши бом

бардировщики выполнили свою задачу без потерь. 
После приземления мне сообщили, что 12 легких бом

бардировщиков <<Прага>> также атаковали иаши объ
екты на фронте без эскорта истребителей. К сожале
иию, они ускользиули от нас». 

А вот как orrncaл эти события обер-лейтенант Виль
гельм Бальтазар: 

«Машины передо мной становятся все больше и боль

ше. Я уже ясно могу видеть широкие красиые полосы на 

крыльях и фюзеляже. Пикирую на большой скорости и 

быстро сближаюсь с противииком. Секуиды решали ис
ход боя. Они увидели меия, и стрелки открыли урагаи
иый огонь. Желтые дорожки потяиулись к моему само

лету со всех сторон. Появляются рваные отверстия в 

крыле -результат работы вражеских стрелков. Нерв

ное напряжение возрастает, uo и а до выдержать и не 
отвернуть. Самолет справа растет передо миой. При

цел лег на его правый двигатель. Мои пальцы находят

ся на спусковых мехаиизмах. Дистаиция - 20 метров, 
грохочут три моих пулемета. Из мотора бомбардиров

щика вырывается пламя. Я резко отворачиваю в сто

роиу, а атакованиый миою бомбардировщик взрывает

ся, его горящие обломки падают к земле. 
Я спокоеи. У ведущего вражеской группы ue выдер

живают иервы, и он поворачивает всю группу домой 
и пытается уйти, набирая скорость на снижении. Я 

устремился за ним. Скоро я нахожусь на хвосте не

приятельской машины чуть слева. Еще раз я оказался 

в гуще огня, но упорио продолжаю сближаться с крас

иым бомбардировщиком. Опять мои пулеметы поют 

их смертельиую песню. Сиова огоиь, я слышу взрыв, и 

мой истребитель проходит сквозь облако ог'ня и дыма, 
где еще секунду назад находился бомбардировщик. Де-
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лаю разворот и выхожу на следующий СБ. Несколько 
· секунд - и третий бомбардировщик кувыркается к 
земле. Бросаю взгляд по небу. Три республиканца летят 

передо мной. Я должен пройти между двумя летящими 

рядом бомбардировщиками. Стрелки сосредоточили на 
мие свой огонь. Я вижу, как ленты трассирующих пуль 

из пулеметов тянутся к моему истребителю, ощущают

ся удары по самолету. Приходится начинать стрельбу 

с большего расстояния. Еще раз перед глазами вспыш

ка пламеии, и комета с огиениым хвостом устремля

ется к земле. Это был мой четвертый». 

Следующего крупного успеха летчики 1. и 2.J/88 
добились 21 февраля, когда они сбили семь И-15 и 
И-16. Всего же за время боев над Теруэлем немец
кие летчики, летавшие на Bf-109, заявили о 52 по
бедах! 

Таким образом, в начале 1938 года в небе Испании 
наступил окончательный перелом в пользу национа

листов. Даже наиболее боеспособные эскадрильи 

республиканцев, в том числе советской Особой 

бригады, имевшие на вооружении истребители И-16, 
отныне бьmи не в состоянии успешно противостоять 

<<Мессершмиттам>>. 



Глава 5 

ТЕМ ВРЕМЕНЕМ В rOPbKOM 

Истребитеnь-wтурмовик 

Пока в небе Испании IIIЛИ ожесточенные воздуш
ные бои, далеко на востоке продолжалось совершен

ствование конструкции самого массового советского 

истребителя. 

Уже в 1936 году стало ясно, что вооружение пер
вых модификаций И -16 явно не отвечает совреме н
ным требованиям. Еще весной Николай Поликарпов 

предложил установить на самолет дополнительное 

пушечное вооружение. Этот проект, получивший 

обозначение ЦКБ-12П (пушечный), стал последним, 

осуществленным на базе авиазавода N2 39, и, соот
ветственно, последним, имевшим обозначение ЦКБ1 • 
Машину оснастили двумя 20-мм пушками ШВАК и 

двумя пулеметами ШКАС. 
Упомянутое <<орудие>> было сконструировано на 

основе крупнокалиберного 12,7-мм пулемета ШВАК 
простым увеличением калибра. Полигонные испы

тания пулемета показали, что благодаря большому 
запасу прочности его калибр может быть увеличен до 
20 мм без изменения габаритов системы путем про
стой замены ствола. После чего и бьmа разработана 

1 Маслов М. Истребитель И-16 // Приложение к журналу «М-Хоб
би•. М.: Армада, 1997. Вып. 2. С. 16. 
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20-мм пуrпка. Первопачально в боекомплект входи

ли осколочно-зажигательные и бронебойно-зажи
гательные снаряды. Надо сказать, что конструкция 

оказалась не очень надежной. В 20-мм снарядах при
менялась латунная гильза циЛиндрической формы с 

закраиной в донной части, выступающей за тело 

гильзы. Извлечение гильзы после выстрела проис

ходило при остаточном давлении пораховых газов в 

канале ствола, когда стенки гильзы бьши еще при

жаты к стенкам патронника. По этой причине часто 

случались поперечные разрывы гильзы и обрывы за

краин. А это приводило к заюrиниванию очередного 

патрона и прекращению автоматической стрельбы. 

20-мм патроны комплектовали применявшимел в 
наземной артиллерии высокочувствительным голов

ным взрывателем мгновенного действия непредохра

нительного типа МГ -3. Однако чоследний иногда 
давал преждевременные разрывы снарядов в стволе 

пушки. Поэтому в конце 1936 года МГ -3 бьш заменен 
взрывателем МГ-201, который имел более высокие 
чувствительность и мгновенность действия, выле

тающий центробежный предохранитель был изъят. 

Но все же и взрыватель МГ-201 не удовлетворял тре

бованиям по безопасности, так как взводился в ка
нале ствола пушки. 

По устройству 20-мм пушка ШВАК бьmа одина

кова с 12,7-мм одноименным пулеметом. Различие 
бьmо лишь в диаметре канала ствола. Ленточное пи

тание пушки было встроено в виде кольца между 

первой рамой и бензобаком, а перезаряжание ппев
матическим либо механическим1 • Пушка ШВАК вы

пускалась в трех вариантах: крьmьевом, турельном и 

в виде так называемой мотор-пушки. Последняя от
личалась большей длиной, наличием амортизатора и 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 9. Д. 138. Л. 7. 
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рядом других изменений. Скорострелыюсть ШВАКа 

достигала 700-800 выстрелов в минуту, а се снаряд 
весил 96 г. 

На ЦКБ-12П пушки установили в центроплане 
на месте прежних 7 ,6-мм пулеметов. Последние же 
перекочевали в консоли крьшьев. При этом патрон

ная лента проходила по всей длине этой отъемной 

части, а для укладки сверху был сделан специаль

ный люк1 • 
В декабре 1936 года Валерий Чкалов испытал са

молет. Выяснилось, что конструкция вполне допу

скала ведение прицельного огня, причем как из обе

их пушек и пулеметов одновременно, так и порознь. 

