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СОПЕРНИК СБ 

в первой поnов"не 30-х годов в вве РККА 

входила очень мощная по тому времени 601.1-
баРДИРО80�IНая авиация. В неА превалирова
ЛИ два типа машин. Стратегические функции 
выполняли тяжелые четырехмоторные ТБ-З, 
оперативные и таКТИ'lеские - сравнитель
НО небольш�tе одномоторные бипланы Р-5. 
В разрыве же между НИМИ - практически ни
чего, лишь устаревшие и снятые с производс

тва ТБ-I. В эту нишу пытались «вставиты 
бомбардировочный вариант «крейсера. Р-6, 
но он не удanся. 

И ТБ-З, и Р-5 были медлительны и не 
очень-то маневренны. Они преДСТЗIl1lЯ1lИ со

бой уже уходящее поколение «бомбоВОЗОВ., 
для которого главным яв.лялся вес и ассор
тимент бомбового груза, а недостаток дина
мики частично восполнялся МОЩНЫМ оборо
нительным вооружением. Но за рубежом нз
'Iали придавать все растущее значение быс
троходным двухмоторным бомбардировщи
кам, которые должны были не столько отби
ваться, сколько .ускольззть. от истребителей 
противника. 

Особенное развипtе получила эта КOI-щеп
ция в ешА. Там появился целый ряд бом
бардировщиков - сВОбоднонесущих моно
планов с гладкой обшивкой и убирающим
ся шасси. Лучшим из них стал Мартин 139, 
принятый впоследствии на вооружение Ави

ационного корпуса американской армии как 
B-IO и B-12 (с разными моторами). 3а счет хо
рошей аэродинамики «мартин. обгонял тог
дашние истребители-бипланы. Осенью 1933 
г. начальник 4-го (разведывательного) управ
ления штаба РККА Берзин сообщил о том, 
что его агентам удалось заполучить комплект 
чертежей В-1 О и аэродинамичеСЮtе pac'leтbI 

машины. Поставить в строй вве РККА по
добный самолет было очень заманчиво. 

И вот в конце 1933 г. при формировании 
плана опытно-конструкторских работ по са
молетостроению на 1934-35 годы А.Н. Ту
полев внес прешюжение построить отечест
венный скоростной бомбардировщик. Прав
да, первые наметки Туполева были довольно 
скромны: скорость 300-320 км/ч (а B-IO имел 
340 KM/'I). В итоге уже в первый вариант пла

на заложили два НОВЫХ двухмоторных «бом
бардировщика ближнего действия •. Созда
ние одного ИЗ них, целЫlOметаллИ'lеского, 
поручили коеое ЦАГИ, руководимомуТу

полевым. Работу над вторым самолетом, сме
шанной конструкции, задали заводу М 39 -
фактически базировавшемуся там Централь
ному конструкторскому бюро (ЦКБ). 

Начальником ЦКБ в то время ЯШlЯJ1ся 

е.В. Ильюшин. Он тогда был более известен 
как высокопостаменный администратор, не
жели как конструктор. Его конструкторский 

опыт сводился ЛИШЬ к созданию несколь
ких учебных и спортивных планеров. Однако 
Ильюшин рвался к самостоятельной работе 
по проектированию боевых самолетов. Уже в 
феврале 1934 Г. с согласия начальника Глав
ного упрзмения авиационной ПРОМЫlШ1ен
ности (ГУАЛ) П.И. Баранова в рамках ЦКБ 
оН создал небольшую собственную группу. 

Уже в на<lале 1934 Г. план опытных работ 
претерпел некоторые изменения. вве имели 
свои взгляды на характеристики нового бом
бардировщика. На<lальник вве РККА ко
мандарм Я.И. Алкснис доказывал, что пред
ложенная Туполевым скорость недостаточна. 
По его мнеН�1Ю, следовало требовать 340-350 

км/ч на высоте 4000-5000 м. Мотивировалось 



это следующим образом: скорость истребите

лей наиболее вероятного тогда противника, 
Японии, находилась на уровне 310-320 KM/�I. 
Следовательно, если бомбардировщик будет 
лететь быстрее, то он сможет действовать «со
вершенно безнаказанно •. 14 февраля 1934 г. 

Алкснис писал в докладной записке наркому 
по военным и морским делам К. Е. Вороши
лову: «Самолет ЭТОГО типа ... имеет настоль
ко важн� значение, �1Т0 считаю целесообраз
ным рассмотреть вопрос о его конструирова
нии и постройке отдельно, не дожидаясь ут
верждения общего мана опытных pat>oт-. 

Так и сделали. Уже 17 февраля вышло пос
тановление Совета труда и обороны (СГО), 
озаглавленное «О постройке скоростного 
бомбардировщика.. Постановление стало 
компромиссом между позициями Алксниса 

и Туполева. Скорость определили как 320-
330 км/ч на высоте 4000 м, а нормальную 
дальность- 700 КМ (Алкснис просил 1000 КМ). 

ПО всем осталыtым позиuиям преШlOжения 
Туполева, проект задания ВВС и постановле

юtе сходились. 
Практический потолок задавался равным 

7000-8000 м. Экипаж должен был состоять 
из трех человек, вооружение - из четырех 
«Легких пулеметов. (калибра 7,62 мм). Бом

бовая нагрузка в 500 кт СКЛ3дывалась из од
ной 500-кг бомбы ИЛИ двух по 250 кг или пя
ти по 100 кт. 