Разрушения конструкции при этом не наблюдалось. 

Правда, возникли сложности с шасси. Утяжеление 
истребителя на 200 кг (общий вес достиг 1750 кг) 
приводило к слишком большим нагрузкам и быстро

му износу. Для взлета и посадки пушечного <<ишака>> 

требовался 1 км взлетной полосы. Попадание из 
ШВАКов в наземные цели составило от 9 до 25%2• 

Последнее имело существенное значение, так как 
в это время бьшо ясно, что на фронте истребителям, 
помимо их прямых функций, придется время от вре

мени выступать и в роли штурмовиков. Это подтвер

дила и начавшаяся война в Испании. Кроме того, в 
Советском Союзе с 20-х годов продолжались неудач

ные попытки создать специализированный самолет 

для непосредственной поддержки войск. 6 августа 
1924 года было утверждено так называемое Времен
н~ наставление по боевому применению воздушных 

сил СССР. В нем впервые были сформулированы 

требования к самолету-штурмовику: «Штурмовые са

молеты должны обладать большой вертикальной, го-

1 Маслов М. Истребитель И -16 11 Приложеине к журналу •М-Хоб
би,.. М.: Армада, 1997. Вып. 2. С. 16. 

2 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 9. Д. 138. Л. 7. 
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ризонтальной скоростью и маневренностью. Кроме 
того, самолет должен иметь сильное вооружение д.ilя 
стрельбы в1шз (кроме пулеметов для стрельбы сквозь 

винт), а мотор и кабина пилота должны быть снизу 
защищеиы броней». 

Однако создать такую машину оказалось не так-то 

просто. Главной и долгое время неразрешимой бьmа 

задача, как компенсировать значительное увеличе

ние массы самолета из-за установленной на нем бро

ни и мощного оружия соответствующей мощностью 

моторов. Именно из-за этого не удалось создать свой 

штурмовик ни Николаю Поликарпову, ни Андрею 

Туполеву, ни другим. 

Вторым вариантом бьmо приспособление под штур

мовик истребителей, разведчиков и других типов са

молетов. 

Вскоре после начала серийного производства б и
плана И -5 Поликарпову поручили испробовать его в 
качестве штурмовика. Для этого на истребитель по

пытались установить бомбодержатель для 50-кг бом
бы ФАБ-50, четыре пулемета ШКАС и даже ракета

держатели! 1 Однако общий вес самолета при этом 

достиг почти полутора тонн, ухудшились скоростные 

характеристики и маневренность. Сам сброс учебных 

бомб происходил с отказами и неточно, а вероят

ность попадания в круг диаметром 25 м составляла 
не более 5%. В общем, проект не удался ... 

4 августа 1935 года Совет труда и обороны СССР 
постановил переделать в штурмовик неудавшийся 

двухместный истребитель-биплан Ди-6, так же, как 
И-16, оснащенный двигателем М-25. Предполага
лось, что машина будет вооружена шестью пулеме

тами ШКАС и бомбами, но при этом все равно смо

жет летать со скоростью 400 кмjч. 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 81. Л. 5. 
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Испытания Ди-6Ш показали, что при полетном 
весе 2115 кг он развивал максимальную скорость 
358 км/ч и поднимался на 5000 м за 17,5 мин. В вось
ми полетах над полигоном испытывалось стрелковое 

вооружение, в трех - бомбовое и в двух - химиче

ское. При стрельбе из пулеметов с высоты 10-15 м 
пятая часть пуль попадала в цель размером 20 х 100 м, 
имитировавшую как бы <<роту солдат на марше>>. 
Крьшьевые пулеметные батареи работали нормаль

но. Однако стрелять из них с высоты выше 17 м уже 
бьшо невозможно из-за плохого обзора. Бьш отмечен 

и ряд других недостатков. Так, управление штурмо

виком, особенно у земли на больших скоростях, бы

ло сложным и утомительным, он сильно задирал нос, 

что не позволяло производить прицельное бомбоме

тание. 

Несмотря на это, Ди-6Ш, как и мноmе друmе опыт
ные машины, был рекомендован в серийное произ

водство, которое было полностью провалено Мо

сковским авиазаводом NQ 1. До конца 1936 года там 
удалось выпу~тить всего 36 штурмовиков, после чего 
военные признали Ди-6Ш бесперспективным. 

И-16 тоже пытались приспоеобить под штурмо
вик, устанавливая на него самое разнообразное во

оружение. ЦКБ-12П, получивший обозначение И-16 
тип 12, был рекомендован к серийному производ
ству. Однако до массового выпуска дело так и не 

дошло. В 1937 году бьшо собрано только 10 таких 
пушечных истребителей, а в следующем еще 12. 

Попутно шли работы по увеличению количества 

пулеметов. В январе 1937 года прошли полигонные 
испытания И-16 с четырьмя ШКАСами. Последние 
были установлены аналогично предыдущей версии: 

два в центроrшане и два в консолях. Целью испыта
ний, кроме определения <<тактической пригодности>> 

модификации, бьшо «выявить устранение промышлеи-
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ностью дефектов, выявленных ранее-по безотказному 
подводу питания оружия>>. В ходе учебных стрельб 

бьшо выявлено, что промьшшенность, в первую оче

редь завод N2 21, не полностью устранила указанные 
ранее дефекты вооружения. В частности, подвод пи

тания ·к внешним пулеметам бьш недоработан, из-за 
чего происходили частые заедания ленты. Ручки 
перезаряжания последних остались без изменений, 

лента шла плохо, пулеметы часто заклинивало. Не

смотря на то что мощь истребителя в целом значи

тельно возросла и появилась возможность исполь

зования его в качестве скоростного штурмовика, 

счетверенная пулеметная установка полигонных ис

пытаний не выдержала 1• 

Тем не менее в отчете говорилось: «Зиачителыю 
увеличеиа огневая мощь самолета И-16 как истреби

теля, появилась возможность использовать его как 

скоростиой штурмовик»2 • 

Испытывался и вариант И-16 с химическим во
оружением. На самолете моитиравались два прибора 

вьшивных авиационных прибора ВАП -6. Последние 
предназначались для поражения живой силы, зара

жения местности и объектов на ней аэрозолями или 

капельно-жидкими отравляющими веществами. Для 

снаряжения ВАП использовались различные рецепту

ры на основе иприта, такие как смесь иприта с люи

зитом, вязкий иприт, а также дифосген и синильная 

кислота. Заправка ВАП -6 производилась непосред
ственно перед вьшетом самолета. 

И -16 с выливными приборами проходили над 
условной целью на высоте 25 м. В результате поража
лась площадь 1,5 га. При вьшивании с высоты 100 м 
площадь поражения увеличивалась до 4,3 га, но зна-

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 142. Л. 14. 
2 Тамже. · 
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чительно падала концентрация отравляющего веще

ства. Аналогичным образом производилось распьmе

ние горючей жидкости. Только вместо отравляющих 

веществ баки наполнялись гранулированным фосфо

ром с водой или раствором хлорида кальция. Раствор 

поджигалея специальными устройствами, крепивши

мися под вы;швными приборами. Впервые ВАП -6 с 
горючей жидкостью испытали на штурмовиках Р-5. 

Результаты показали, что разбрызгивание гранули
рованного фосфора малоэффективно против назем

ных сооружений, но эффективно против живой силы 

(испытания проводилисЪ на животных). И-16 с ВАП-6 
выжигал с высоты 25 м площадь около 1 га1 • 

Испытывался и вариант И-16 с шестью пулеме
тами ШКАС, разработанный на авиазаводе NQ 21 
конструктором Александром Бороковым. Основной 

особенностью самолета являлась шестипулсметная 

батарея, управляемая в полете. Пулеметы размеща

лись в центроплане, в районе сочленения с отъем

ной консолью крьmа и даже могли поворачиваться 

вниз в вертикальной плоскости на угол 9". Машина 
имела неубирающиеся шасси, закрытые обтекателя

ми. Так как в связи с этим освободилось подфюзе

ляжное пространство, там бьmи размещены держа

тели для шести 25-килограммовых бомб. 
Этот вариант И -16, получивший обозначение <<ТИП 

9>>, являлся уже не истребителем, а чистым штурмо
виком. 27 декабря 1937 года самолет NQ 9211 совер
шил первый полет на заводском аэродроме, затем 

прошел заводские испытания, однако путевки в се

рийное производство не получил2 • 
Тем не менее военные выразили пожелание, что

бы бомбодержатели (ДЕРы) устанавливались на все 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 145. Л. 56. 
2 ·Маслов М. Истребитель И -16 11 Приложение к журналу сМ-Хоб

би•. М.: Армада, 1997. Вып. 2. С. 23. 
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серийные истребители И-16. Опыт продолжавшейся 
войны в Испании показывал, что истребителям не
редко приходилось действовать в качестве штурмо

виков и легких бомбардировщиков. В частности, 

немецкие и итальянские Не-51 и CR-32 частенько 
сбрасывали их на передвигающиеся вражеские вой

ска, артиллерийские позиции,_ мосты, аэродромы и 

другие цели. Замечен был в качестве бомбардиров

щика и новейший истребитель люфтваффе - Bf-1 09. 
Советские же И-15 и И-16 не имели бомбодержате
лей и могли поддержать наземные войска только ог

нем своих малокалиберных пулеметов. 

Надо отметить, что руководство завода и нахо

дившесся в 1937 году в Горьком КБ Поликарпова 
высказывались против подобной универсализации 

истребителя, обосновывая это в первую очередь по

стоянным повышением полетного веса. Получалась 

эдакая неразрешимая задача. Конструкторы бились 
за увеличение скорости путем совершенствования 

конструкции и установки более мощных моторов, а 

военные сводили эти усилия на нет постоянными 

требованиями об усилении вооружения. И хотя уда
лось добиться отмены решения об установке ДЕРов, 

требование совмещения пушечного и стрелкового 

вооружения осталось в силе. 

В октябре 1937 года прошли новые войсковые ис
пытания И -16 с пушечным вооружением. В них при
IIЯЛИ участие восемь самолетов. Из них три были 

nооружены 12,7-мм пулеметами и пятью 20-мм пуш
ками ШВАК. В ходе 24 7 учебных вылетов были вы
полисны стрельбы по наземным мишеням и аэро

статам заграждения. Надо отметить, что испытания 

зачастую нроводились в кустарных условиях. Так, в 

роли <<бронемашин>> и <<автомобилей>> использовались 
примитинные деревянные <<Макеты>>, то есть каркасы, 

грубо обшитые досками. Видимо, бедность не позво-
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ляла поставить на полигоне хотя бы пару списанных 

грузовиков. 

Бьша достигнута удовлетворительная меткость, но 
20-мм пушки в части автоматики оказались недоста

точно отработанными вследствие большого числа за
держек и малой живучести отдельных деталей 1 • 

Попутно проводились и испытания синхронно

пулеметного вооружения. Подобные установки по

явились еще во время Первой мировой войны, одна

ко в послевоенный период должного развития не 

получили. Это бьшо связано с тем, что синхронное 
оружие не могло развивать полную скорострельность, 

так как темп стрельбы зависел от частоты импульсов, 

посьшаемых синхронизатором. Частота стрельбы на

прямую зависела от числа оборотов воздушного вин

та и снижалась на отдельных режимах работы мотора 

до 40% от темпа стрельбы обычного оружия. 
При стрельбе имели место случаи пробития или 

повреждения воздушного винта вследствие затяж

ных выстрелов, самопроизвольных выстрелов и на

рушений предельных режимов работы двигателей. 

Тем не менее постепенно конструкторы вернулись 

к этой идее. 

Синхронный механизм оружия обеспечивал удер

жание ударника на боевом взводе до тех пор, пока 

не будет включен синхронный привод и по нему не 

поступит импульс от синхронизатора. При выпол

нении этих двух условий ударник снимается с бое
вого взвода, и если оружие подготовлено к этому 

моменту, то происходит синхронный выстрел. Син

хронный механизм обязательно должен быть разом

кнут на время перезаряжания оружия. Выстрела не 

nроизойдет до тех пор, пока затвор оружия не будет 
закрыт полностью, то есть синхронный механизм 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 159. Л. 17. 
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обеспечивает одиночную стрельбу из автоматиче

ского оружия1 • 
Однако первоначально конструкция креплений 

синхронных пулеметов в фюзеляже И-16 оказалась 

ненадежной, и в сентябре 1937 года намеченные ис
пытания были сорваны. В декабре в ходе повторных 

испытаний также не удалось добиться удовлетвори

тельных результатов. Пулемет дал самопроизвольную 

очередь в 100 выстрелов, которая разрушила крепле
ние и вывела установку из строя2 • 

Попутно совершенствовались и другие системы 

самолета. В 1937 году началась также установка на 
серийных машинах кинофотопулеметов, которые 

фиксировали попадание в цель пулеметных очере
дей и снарядов. Непосредственный монтаж этого 
оборудования производился в войсковых частях. 

При этом кинофотопулемет ПАУ-22 крепился у каж

дой пулеметной точки. Управление производилось 

кнопкой, помещенной на затыЛьнике лафета у ры

чага спуска. При нажатии на спусковую гашетку 

рычаг спуска нажимал и на кнопку и включал ме

ханизм съемки ПАУ-22. Питался аппарат от бор

товой сети. 

Однако в дальнейшем ввиду борьбы за облегче
ние веса эти работы были прекращены, и фиксиро

вание попаданий велось только на учебных стрель

бах (в 1938 гоДу установка кинофотопулеметов на 
И-16 возобновилась, но затем опять была прекра
щена). 

Продолжались работы и по установке на И-16 раз
личных типов радиостанций. В сентябре 1937 года 

1 Как правило, во всех странах применялисЪ синхронные пуле
мсты малого калибра (7-8 мм). Крупнокалиберные синхронные 
пулсметы впервые бЫли установлены на итальянских истребителях 
CR-32. 