В ЦКБ работу над скоростным бомбар
дировщиком начали несколько позже, чем 
в ЦАГИ. Это 06ъяснялось отчасти тем, что 
официально проектирование вели по поста
новлению СТО ОТ 14 июля 1934 г. Возможно, 

что самолетом смешанной конструкции, по
тенциально более простым в изготовлении и 
дешевым, реШJU1и подстраховаться на случай 
неудачи с тулолевским скоростным бомбар
дировщиком АНТ-40 (он же СБ), построй
ка опытного образца которого тогда сущес
твенно отставала от заданных сроков. Пос

тановление требовало предстз.вить самолет, 
названный 66-2, на государственные испы
тания к 1 ноября 1935 г., ПО�lТи на год позже 

машины, создававшейся Туполевым. 
ПараллелыlO готовипись тактико-техни

ческие требования к Б6-2. Их несколько раз 
перерабатывали и изменяли. Окончательный 
вариант требований рассмотрели на совеща

нии в НИ И ВНС 10 июня 1934 г., и 29 aBl)lcтa 
'" утвердил начальник ВВС РККА я.и. Алк
СЮ1С. ОНИ были несколько «МЯJ'lе. предъяв
ленных к бомбардировщику ЦАГИ. 

По некоторым источникам, первоначаль
ную проработку проскта ББ-2 вел Н.Н. По-

ликарпов, являвшийся тогда сотрудником 
иК6, а позднее им занимался д,А. Сеньков. 
Возможно, �IТO при ЭТОМ использовали эле
менть! проекта двухмоторного бомбардиров
щикаЛ6-2, разрабатывзвшегося в ЦК6 поти
хоньку еше с 1933 г. Этот самолет должен был 
оснашаться двигателями М-34РН. Макси
мальная скорость его определялась в 300 км/ч 
на высоте 5000 м, практическиА потолок -
7500 м, дальность полета 800-1500 КМ. Воору

жение: два пулемета и 800 кг бомб. Л6-2 не 
дошел даже до стадии полноразмерного ма
кета, но это был первый ДВУХМОТОРНblЙ бом
бардировшик, создававши Ася в ЦКБ, и рабо

та над ним, безусловно, дала конструкторам 
цеННbLЙ ОПblТ. 

В то время как в документах Управления 
ВВС (УВВС) новая маш�tна именовалась 
66-2, в ГУАП иногда пользовзлись обозна
чением СБ-39 (.скоростной бомбардиров
щик завода М 39.), а сами конструкторы на

звали ее ЦКБ-26. 
До сих пор остается неясным, какие двига

тели первоначально хотели использовать на 

6Б-2. Зааание предусматривало три вариан
та: советские МОТОРь! М-34РН, американс
кие Райт R-1820F-3 .Циклон. (которые у нас 
собирались выпускать как М-25) и французс
кие Испано-Сюиза 12У (по которым lШLи пе
реговоры о лиuензии). Вероятнее всего, в ка
честве основного претеtШента рассматривал
ся _Циклон •. Но возможно, что Ильюшин с 
самого начала проектирования предусмот
рел применение на бомбардировщике других 
французских моторов, Гном-Рон 14К. 

История их появления в Советском Со

юзе на�lалась с записки начал.ьника ВВС 
РККА я.и. Алксниса комиссару НИИ ВВС 

3ильберту, датированной 12 aBl)lcтa 1933 г. В 
ней он предложил советской делегации, на
правлявшейся во Францию ШlЯ пере говоров 
с фирмой «испано-Сюиза., _попутно. озна-

Второй опытный 
образец 
скоростного 
бомбардировщика 
СБ (СБ-2ИСj 
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Мотор Гном-Рон 
GR 14Kdrs 

комиться С .двухрядной звездой Гнома и Ро
на •. Anкснис предполагал, что конструктив
ное сходство (на самом деле практически от
сугствовавшее) позволит сравнительно лег
ко освоить новый двигатель на заводе М29, 
строившем до того по лицензии ТОЙ же фир
мы М-22 (Гном-Рон 9А .Юпитер.). Началь
ник вве предложил купить два-три образца 

DJ1Я испытаний и 20-30 моторов DJ1Я опытных 
самолетов. 

В сентябре 1933 г. во Францию отправи

лась советская авиационная делегация. Ру
ководителем ее являлся в.Я. Климов, ВВС 
представлял М.А Левин. В состав группы 
вошел и Ильюшин. Большая программа со
здания мощных oтe�lecтвeHHbIX авиамото

ров в конце 20-х - начале 30-х годов дала 
лишь один практический результат - внед
рение в серию двигателя М-34 (впоследствии 
переименованного в АМ-34) конструкции 
АА. Микулина. Однако к моменту развер
тывания массового ПРОИЗВОдСТва он уже ус
тупал передовым моторам Запада по удель
ной массе и экономичности. Отставание по 
моторостроению отрицательно мимо на со
здание новых типов самолетов, в первую оче
редь, военных. БьulO решено приобрести ли

цензии за рубежом. С этой целью и отправи
лась делегация во Францию. Основной зада
чей ей ставили получение лицензии на мотор 
Испано-Сюиза 12У. 