2 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 277. Л. 5. 
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летчиками Базановым и Кожевниковым были про

ведсны комплексные испытания рации с антенной 

ОКБ-2. Истребители выполняли полеты на различ

ные расстояния и на разных высотах с целью уста

новления устойчивой радиосвязи с землей и другим 

самолетом. Далее приведсны данные из дневника ис

пытаний. 

«3. 09. Машина М 428. Получена двусторонияя связь 
с наземиой стаицией ua далыюсти 55 км и 80 км. 

5. 09. Машина М 426. Вышел из строя приемиик. 
7. 09. Вылет машии М 426 и 428. Один летчик слы

шал второго, но двустороиией связи ue устаиовлеио. 
10. 09. Вылет машии М 426 и 428. Устаиовлеиа дву

стороиняя связь ua расстояиии 60 км, затем распла
вилась коробка ФФК-500 из-за чрезмериого иапряже

иия. 

11. 09. Машина М 426. На расстояиии 40 км связь 
с иаземиой стаицией была хорошей, дальше пошли 

трески. 

15.09. Вылет обоих самолетов. На расстояиии 4 км 
установлеиа нормальная связь, дальше «ничего не разо
брать». В дальнейшем оказалось, что приемники по

теряли чувствительность. 

22. 09. При взлете потерпел аварию самолет М 426-
сломалея костыль шасси» 1 • 

В общем, оборудовать И-16 работоспособными 
радиостанциями так и не удалось. 

Попутно с усилением вооружения КБ Поликар

пова и авиазавод N2 21 продолжали работы по об
легчению веса самолета с целью увеличения мак

симальной скорости и улучшения маневренности. 

С серийного истребителя в экспериментальном по
рядке было снято радиооборудование, динамо-ма

шина, несколько приборов, был неподвижно уста-

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 10. Л. 100-106. 
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новлен фонарь кабины, облегченные бронеспинки, 
колеса из электрона и др. В результате вес маши

ны был снижен на 200 кг. На заводском аэродроме 
летчик-испытатель Вишенков облетал облегченные 
И -16 N2 5210660 и 5210661. Истребители показали 
хорошие летные данные: увеличилась скороподъ

емность, уменьшилась скорость планирования. По 

словам самого летчика, «облегченность самолета 
чувствовалась со взлета. Самолет быстрее отры

валея от земли, пилотировался плавнее» 1 • Преиму
щества облегченного И -16 подтвердили и летчики 
Любередкой авиабригады, также испытывавшие 

его. 

Летом 1937 года авиазавод N2 21 получил ответ
ственное задание - построить и испытать облег

ченный вариант И-16 с мотором М-62И, специально 
предназначенный для установления мирового жен

ского рекорда скорости. Работа бьша поручена КБ 
и опытному цеху N2 210. Была пересмотрена проч
Iюсть самолета под новые скоростные характери

стики, сделан новый козырек, рули направления и 

поворота, а также хвостовой кок. Кроме того, уд

линили болты крепления кольца капота и других 

деталей, установили новый воздушно-масляный 

карбюратор, крылья усилили промежуточными не

рвюрами и т. д. Мощность двигателя за счет ис

пользования специальной смеси из малгобекского 

бензина2 с этиловой жидкостью была доведена до 
1200 л. с. 3 

Рекордный полет на этом самолете должна была 

выполнить известная летчица Валентина Гризо-

1 ГУ ДАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 213. Л. 197. 
2 Малгобекский сорт бензина в СССР 30-х годов ХХ века считал

ся наиболее качественным. А добавление этиловой жидкости позво
ляло добиться октанового числа 98-100. Выпускалея в малых коли
чествах. 

J ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 3. Д. 10. Л. 121. 
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дубова1 • Понятно, что задание для гарьковчан было 
очень ответственным, так как установление подоб

ных рекордов имело огромное пропагандистское 

значение. 

И-16 N2 5210671 был построен к сентябрю, после 
чего приказом директора Евгения Мирошникова бы

ла создана комиссия, в состав которой вошел и шеф

пилот завода Валерий Чкалов. На него возлагалась 
ответственная задача облетать самолет. 

Осенью 1937 года легендарный летчик находился 
на пике своей славы. С 18 по 20 июня самолет АНТ-25 
под его командованием совершил получивший 

мировую известность беспосадочный перелет из 

СССР через Северный полюс в Ванкувер. Полет 

проходил в исключительно сложных условиях: нуле

вая видимость, обледенение и т. д. Общая протяжен

ность маршрута составила 8504 км. Экипаж бьm на
гражден орденами Красного Знамени. Имя Чкалова 

1 Родилась 10 мая 1909 года в Харькове. Уже в возрасте 2,5 года 
Валентина поднялась в небо на отцовском аэрошiане, а в 14 лет со
вершила первый личный полет на ш1анере. После окончания средней 
школы поступила в Харьковский технологический институr. 

Когда в 1928 году в Харькове открыли школу пилотов граждан
ской авиации Осоавиахима, поступила в нее в первом наборе и через 
три месяца закончила, получив звание пилота. В 1929 года Гризоду
бова поступила в Пензенскую школу летчиков-инструкторов. Затем 
работала летчиком-инструктором в тульском аэроклубе «Добролет», 
инструктором летной школы в Тушине. В 1934-1935 годах была лет
чиком агитэскадрильи имени М. Горького, базируюшейся на Цен
тральном аэродроме в Москве. Она облетела почти всю страну на 
различных типах самолетов того времени, успев поставить несколько 

женских мировых рекордов. К примеру, 24-25 сентября 1938 года в 
качестве командира экипажа на самолете АНТ -37 совершила беспоса
дочный перелет из Москвы на Дальний Восток, установив междуна
родный женский рекорд дальности полета (6450 км). 

Во время Великой Отечественной войны, с марта 1942 по октябрь 
1943 года Гризодубова командовала 101-м БАП А,ЦД. В 1943 году при
своено звание полковника. «Прославилась• тем, что написала «Телегу» 
в ЦК ВКП(б) на командующего Авиацией дальнего действия А. Е. Го
лованова. В результате проведеиного расследования жалоба была при
знана заведомо ложной, после чего Гризодубова была выведена из 
состава АДЦ, а ее дело было решено цередать в военный трибунал. 
Но потом простили. Умерла в 1993 году. 
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гремело по всей стране, в честь его называли детей, 

поселки и колхозы. 

7 сентября представитель ВВС РККА санкциони
ровал готовность самолета к испытаниям, а 26-го чис
ла Чкалов впервые поднял его в воздух на заводском 

аэродроме авиазавода N2 21. Машина показала от
личные характеристики. 