Но и двигатели .Гном-Рон. вызвали боль
шой интерес у советских специалистов, при
чем не только двухрядный мотор типа 14К, о 
котором шла реЧЬ первоначально, но и менее 
мощный унифицированный с ним 9К. Их в 
первую очередь собирались ставить на бом
бардировщики. 7 июня 1934 г. вышло специ
альное постаномение Комитета обороны, 
предписывавшее Климову, Левину и дирек
тору завода М 29 Anександрову в кратчайшие 

сроки завершить переговоры с .Гном-Рон-. И 
добиться предостзмения лицензии на оба 
этих типа, при обрести необходимую доку

ментацию и образцы моторов. 
В итоге с фирмой .Гном-Рон. заключили 

соглашение о технической помощи в освое
нии двух двигателей семейства К: 9-цилин
дравого 9К .Мистраль" и 14-цилин.црово
го 14К .Мистраль мажор •. Первый получил 
советское обозначение М-75, второй - М-85 
(ненадолго его переименовали в М-70, а за

тем обратно в М -85). 
В октябре 1933 г., когда переговоры еще 

шли, ГУАП НКТП уже приняло решение о 

проектировании под французские двигатели 
новых самолетов. В 1934 г. на�lалась прием
ка во Франции технической документации и 
двигателей-образцов. Руководил ей А.В. Ка
ширин. В частности, в марте в Москву доста

вили мотортипа 14Kdrs, в апреле прашедший 
100-часовые стендовые испытания в ЦИАМ. 

Освоен не праизводства «Гном -РОНОВ", как 
И следовало ожидать, поручили заводу М29 в 
Запорожье. Пока там готовились строить но
вые моторы, самолетостроители уже проек

тировали под них самолеты. 14-цилиндровая 
двухрядная звезда воздушного охлаждения 
отличалась компактностью, малым весом и 
экономичностью на крейсерском режиме. 

Такие моторы могли существенно улучшить 
показатели проектируемого бомбардиров
щика, особенно в отношении радиуса дейс
твия, и Ильюшин решил их использовать. 

Проект ЦКБ-26 уже имел многие основ
ные черты будущегоДБ-3. Главный упор, ес

тественно, делался на скорость полета. Кры
ло получило сравнительно небольшое УDJ1И
нение (около 7), но со значительной нагруз
кой - до 140 кг/м2• Для него выбрали тонкий 
(по тому времени) двояковыпуклый профиль 

Кларк У-15. Такой подход обеспечивал бом
бардировщику небольшое аэроДинаМИ�lес
кое сопротивление и тем самым способство

вал получению высоких скоростных характе
ристик. В тоже время такое !CpЬUIO ухудшало 

взлетно-посадочные качества, а ПО заданию 
посадочная скорость не должна была превы-



шать 90 KM/�I. это решили парировать ЩИТ
ками типа Цап. 

Поскольку в задании среди требуемых ка
честв на первое место ставилась скорость, 
МНОП1е другие конструктивные решения так
же были продиктованы стремлением до пре
дела уменьшить аэродинамическое сопро
ТИWlение: гладкая обшивка, узкий фюзеляж, 
развитые зализы на стыке фюзеляжа и кры
ла, убираtoщееся шасси (летом - колеса, зи
мой -лыжи). В итоге получился компакт
ный, изящный и прочный самолет. Конс
трукция его, в соответствии с заданием, была 
смешанной. ЦКБ-26 имел деревянные фюзе
ляж и киль при металлическом крыле и гори
зонтальном оперении. Первоначально в про
екте предусматривали металлический хвос
товой костыль, позднее замевенный неуби
рающеАся стойкой с хвостовым колесом. 

Предусматривалось оборонительное во
оружение из трех пулеметов Ш КАС - спе
реди, сверху и снизу в люке. У первого бое
запас равнялся 1500 патронов, у второго -
2000, а у третьего - 1000. По заданию требо
валось иметь не менее 800-1000 патронов на 
огневую точку. Нормальная бомбовая на
грузка определялась в 600 кг (как у 1)'полев
ского СБ); основным считался вариант под
вески 12 бомб по 50 кг в кассетах КВ-2. Бомб 
крупнее 250 кг (на наружной подвеске) вооб
ще использовать не собирались. Вместо бомб 
машина должна была нести выливные хими
ческие ИЛИ Ablмовые приборы. 

Первоначально военные требовали экилаж 
ИЗ ДВУХ человек (пилот и летнаб), потом дове
МI его до трех. Видимо, именно этот вариант 
и заложили в проект ЦКБ-26: пилот, штур
ман и стрелок-радист. 

Каждый пятый самолет намеревались со
бирать в варианте развеД�lика-бомбардиров
Щl1ка с фотоаппаратом АФА-17. По радио
оборудованию задание предусматривало три 
комплектации. Флагманские машины для 
комаl-ЩИРОВ бригад и эскадрилий хотели ос
нащать мощными радиостанциями 11 СК, 
командирам отрядов полагались 13СК с 
меньшим радиусом действия, а ва остальных 
самолетах намеревались монтировать только 
приемники от 13СК. 

Некоторые пункты задания конструкторы, 
по-видимому, оставили без внимания. К ним 
относились требования об аварийном сливе 
бензина из всех баков, .бронещитке. за крес
лом летчика, наличии самолетного перего
ворноro устройства и автопилота. 