3 октября Валерий Чкалов получил задание со
вершить полет на мерной базе 1 на максимально воз
можной скорости для наиболее точного определе

ния летных параметров N2 5210671. Садясь в кабину 
давно привычного ему <<ишака>>, летчик даже не по

дозревал, что этот вьшет может стать последним в 

его яркой карьере ... 
Попачалу все шло нормально. Во время полета 

Чкалов успел разогнать И -16 до скорости 460 км/ч 
и пройти над мерной базой, где этот показатель за

фиксировали. Во время второго захода раздался треск 

в моторе и машина начала сильно вибрировать. Полет 

проходил на небольшой высоте, поэтому возможности 

вернуться на аэродром не бьшо. Чкалов заглушил мо

тор и, не выпуская шасси, совершил аварийную по

садку <<на брюхо>> на мелкий лес. Самолет начал сши

бать деревья, потом, задев большую сосну, потерял 

консоль правого крьша, частично разломился попо

лам, развернулся хвостом вперед, сломал еще несколь

ко мелких деревьев, после чего остановился. Чкалов 

при этом получил сильную травму головы и сотрясе

ние мозга. 

Впоследствии, после обследования самолета, ко

миссия установила, что в моторе лопнула головка 

цилиндра N2 9, а также оборвались шатуны порш-

1 М с р н а я, юrи киломстражная, б а з а - это отмеренная на 
местности прямая, на концах которой приборами или людьми фик
сировался момент пролета самолета для точного измерения его ско

рости. 

192 



ней цилиндров N2 7, 8, 9. По всей видимости, вино
вником данной аварии был завод-изготовитель -
Пермский авиамоторный завод N2 19. 

Так, успешно пролетев 8500 км над льдами Аркти
ки, легендарный летчик мог погибнуть в лесочке на 

окраине города Горького. Но тогда все обошлось и 

Чкалов смог продолжить свою карьеру. Вскоре по

мимо полетов он еще и занялся политикой. 12 дека
бря 1937 года Валерий Чкалов был избран депутатом 
Совета национальностей Верховного Совета СССР 
от Горьконекой области и Чувашской АССР. 

Что касается Гризодубовой, то она в октябре 

1937 года все же установила мировой женский ре
корд скорости. Только не на И -16, а на двухместном 
гоночном самолете АИР-12. За полчаса она прошла 

100 км со скоростью 218 кмjч. Рекорд американской 
летчицы Аннеты Джинсон, развившей на одномест

ном спортивном самолете скорость около 199 кмjч, 
был побит. 

Война с качеством 

Помимо совершенствования конструкции И-16 
авиазавод N2 21 вел героическую и нескончаемую 
борьбу с браком. 

Одним из наиболее слабых мест истребителей ос
тавались крьшья. На многих самолетах, построенных 

в 1936-1937 годах, имели место опасные дефекты. 
Крепление кронштейнов подвески элерона в основ

ном производилось с отступлением от чертежа, не

правильно крепились заклепки, часто с большим 

перекосом. Прочность конструкции оставалась не

достаточной. 

2 и 3 июля 1937 года на заводском аэродроме бы
ли проведсны испытания крьша с новой конструк-
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цией консоли по специальной программе. Несмотря 

на исключительно большие перегрузки, которым бьш 
подвергнут в полете самолет, крьmо вьщержало ис

пытания. Бьmо принято решение о внедрении в мас

совое производство. Большой объем работ также вы

полнялся по ремонту изношенных и поврежденных 

крьmьев. Ежедневно на заводе и в частях специаль

ными бригадами восстанавливалось по 10-15 штук. 
Проводился ряд мероприятий и по укреплению 

моторамы. По технологической линии бьmо введе

но обязательное рентгеновское просвечивание каж

дого узла крепления с целью недопущения трещин 

и <<Подварок» их, получивших широкое распростра

нение правок узлов ударами молотка. 

4-7 апреля проходила 5-я заводская конферен
ция по качеству. Заслушав доклад директора Евге

ния Мирошникова и старшего военпреда УВВС РККА 

Сладкона о состоянии качества выпускаемой про

дукции, конференция отметила, что «наряду с боль

шими достижениями Завода М 21 в области освоения 
массового выпуска скоростных самолетов завод еще 

не добился выпуска для строевых частей ВВС высоко
качествеиной и взаимозаменяемой продукции»'. Ос

новными причинами такого положения являлись: 

отсутствие комплектных законченных чертежей, до

пусков, весовых данных, многие работы до сих пор 

велись по неоформленным эскизам. Наиболее рас

пространенными дефектами являлись: поломка руч

ки управления, течь маслобаков, сдвиг бензобака в 

сторону кабины, смещение аккумуляторов, тугой ход 

тяг управления двигателем, выпадение в воздухе сте

кол кабины, выпадение внутренней обоймы шари

кового подшипника крепления элеронов, плохая 

работа бензиномера, поломка сектора газа и т. д. 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 3. Д. 180. Л. 1. 
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Камеры колес спускали и рвались даже во время сто
янки, при посадке самолет сваливалея на крьшо1 • 

Бьши приняты решения: пересмотреть существую

щую систему планирования, усилить аппарат ОТК 

и борьбу с бракоделами. 

По поводу перечисленных дефектов по каждому 

из них бьши приняты конкретные решения. К при

меру, маслобаки решили изготовлять из луженого 
железа, бензобаки усилить продольными крепления

ми, проверить идентичность обоих устанавливаемых 

на самолет крьшьев и т. п. По поводу многих решили 

просто: «усилить производственный контроль»2 • 

Таким образом, борьба за качество требовала про
ведения постоянных мероприятий во всевозраста

ющих масштабах, затрагивающих самые различные 
участки производства. Потребовалась срочная ком

плексная проверкатехнологического процесса и тех

нологических карт. Была запрещена всякая работа 
без чертежей, решено усилить аппарат ОТК 5-6 ин
женерами и 10-15 техниками. 

Постоянной проблемой являлась сильная тряска 

самолета в полете, на которую жаловались летчики. 

27 ноября 1937 года этот вопрос специально обеуж
дался на совещании при главном инженере завода 

Е.~ Шекунове3 • Кроме того, принимзлись меры по 
улучшению качества бензобаков. В декабре бьшо при

нято решение заменить днища баков с зигами на дни
ща без зигов, ввести штампованные перегородки, а 

также устранить течь в швах путем полного пере

хода на дюраль марки Д-3 (закаленной). Бьшо также 

решено утолстить бензиновые трубы с 0,5 до 0,8 мм. 
При этом на совещании у директора 2 декабря от
мечалось, что на качество бензобаков оказывает силь-

7* 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 3. Д. 180. Л. 14-34. 
2 Там же. 
3 Там же. Д. 10. Л. 45. 
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ное влияние брак бачного металла, поставляемого 

заводом N2 95 (пузыри, шлаковые включения, рас
слоение)1. 

Однако, несмотря на все принимаемые меры, ко

личество брака не уменьшалось. На его появление 

оказывали влияние самые различные факторы, в том 

числе частые изменения в конструкции, слабая тех

нологическая дисциплина на предприятии, плохая 

взаимозаменяемость деталей. В общем, получалась 

эдакая борьба с гидрой: на месте одной решенной 

проблемы возникали две-три новых и т. д. 