от 6Б-2 требовали скорость не менее 
350 км/ч на высоте 4000 м, практический по-

толок 7000-8000 м. ВысО1у 4000 м саммет 
должен был набирать за 12-14 мин. По 

Сводка работ по опытному самолeтocтpQC
нию за 1 октября 1934 г. сообщает: .Требова
ния получены и проработаны. Есть несколько 
спорных вопросов ... Увязываются на макете •. 

Надо сказать, что задание 66-2, похоже, 8 
значительной мере ЯВЛЯЛОСЬ общим ШIЯ трех 
проектов скоростных бомбардировщиков. 
В документах Управления ВВС два вариан
та СБ '!Зсто именуются ББ-2РЦ и ББ-2ИСП, 
ИJ]ьюшинск8Я машина - ББ-2КI4, а остав
шийся только В проекте бомбардировщик 
К.А. Калинина - ББ-2М34. 

19 сентября ко�шссия под председатель
ством заместителя начальника штаба ВВС 
В.К. Лаврова, заседавшая в НИИ ВВС, рас
смотрела проекты Ильюшина и Калинина. 
Оба конструктора присугствовали и выступи
ЛИ В защи1)' своих машин. По проектам сде
лали ряд замечаний. В частности, от ЦКБ-26 
потребовали увеличить углы обстрела носо
вой и люковоА пулеметных установок. 

Параллельно с детальной проработкой 
проекта ЦКБ-26 изroтовлялся его полно
размерный деревянный макет. 29 декабря 
1934 г. комиссия, руководи мая тем же Лав
ровым, рассмотрела макет ББ-2 и yro�IHeH
ныА эскизный проект. И то, и другое было 
угверждено. Высказанные комиссиеА заме
чания имел_и явно второстепенный характер. 
Потребовали переставить некоторые при
боры, ввести вместо механического бомбо
сбрасывателя СБР-I новый электрический 
ЭСБР-2, предусмотреть убирающиеся в кры
ло посадочные факелы, парашютные ракеты 
ПАР-13И и электрообогрев костюмов экипа
жа. Единственным ОТЛИ'lием, повлиявшим 
на внешний вид ЦКБ-26, стали фОРТО�IКИ на 
фонаре пилота. Других существенных изме
нениА на приложенном к акту комиссr1И чер
теже не видно. Макет ББ-2, угвержденный 8 
декабре 1934 г., практически полностью со
ответствовал построенному позднее опытно
му ЦКБ-26. 

И 1yr Ильюшину нанесли страшный удар. 
«ББ-2 2К-14 ... с плана сня,.., - гласило офи
циальное письмо, прибывшее из НИИ ВВС. 
Решение было вполне логично. СБ Туполе
ва оказался весьма удачным и готовился к се
рийному ПРОИЗВОдСТВУ. Ильюшинский само
лет по сравнению с СБ имел и свои преиму
щества, и свои недостатки. С одной сторо
ны, даже расчетные летные данные 6Б-2 ло
лучanись н.иже, чем у уже летавшего опытно
го СБ-2Ис. С другой - он был лишен неко
торых дефектов туполевскоА машины, вызы-
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В.С. ИльЮшин 
с группой 

конструкторов, 
1937г. 

вавших нарекания у военных: кабины полу

чились просторнее, сектора обстрела стрел

ковых установок - шире. Конструкuия бом

боотсека с расположением кассетных держа

телей близ оси машины позволяла постоян

но сохранять в готовности наружные подФю

зеляжные бомбодержатели. На СБ наружной 

подвески вообще не было, а для того, что

бы заменить ФАБ-IОО на боеприпасы более 

крупного калибра, требовалось снять бомбо

держатели одного типа и поставить другие. 

Туполевская машина не могла нести с�lИ

тавшиеся тогда весьма важными ХИМ�I�lеские 

выливные при60ры. На Ильюшина работали 

также опасения, что моторов М-I00 (советс

кой копии двигателя Испано-Сюиза 12Ybrs) 

не хватит на запланированный выпуск СБ 

(в связи с этим Туполеву заказали третий 

опытный экземпляр СБ с .. Гном-Ронами», 

превратившийся позднее в тяжелый истре

битель ДИ-8). НО в KOHetlHoM итоге ставку 

сделали на бомбардировщик ЦАГИ, и ББ-2 

оказался не нужен. 

Однако Ильюшин нашел выход. Он пре

вратил ЦКБ-26 в ,скоростной бомбардиров

щик дальнего действия •. 



ПОЯВЛЕНИЕ КОНЦЕПЦИИ 
ДАЛЬНЕГО БОМБАРДИРОВЩИКА , 

в на�lЗле 30-х годов такой категории, как 
«дальний бомбаРЛИРОВЩИD, в составе совет
ской авиации не было. Нанесение ударов по 
целям в глубоком тылу противника возлагз
лось на соединения тяжелых бомбардиров
Щ�1КОВ. Основную массу их составляли четы
рехмоторные ТБ-З. Реальный радиус дейс
ТВИЯ у Н их состамял 1100-1200 КМ. За его 
увеличение боролись разными способами: 
переХОДJU1И на новые сорта топлива, облег
чали самолеты за счет снятия второстепен
ного оборудования, пробовали внедрять бо
лее экономичные дизельные двигатели. ЭтОТ 
пугь считался ОСНОВНЫМ. 

ХОТЯ советская пропаганда критикова
ла модную тогда на Западе «доктрину Дуэ., 
.глубинная стратегия. вве РККА в значи
тельной мере являлась ее отражением. Как 
говорил 8 своем докладе начальник Н И И 

ВВС 6узанов, эволюция советской авиации 
.... должНа быть uелеустремлена в сторону 
развития наступательных средств ...•. Удар
ной силой вве должна была стать сстрате
гическая авиация. из соединений тяжелых 
бомбаРДИРООЩИКОВ-«JIИНКОРОВ. и скреПсе
ров. - самолетов сопровожцения. Ей пред
стояло разрушать города, порты, аэрод.ромы, 
высаживать десанты в тылу противника и, в 
духе времени, соказывать помощь революци
онным восстаниям •. 

При этом дальнейшая эволюция бомбар
дировочной авиации направлялась на рост 
размеров и веса машин. Они должны были 
нести все больше бомб, пушек и пулеметов. 
Экипажи становились все более многочис
ленными, напоминая по структуре коман-

ды боевых кораблеn. При этом самолеты ос
тавались тихоходными, низковысотными, И 
по мере роста размеров все больше теряли в 
маневренности. Считалось, �IТO лучшей за
щитой медленно летящей армады бомбово
зов станут их пушки И пулеметы плюс огне
вая мощь скреЙсеров •. По воззрениям стра
тегов того времени, ШIЯ успешной атаки тя
желого бомбардировщика треБОвалось боль
ше истребителей, �leM у него имеется огневых 
точек. Во главу угла ставился вес перевози
мых самолетом бомб. В числе сглавнеАших 

идей. перспект�1ВНОro мана опытного са
молетостроения на период до 1934 г. записан 
был пункт: ..резкое повышение тоннажа боМ
бардировщиков, доводя сбрасываемый бом
бовый груз до 10, 15 и 25 тон, при соответс
твенном увеличении радиусов действия до 
2000 и 2500 клм •. 

В подготовленном в феврале-марте 1931 г. 
документе сСистема вооружения вве РККА 
на 1932-34 гг .• предусматривалось проекти
рование целой гаммы гитантсюfX бомбово
зов с бомбовой нагрузкой до 30 т. Вершиной 
этоА концепции явилось зanание на сверх
тяжелый бомбардировщи_к (слетающее кры
ло.) СТБ с нормальным радиусом действия 
не менее 2500 км. На эту машину ВО31lага
Л8СЬ Задача .разрушения и УЮltlТожения объ
ектов противника ИСКЛЮ�IИТельной важнос
ти (Малы .. , Суэц) •. В рамках этой програм
мы строились опытные мноroмоторные 6оМ
баРДИРОВЩИЮ1 ТБ-4 и К-7, проектировались 
еще большие ТБ-6 и ТБ-7. 

Но в 1931 г. в коллективе Туполева пред
ложю]и иную концепцию с упором именно 

Прототип дальнего 
бомбардировщика 
ДБ-1 - рекордный 
самолет 
АНТ-25 (РД) 



...---

Первый опытный 
образец дальнего 

бомбардировщика 
ДБ-2 (АНТ-Э7) 
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на дальность. ДБ-I, военный вариант знаме
нитого рекордного самолета АНТ-25 (РД), по 
расчетам IЩВOe уступал ТБ-З по бомбовой на
грузке, но впятеро превосходил по радиусу 
действия. Одномоторный моноfU1ЗН с ШlИН
ным И узким крылом огромного размаха, он 
был столь же тихоходен, как И ТБ-3, и отли
чался таЮf.МИ же низкими показателЯМИ ма
невренности. Эти машины предназначали, в 
первую очередь, для Дальнего Востока. Само
леты подобной схемы и назна\lения строились 
и за рубежом. Можно напомнить, например, 
английский Виккерс «Уэллсли., дошедши.Й 
до cтan.ии серийного производства и состояв
ший на вооружении Королевских ВВС. 

Но низкие летные данные, очень малень
кая бомбовая нагрузка и, главное, неспособ
ность работать с обычных полевых аэродро
мов привели к свертыванию уже начатого 
серийного производства ДБ-l. Малая серия 
построенных машин после войсковых испы
таний осела в I-й авиационной армии особо
го назначения, дислоцировавшейся в Под
московье. Сочли, ЧТО как бомбардировщики 
они малопритодны, но могут сойти в качест
ве дальних разведчиков. 

Дальнейшим развитием концепции ДБ-I 
должны были стать самолеты АНТ-36 и АНТ-
37. Первый из них представлял собой тот же 
АНТ -25, но с дизелем вместо карбюраторно
го мотора М-34Р. Второй со:щавался по за
данию на дальний бомбардировщик ДБ-2. В 
fU1aHe опытного строительства на 1934-35 го
ды в разделе второстепенных работ стоял 
.дальний бомбардировшик ДБ-2РЦ •. Пред
полагалось, что это будет модификация того 
же АНТ-25 под два мотора «UИК1l0Н_. Воен
ные считали эту тему не очень актуальной. 

Туполев обладал немалым влиянием и мог 
надеяться «протолкнугь. самолет в ПРО�1З

ВОДСТВО, несмотря на позицию некоторых 
руководителей ввс. ДБ-2, спроектирован
ный бригадой п.о. Сухого, вышел на испы
тания в июне 1935 г. 