Командующий ВВС РККА и по совместительству 

заместитель наркома обороны по авиации Яков Ал
кснис писал: «Большая дефектность обоясняется тем, 

что ue имеется установленuого этшюна (образца). Эта
лоuы, как правwю, затягиваются представление.м на ис
пытания. Серийное производство обгоняет эталоны, и 

значительное количество самолетов выполняется до 

окончательной обработки эталона. Нет окончательно 

отработанных и завизированиых рабочих чертежей, спе
цификаций, техусловий серийного производства, строго 

устаиовлетюго и узакоиенного техиологического процес

са. Все это создает большой произвол в производстве и 
создает условия, при которых весьма легко изменить и 

чертеж, и материал, и техиический процесе>>2• С его точ
ки зрения, для исправления ситуации следовало так 

изменить порядок принятия нового типа или модифи
кации самолета на вооружение, чтобы не позже чем за 

три месяца до начала серийного производства на ис

пытания представлялся эталон, по которому и будут 

изготавливаться серийные образцы. Конкретно по 

И -16 Алкснис предлагал в течение первого квартала 
1938 года перевести чертежи хотя бы И-16 на литер 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 183. Л. 17. 
2 Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 120-121. 
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<<Б», тем самым юридически запретив всякие само

вольные отступления от эталоmrых чертежей. 

Впрочем, дело все же бьшо не только в <<эталонах>> 

и ~<чертежах>>. Состояние авиационной промьшшен
ности СССР в 1936-1937 годах охарактеризовано в 
приказе по Наркомату оборонной промышленности 

(НКОП) от 23 июня 1937 года. Отмечалось, что на 
большинстве авиастроительных предприятий отрас

ли «наблюдается воровство, растраты государствеи

ных средств, завышение выработки на одиого рабочего, 

искусственное занижение брака>>. Многие заводы ради 
формального выполнения плана вписывали в выпу

щенную продукцию 1936 года часть изделий из про
граммы следующего года и т. д. 1 

«И с нами Ворошилов ... )) 

В то же время авиазавод NQ 21 имени Орджони
кидзе - основной производитель советских истре

бителей - продолжал достраиваться и расширяться. 

В течение 1937 года на предприятии бьшо введено 
в эксплуатацию четыре новых цеха и семь мастер

ских. Число рабочих на конец года достигло 7238 че
ловек, ИТР - 833 человек. Выпуск центропланов 
увеличился в 2,5 раза за счет перевода на конвейер
ную сборку с параллельной организацией предмет

ных мастерских, максимальной механизацией руч

ных работ. 

Однако завод все равно не поспевал за все возрас

тающими плановыми заданиями. Получалась эдакая 

бесконечная гонка, свойственная всей советской ин

дустрии. Предприятия получали взятые с потолка 

заведомо невыполнимыс планы, героически пыта-

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 10. Л. 132. 
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лись выполнить их хотя бы на 80%, постепенно под
тягивали необходимое число сырья и рабочих и к 

концу каждого года более или менее выправляли по

ложение. Количество компенсировалось низким ка

чеством, по поводу которого всякий раз принималась 

масса мер и всевозможных решений. Однако в сле

дующем году задание снова увеличивалось и все при

ходилось начинать сначала. 

По-прежнему ощущался дефицит производствен

ных площадей и рабочей силы. Процесс выпуска са

молетов осложнялся нехваткой оборудования и его 

некомплектными поставками. 

Чтобы помочь строевым частям в освоении но

вых самолетов и ремонте старых, в мае 1937 года на 
заводе был создан отдел NQ 4 Служба эксплуатации 
и ремонта (ЭРО). В истребительные эскадрильи с 

завода высьшали командировочные бригады. Появле

ние этой службы позволило рещить проблему сдачи 

самолетов в период весенней и осенней распутицы. 

Дело в том, что заводской аэродром бьm расположен 

в болотисто-песчаной местности. Как вспоминал быв

ший начальник ЭРО В. Слугин, «в распутицу ou был 
иепригодеи для полетов. В течение 2-2,5 весеннего 
месяца все раскисало, колеса самолетов вязли в грун

те, и множество самолетов без облета скапливалось 
на заводе». С осени 1937 года стало практиковаться 
облетывание и сдача истребителей прямо в частях. 

Всего за год был выпущен 1881 истребитель, в том 
числе 1675 И-16 тип 5 (10 с пушками) и 206 УТИ-41, 
а также 187 групповых комплектов2 • В ходе произ
водства пришлось полностью пересматривать кон

струкцию крыла (внесено 260 изменений), ввести 
военную приемку каждого крьmа. Однако за счет уско-

1 УТИ-4 отличался от своего предшественника двигателем М-25 
и убирающимися шасси. 

2 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 193. Л. 15. 
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ренного внедрения механизации, интенсификации 

труда и роста стахановского движения (число стаха

новцев увеличилось за год с 226 до 1442 человек) рас
ход часов на производство одного самолета сокра

тился. Возросла и доля механических работ. 

Таблица 

Расход часов на производство OДJJoro истребителя в 1937 r. 1 

Виды работ 
Часов Часов 

в начале rода в конце rода 

Станочные 526 586 
Специальные станочные 227 232 
Чисто ручные 2315 1765 
Ручные с применением технического 630 652 
инструмента 

Всего 3698 3235 

Между тем переход на по вый <<ТИП 1 0>> с четырьмя 
пулеметами ШКАС затягивалея из-за недоработок 

синхронных механизмов. А продолжавшисся ожесто
ченные бои в небе Испании требовали незамедли

тельного усиления вооружения Поставлявшихея туда 

истребителей. 25 декабря нарком Климент Воро
шилов прислал письмо директору авиазавода NQ 21 
Мирошникову, в котором сообщил о необходимости 

срочно перевести поточную линию на выпуск более 

современных И-16 тип 10. Мирошников ответил, что 
такой переход планируется в течение следующего 

года. Однако Ворошилова такой ответ не устроил, и 

он приказал сделать это немедленно, в течение двух 

суток! 
Приказ есть приказ, то, что планировалось сде

лать в течение нескольких месяцев, сделали за не

сколько дней. Накануне Нового года сборочный цех 
покинули первые серийные И -16 с синхронными 

1 ГУ ЦАНО. Ф. 2066. Оп. 6. Д. 193. Л. 52-53. 
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пулеметами в фюзе;щже. Затем на заводском аэро

дроме был произведен отстрел ·оружия в наземных 

условиях (самолет ставили на козлы), показавший 

удовлетворительные результаты. Через несколько дней 

один из опытных образцов бьm отправлен в Москву, 

где 11 января 1938 года летчик-испытатель НИИ ВВС 
Степан Супрун поднял его в воздух. Несмотря на то 

что работа синхронных пулеметов все еще вызывала 

нарекания, модификацию было решено запускать 

в серийное производство. В феврале 31 И-16 тип 10 
отправился в Испанию. Господство в воздухе там 

окончательно перешло к националистам, поэтому 

времени бьmо в обрез. 