Вопреки заданию, туполевцы сделали 
ставку на те же моторы .Гном-Рон •. В АНТ-
37 использовали многие уже проверенные на 
АНТ -25 конструктивные решения, следуя в 
целом ТОЙ же концеПЦИl1, что у ДБ-I - «даль
ность превыше всего •. Самолет Сухого имел 
узкое крыло большого УШlинения с довольно 
ТОЛСТblМ аэродинаМИ�lеским профилем, счи
тавшееся наивыгоднейшим для достижения 
бол ьшой дал ьности. 

Руководство ГУАП еше до ОКОН\lания ис
пытаний приняло решение о запуске его в се
рию. Завод М 39 начал готовить оснастку для 
его производства - ему поставили задачу вы
пустить в 1936 г. головной серийныА ДБ-2. 
Освоение выпуска этой машины намеча
лось еше на двух заводах: 1'ф. 18 в Воронеже и 
1'ф. 126 в Комсомольске-нз-Амуре. 

НО ДБ-2 в серию не пошел . •  Ножку. ему 
подставили два обстоятельства. В июле 1935 
г., через месяц после первого полета, опыт
ный АНТ-37 разрушился в воздухе. При
чиной явился бафтинг хвостового опере
ния. Опасная тряска ПРОЯWlялась и на дуб
лере АНТ-37, выпушенном 8 liа\lале 1936 г. 
Устранение бафтинга, в те годЬ! довольно 
плохо изученного, было непростым делом. 
Из-за многочисленных дефектов НИИ ВВС 
отказался принять эту машину на rocиспы
тания. А вторым обстоятельством, «похо
ронившим. ДБ-2, стали успехи коллектива, 
возглавлявшеrocя Ильюшиным. 



«СКОРОСТНОЙ 
ДАЛЬНИЙ БОМБАРДИРОВЩИК» 

Потерпев неудачу в соперничестве с СБ, Иль
ЮШ�IН. спасая ЦКБ-26, решил рвануться в 

-экологическую НИШУ_, со:щанную Туполе
ВЫМ дЛЯ себя. Экономичные .Гном-Роны_ 
позволяли существенно ПОДНЯТЬ дальность 
полета, а большая грузоподъемность самоле
та по сравнению с СБ - увеличить запас roрю

'Ieгo. У 6Б-2 предусматривалось шесть бензо

баков (4етыре 8 центроплане и два в мотоroН
долах), в новом проекте их стало двенадцать. 

Поскольку первоначально их размещение не 
предусматривалось, то новые баки воткнули, 
куда было можно. это впоследствии вызва

ло немало неприятностей. liКБ-26 теперь по

давался Ильюшиным как прототип дальне

го бомбардировщика - конкурент ДБ-2. При 
ЭТОМ делалея упор на то, что машина ЦКБ бу
дет сочетать дальность полета с высокой ско

ростью и хороше� маневренностью. 

На заводе tФ. 39 начали строить опытный 
образец самолета. Он делался по чертежам, 
подготовленным для 66-2, и не имел допол
нительных бензобаков. Вооруж:ен�tе на нем 

тоже отсyrствовало. В конце марта 1936 г. 

опытный ЦК6-26 выкатили на летное поле 
Центрального аэродрома. На самолете стоя
ли два импортных мотора Гном-Рон 14Kdrs. 
Заводские испытания проводил В. К. Кокки
наки. По некоторым свидетельствам, в пер

вый раз самолет поднялся в воздух 31 марта -

в день рождения ИЛЬЮШ�1на. За полетом на

блюдал почти весь завод. Маш�1на ОПРЗW1ала 
надежды конструкторов, продемонстрировав 

высоюtе летные данные, хорошую маневрен

ность и управляемость. Правда, зафиксиро

вали тряску мотоустановок на некоторых ре
жимах, но это СО4)IИ не очень опасным. 

Самолет демонстр�tРОвал существенный 
перевес в крейсерской скорости, скороподъ
емности и маневренности по сравнению 
с Д6-2. ПРЗW1а, он существенно уступал в 

дальности. Даже проект с двенадцатью бака
ми не мог обеспечить радиус действия, экви
валентный машине Сухого. 

ЦКЬ-26 готовили к демонстрации на пер
вомзйском параде. В процессе подготовки 
к параду 20 апреля Коккинаки неОЖ�1Данно 
сделал над Центральным аэродромом мерт

вую петлю, а затем подряд еще две. эту фltry
ру высшего пилотажа до этого в нашей стра

не на двухмоторном самолете еше не делал 

никто. На это не были способны даже опыт

ные многоместные истребители Туполева. 

ЦКБ-26 на летном 
поле Центрального 
аэродрома 
в Москве, 1936 г. 

Левый мотор 
ЦКБ-26 готовят к 
заводке автостар
тером. Усамолета 
стоит летчик 
В.К. Коккинаки. 
Обратите внимание 
на подкос шасси, 
совсем не похожий 
на подкос нв 
ЦКБ-ЗО 
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Компоновочная схема фюзеляжа бомбардиров
щика ЦКБ-ЗО (ДБ-З): 
1 - кабина штурмана с носовой стрелковой установ

КОЙ НУ; 2 - кабина пилота; 3 - бомбы на кассетных 

держателях в бомбоотсеке; 4 - радиостанция; 5 -
стрелок-радист в верхней турели СУ; 6 - стреЛОК

радист В положении стрельбы лежа из нижней уста

НОВКИ ЛУ; 7 - крупнокалиберная бомба на наружном 
бомбодержателе. 