<<Тип 10>> отличался от своих предшественников 
формой отверстий в капоте, через которые выходили 

выхлопные патрубки. На И-16 тип 5 они бьmи боль
ше и имели каплевидную форму, а на И -16 тип 1 О и 
всех последующих модификациях они стали меньше 

с более скругленпой задней частью. Такие изменения 

были вызваны тем, что при старой конфигурации от

верстий выхлопные газы нередко затягивались воз

душным потоком в кабину пилота. 

Конструкция И-16 тип 10 была усилена. Чтобы 
уменьшать посадочную скорость, был установлен 

пневматический привод отклонения элеронов при 

посадке, которые по сравнению с прежними были 

значительно уменьшены в размере. Большинство 

И -16 тип 1 О было оборудовано· небольшими трим
мерами на элеронах, однако самые ранние серийные 

И-16 тип 10 их еще не имели. В процессе эксплуа
тации выяснилось, что применение одновременного 

откЛонения элеронов при посадке (в качестве анало

га выпуска закрылков) было чрезвычайно опасным. 

Под воздействием пневмоцилиндра они отклоня

лись очень резко и выступали в роли воздушного 

тормоза. В результате они бьmи опасны для пило-
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тов-новичков, и на практике в частях ими пользо

валисЪ редко. 

И-16 тип 10 также получил 8-мм бронЮ, установ
ленную поза/.~:и сиденья пилота. Появлением этой 
дополнительной защиты самолет бьш обязан боевому 

опыту гражданской войны в Испании. Такая толщи

на брони бьmа достаточна, чтобы остановить пулю 

12,7-мм пулемета, из которых стреляли итальянские 
истребители <<Фиат>> CR-32. 

В конце марта первая партия И -16 тип 1 О в ко
личестве 31 штуки достигла солнечной Испании. 
Машины доставили в разобранном виде через тер

риторию Франции, правящие круги которой сим

патизировали республиканцам. 

Кстати, Советский Союз поставлял самолеты от
нюдь не бесплатно. Цена одного И-16 была уста
новлена в размере 40 тысяч американских долларов. 
Запчасти для истребителей также оплачивались в 

дшmарах, к примеру, двигатель М-25 стоил 6200 дол
ларов, а пулемет ШКАС- 1000 долларов. В связи с 
этим республиканский министр финансов Хуан Не

грин принял меры по персвозке части испанского 

золотого запаса в Советский Союз. Там золото ис

полъзовалось для закупок советского оружия, а также 

перевода фоНдов через советские банки в Париж, для 

покупки оружия в других странах. В итоге на граж

данской войне в Испании СССР неплохо подзарабо
тал, реаi'Iизовав оружия на сумму около 185 миллио
нов долларов. 

После сборки <<ишаки>> бъши переданы в боевые 
эскадрильи. Что интересно, у испанцев <<тип 10>> за 
его более мощное вооружение получил название 

<<Cynep Моска>>. 
Между тем первые воздушные бои, проведеиные 

новыми И-16, выявили серьезные проблемы с син

хронизацией пулеметов ШКАС, установленных в 
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фюзеляже. Что и неудивительно, учитывая, в какой 

спешке они собирались в Горьком. Нередки были 

случаи прострела лопастей и отказов. В результате на 

многие самолеты в кустарном порядке бьmи установ

лены старые провереиные 7,6-мм пулеметы ПВ-1о, 
которые имели более низкую скорострельность, чем 

ШКАСы. Их попросту снимали с вышедших из строя 

бипланов И-15. 

<<Полчища контрреволюции>> 

Таким образом, правительственное заданис было 

выполнено, испанские республиканские ВВС полу

чили более мощные <<ишаки>>. Однако на сей раз ни
каких наград и благодарностей за выполнение сверх

срочного задания никто не получил. Наоборот, 3 фев
раля 1938 года директор авиазавода NQ 21 Евгений 
Мирошников бьm арестован органами НКВД. 

На допросах он сознался, что являлся участником 

<<контрреволюционной организации>>, целью которой 

был срыв производства самолетов путем вредитель

ства и конечно же <<борьба против советской властИ>>. 

Затем <<врагами народа>> оказался еще целый ряд от
ветственных работников предприятия. Вот, оказыва

ется, почему у истребителей смещались бензобаки и 

протекали маслобаки! Просто на завод пробрались 

контрреволюционеры, которые специально <<путали 

технологический процесс>> и сознательно провоци

ровали выпуск брака. Среди прочего Мирошникову 

вменяли в вину аварию опытного истребителя И-207 

22 июня 1937 года, во время которой погиб извест
ный летчик, участник первой <<красной пятерки>> Эд

гар Преман. 

Вряд ли арест стал для Мирошникова неожидан-: 
ным. В конце 1937 - начале 1938 года директора 
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заводов исчезали один за другим. Буквально за две 

недели до этого уехал на черном воронке руководи

тель соседнего артиллерийского завода NQ 92 Гр и
горий Дунаев. Примерно в это же время бьши аре

стованы директор судостроительного завода «Красное 

Сормово>> Михаил Сурков и его коллега с «Красной 
Этны>> А. Цукерман. В одно мгновение жизнь еще 

вчера уважаемых и известных людей изменялась до 

невозможности. Директора заводов, в отличие от 

простых рабочих, жили в комфортабельных кварти

рах, работали в теплых кабинетах, передвигались по 
городу в персональных автомобилях и отдыхали на 

сказочных курортах. Еще вчера их награждали орде

нами и премиями. И вдруг в течение каких-то три

дцати минут они оказывались в тесных и холодных 

застенках НКВД, а потом и в тюремных камерах, 

где на железных кроватях спало по четыре челове

ка ... Выступая позднее на VI областной партконфе
ренции, начальник УНКВД области Лаврушин не 

без гордости заявлял: «На территории Горьковской 

области разгромлены целые полчища контрреволюции>>. 

7 сентября 1938 года Мирошников, руководивший 
предприятием со времени его постройки и оказав

ший огромное влияние на судьбу истребителя И-16, 
бьш приговорен Военной ко;mсгией Верховного суда 

СССР к высшей мере наказания и в тот же день рас

стрелян на специальном расстрсльном полигоне НКВД 
<<Коммунарка>> юго-западнее Москвы1 • 

Мирошников стал маленькой жертвой волны мас

совых репрессий, прокатившихся по всей стране, в том 

числе и авиастроительной отрасли, в 1937-1938 го
дах. Вину за медленное внедрение новых типов само-

1 1 сентября 1956 года Мирошников был посмертно реабилити
рован. Ныне его именем названа одна из улиц Нижнего Новгорода, 
расположенная невдалеке от завода, которым он руководил с 1932 по 
1938 год. 
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летов и огромное количество брака на уже Выпу
скавшихея моделях сталинское руководство решило 

свалить на инженерный переопал и руководителей 

предприятий. Характерным является отчет о внедре
нии в- производство новых типов самолетов члена 