I мая ИЛЬЮШИН находился на трибу
нах Красной площади и видел, как проле
тел ЦКБ-26. Самолет только успел сесть, как 
поступил приказ ПОДГОТОВИТЬ машину к по
казу членам пра.вительства. И действитель
но, вечером на аэродром прибыла кавалька
да черных лимузинов. Из одного ИЗ НИХ вы
шел Сталин. Он выслушал доклад о НОВОМ 
бомбардировщике и ходе работ по нему. 33-

дал вопросы о его технических характерис
тиках и в заКJIЮ�lение попросил показать на 
ЦКБ-26 высший пилотаж. Тут Коккинаки 
выложился на все 100% - последовал кас
кад виражей с большим креном, горок, спи
ралей, завершившийся опять тремя петлями. 
Вот как это описывалось в газете .Правда .. : 
.OroрваВШ�1СЬ от земли, самолет под углом 
в 45 градусов врезается в �Iебо и нанизывает 
мертвые петли, глу60К�1е виражи, иммельма
ны. Движения маШ�1НЫ легки и плавны, не
смотря на стремительность и быстроту, не
смотря на сложность фигур •. 

Высказанная Стал�1НЫМ просьба не мед
лить с проведением испытаний с целью уже в 
конце лета передать самолет в серийное про
изводство озна'lала резкую перемену в судь
бе машины. 31 мая Ильюшина и Коккинаки 
заслушали на совещании в Кремле. Решался 
вопрос о серийном производстве ильюшинс
кой машины. Результатом явилось постанов
ление его. Самолет было предписано внед
рить на заводе М 39. Уже ПРИГQТOвленную ос
настку дЛЯ ДБ-2 там пустили на слом. Завод 
должен был начать с пр06ной серии из трех 
самолетов. Первый из них надо было сдать в 
октябре 1936 Г., а два оставшихся - в ноябре. 

Попугно Коккшtaки .на высшем уровне. по
лучил разрешение совеРШ�1Ть на ЦКБ-26 се
рию рекордных полетов. 

К лету 1936 г. заводские испытания нового 
самолета завершили. ЦКБ-26 показали сра
зу двум наркомам - К.Е. ВОРОШШlOву и Г.К. 
Орджоникидзе. Они посмотрели бомбарди
ровщик на земле и в воздухе. Самолет произ
вел хорошее впечатление, но ЦКБ-26 еще не 
ЯWlялся полноценной боевой машиной, 'ITO 
и было отмечено Ворошиловым. Следовало 
перейти от смешанной конструкции к цель
нометаллической, четко оговоренной техни
ческими требоваНИЯМ�1 ВВС к дальнему бом
бардировщику, и установить запроектиро
ванное вооружение. or Ильюшина потребо
вали выставить до конца года полноценный 
дальний бомбардировщик. 

Проектирование цельнометаллического 
самолета, названного ЦКБ-30, судя по до
кументам, началось еще в последние ме
сяцы 1934 г. Над ним работала вся бригада 
JФ. 3 ЦКБ, руководителем которой был ИЛЬ
юшин, а также приданные сотрудники из 
других подра:шелениЙ. В сентябре 1935 г. 
весь этот коллектив выделили в специалЫlое 
ОКБ-39. К концу года в ОКБ-39 было около 
90 сотрудников. 

ЦКБ-30 отличался от своеro предшест
венника цельнометаллическим фюзеляжем, 
длина котороro была на полметра больше. 
Двигатели (опять импортные .Гном-Роны.) 
установили на моторамах с большим выно
сом, а жесткость рам повысили увеличени
ем диаметра труб. На самолете смонтировали 
все штатное вооружение. Согласно техничес-
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КИМ требованиям, бомбардировщик должен 

был нести три пулеметные установки, каж

даяс пулеметом ШКАс. Носовая НУ(5Т251) 

располагалась в кабине штурмана, а верхняя 

(средняя) СУ (5Т211) - за гaprpoтOM пилотс

кой кабины. Обе они ЯВJlЯЛИСЬ экранирован

НЫМИ. Интересно была сделана верхняя ту

рель. В походном положении она ненамно

го выступала из контуров фюзеляжа, но в ра

бо�lем верхняя часть экрана приподнималась 

на шарнирах, так что стрелок смотрел уже �Ie

рез нее. Зазор заКРЫвaJlСЯ полотняной проре
зиненной гармошкой. Нижняя установка ЛУ 

(5Т23 1) была довольно примитивной шквор

невой. Боезапас составляя 2500 патронов: по 

1000 - дЛЯ НУ и СУ и 500 - для ЛУ. 

На самолете установили и вооружение 

бомбовое. Особенностью ИЛЬЮШ�1НСКОЙ ма

шины было ТО, что кассетные бомбодержате
ли Дер-21 располагались не по бортам боМ

боотсека, а по оси самолета. В отличие от 

СБ предусматривалась и наружная подвеска 

бомб ШIИ химических 8ЬU1ИВНЫХ приборов. 