контрольно-счетной комиссии советского контро

ля Григория Хаханьяна, составленный 11 декабря 
1937 года. В нем, в частности, говорилось: <<Аиализ 
причии иеудовлетворителъиых темпов виедрения в про

изводство 1ювых самолетов показывает, что одиой из 
главиых причии является совершеиио недопустимое 

иеприязнеиное отиошеиие главного инженера ГУАП 

Туполева к виедреиию машии не его конструкции ... У 
Кочерегина тормозится СР ... Всячески затирают Не
маиа - ue создают условий для работы, ие взяли в Аме
рику (ио для жеиы Туполева место иашлосъ) ... Изаксоиу 
сорвали испытания автожиров, ВИШи отечествеииой 

конструкции Зажимаются ... Григорович ли шеи возмож
иости работать ... И-14 сият с производства, Т-1 сият, 
как развалившийся в воздухе ua испытаииях, МДР-4 
дважды терпел катастрофу с человеческими жертвами, 
МТБ-2- хуже, чем Глеи-Мартии-156, СБ- с трудом 

внедрен в серию». 
Оказалось, что Туполев только <<воровал» чужие 

идеи и внедрял в производство заведомо негодные 

детали и конструкции, к примеру «вредительскю> 

в~Iбрал магнето французской фирмы <<Вольтекс>> 1 • 
21 октября 1937 года Андрей Туполев бьш арестован 
по обвинению во вредительстве и шпионаже. Вме

сте с ним накрьши и все руководство ЦАГИ и ОКБ, 

а потом и директоров большинства авиационных за

водов. 

Многие из них были расстреляны, как и Миро

шников, на печально известном полигоне <<Комму-

1 Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 208-209. 
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нар ка>>. В этот период <<врагов народа>> там расстре
ливали буквально толпами. Бок о бок отправлялись 

на казнь писатели, военачальники, ученые, партий

ные работники, дипломаты, врачи, экономисты ... 
Поначалу ямы для захоронений рьши лопатами, но 

потом сил стало не хватать и к работе привлеюш 

роторный экскаватор <<Комсомолец>>. 

На этом же расетрельнам полигоне закончил 

свою жизнь и еще один человек, сыгравший боль

шую роль в принятии на вооружение истребите

ля И-16. Это был заместитель наркома обороны по 
авиации Яков Алкснис. 23 ноября 1937 года он был 
снят со всех постов, исключен из партии и аресто

ван по обвинению в создании <<латышской фашист

ской организацию> в РККА. На следствии под пыт

ками Алкснис признал себя виновным и 28 июля 
следующего года все той же Военной коллегией 

Верховного суда СССР был приговорен к смертной 

казни. На следующий день приговор привели в ис

полнение'. 
На авиазаводе NQ 24 в 1937 году бьшо вскрыто и 

ликвидировано пять шпионских, террористических 

и диверсионных вредительских групп с общим чис

лом 50 человек, в том числе <<антисоветская право
троцкистская группа>> в составе директора завода 

Марьямqва и технического директора Колосова, 
<<шпионско-диверсионная группа японской развед

КИ>> в составе 9 человек, <<Шпионско-диверсионная 
группа германской разведКИ>> в составе 13 человек, 
<<Шпионско-диверсионная группа французской раз

ведКИ>> в составе 4 человек и <<террористическая и 
шпионеко-диверсионная группа латвийской развед-

1 До этого сам Алкснис входил в состав так называемого Спе
циального судебного присутствия, которое 11 июня 1937 года при
говорило к смертной казни группу военачальников во главе с Ми
хаилом Тухачевским. 
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кю> в составе 15 человек во главе с бывшим заме
стителем директора завода Гельманом 1 • 

На Пермском авиамоторном заводе Ng 19, выпу
скавшем двигатели для истребителей И -16 и других, 
органами НКВД также была разоблачена <<антисо
ветская террористическая подрывная организация», 

которую якобы возглавляли директор завода Шве

цов, главный диспетчер Басин, главный металлург 
Шумин и главный инженер Брискин. Прошло не

сколько месяцев, и новое, назначенное вместо <<изо

бличенных вредителей>> руководство завода было, в 

свою очередь, объявлено участниками <<подрывной 

контрреволюционной организации»2 • 

Как правило, аресты велись по <<пирамидалыюй» 

схеме: сперва арестовывали руководителя, а затем -
его подчиненных', которым инкриминировалась связь 

с врагом народа. Примерам такого <<подхода>> явля

ется проверкаличного состава авиазавода Ng 22, про
неденная комиссией партийного контроля при ЦК 

ВКП(б) 31 мая 1937 года в связи с арестом директора 
Марголина. По ее материалам бьuю «установлено», 

что <<руководство завода имеет слабую партийную про

слойку. Из 9 человек дирекции ... - 2 члена ВКП(б). 
ВРИД директор Тарасевич - б/п и бывший вредитель. 

Из 20 начальников отделов - 10 беспартийные. Из 
20 начальников цехов- 12 партийных, причем во главе 
важиейших - беспартийиые. Во главе отделов, в ко

торых сосредоточеиы секретиейшие сведеиия о работе 
завода и осиовиых цехов, стоят лица или с сомиитель
иым прошлым, или это ставленники Марголина. На

чальник планового отдела Коидоков В.В. был уволен из 
Аэрофлота как антиобщественник, бюрократ и лицо, 

требующее специальиой проверки. Приглашеи па завод 

1 Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 208-209. 
2 Там же. 
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Марголиным. Его заместитель Морасанов, член ВКП(б), 

имеет выговор в 1936 г. за связь с троцкистами. Зам. 
технического директора Дегтярев Р!.Л. - бывший мень
шевик. Исключен из партии в 1921 г. как чуждый элемент. 
Ставленник Марголина. Из рассмотренных 63 человек ру
ководящего состава лишь 23 чел. не имеют компроме
тирующих обстоятельств в прошлом. Остальные - или 

выходцы из социально чуждой среды, имеющие судимо
сти, связь с заграницей и т. п., или ставленники Мар

голина» 1• 

Кризиснь1й rод 

В такой вот обстановке страха перед арестами 
и расстрелами в январе 1938 года производство 
истребителя И -16 рассматривалось на заседании 
межведомственной комиссии. Заводу NQ 21 на год 
была поставлена главная задача - борьба за об
легчение полетного веса. Кроме того, комиссия 

утвердила 38 изменений в конструкции самолета. 
Было решено изготовлять самолет сразу в пяти 

вариантах: 

а) стрелковый; 

б) пушечный; 

в) учебно-тренировочный (УТИ); 

г) ночной; 

д) бомбардировочно-стрелковый. 

Фактически, в первом случае речь шла об обыч
ном истребителе-перехватчике, во втором - о пу

шечном истребителе, в четвертом - о ночном ис

требителе и в пятом - о штурмовике. 

Появление сразу пяти вариантов являлось пря

мым следствием испанского опыта. Воздушные бои 

1 Мухин М.Ю. Указ. соч. С. 209-210. 
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