В мае 1936 г. Ильюшин уже доложил в нар

комат о завершеН�1И достройки опытного 06-
разuа ЦКБ-зо. Его закончили в июне. Завод

ские испытания проводил тот же В.К. Кок

кина.Юt. На самолете с самого начала хотели 

поставить винты изменяемого шага, но на за

воде их не наииlOСЬ, и поставили, как напи

сано в доклаа.ноЙ записке, «неподобранные 

вфш •. Но и с ними данные ЦКБ-30 были 

существенно выше, нежели у ДБ-2. 

10' 

На второй машине, так же как и на первой, 

столкнулись с вибраuиями мотоустановки. 

Они проявлялись в диапазоне 1600-1700 об/ 

мин. После смены винтов в середине июля 

вибраuия ИС�lезла. НедостаТО\IНУЮ пугевую 

устойчивость пытались излечить увеличени
ем размеров вертикального оперения. Мото

ры перегревались при наборе высоты и пере

охлаждались на планироваНИ�1. С этим спра

вились, установив новые капоты с управля

емыми жалюзи и дефлекторы на самих дви

гателях. Во время заводских испытаний на 

Схема 
расположения 
огневых точек 
ЦКБ-ЗО и их углов 
обстрела 

Турель СУ в боевом 
положении (ВИД от 
хвоста самолета) 

1 3  



Летчнк 
В.К. Коккннакн 

возле ЦКБ-26 перед 
установленнем мн

рового рекорда 
16 asrycTa 1937 г. 

Второй ДБ-З 
малой сернн 

на лыжном шассн 
на государственных 

нсnытаниях, 
ноябрь 1936 г. 
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ЦКБ-30 смонтировали недостающее обору
ДОВМlие: радиостанцию I3-СК, КИCJ10родtIУЮ 
аппаратуру. переГО80рные приборы. 

Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 ис
пытывались параллельно. На обеих маши
нах летал КОКЮ1наки. В документах ВВСони 
В то время уже именовались _ДБ-З - первый 
опытный самолen и сДБ-3 - второй опыт
ный саМОЛefi. Заводские испытания были 
стремительными. 9 августа 1936 г. ЦКБ-30 
(точнее уже опытный образец бомбардиров
щикаДБ-З) передали на государственные ис
пытаюtя В НИИ вве. 27 августа самолет уже 
продемонстрировали французской авиаци
онной делегации как новинку вве РККА. 

в это время ЦКБ-26 ста"1U1 рекорды. Офи
Шlальным полетам предшествовали трени
ровочные, уже в ходе которых удалось побить 
рекорды высоты с грузом 500, 1000 и 2000 кг. 
Таким образом, можно было твердо рассчи
тывать на результативность полетов офици
алЫIЫХ. Первый из них состоялся 17 июля. В 
качестве груза в бомбоотсек уложили 500 кг 
чугунных болванок. Коккинаки веРI'IУЛСЯ �Ie
рез �18С. Барограмма показала высО1у 11294 м, 

почти на километр выше старого рекорда, 
постааленного 80 Франции. Это был первый 
советский авиационный рекорд, офиuиаль
но зарегистрированный международной фе
дераuиеЙ. Коккинаки получил персональ
ную поздравительную телеграмму от Стали
на. Новый рекорд, с грузом 1000 кг, последо
вал 26 июля. А 3 августа и 7 сентября КОКЮ1-
нзки вновь побил собственные рекорды, де
монстрируя выдющиесяя naHtlble ЦКБ-26. 

Государственные испытания ЦКБ-30 за
тянулись надолro. В НИИ самолет посту
пил в августе 1936 г., а закончили програм

му лишь В на�lЭле сентября следующего го
да. Из этого времени собственно испытания 
заняли 140 дней, за которые налетали всего 
85 часов. Ведущим летчиком яалялся капи
тан К.П. Миндер. 

ПРИ�IИНОЙ затяжки cтanи аварии, преCJ1е
довавшие первые ДБ-3. Сначала все uuю хо
рошо. К началу сентября на предварительных 
испытаниях удалось определить основные 
леПlые данные, и с 9 сентября приступили к 
эксплуатационным испытаниям. ПР�1 посзд
ке на Щелковском аэродроме после одного из 
испытательных полетов из-за неравномерно
го торможения колес первую опытную маши
ну развернуло. Сломали подкос одной из сто
ек шасси, покале(IИЛИ крыло и стабилизатор. 
Подкос CJ10Мался из-за незамеченной ранее 
трещины. Позднее ОПЫПIЫЙ ЦКБ-зо восста
новили, использовав узлы и агрегаты одного 
из первых сеР�IЙНЫХ бомбардировщиков. 

В конце октября 1936 г. поврежденный 
ЦКБ-30 сменил на государственных испыта
ниях сданный AOCPOtlHO второй самолет ма
лой серии. Но его постигла та же судьба. В 
конце ноября во время посадки одна стой
ка неожиданно сложил ась; самолет завалил
ся набок и помял консоль. Пришлось ремон
тировать. Но эта машина bce-таЮt завершила 
rocиспытзния. 



Результаты оказались очень обнадеживаю
щими. Уступая туполевскому СБ по скорости 
всего на 8,5 км/ч, а в практическом потол
ке на 500 м, J.U1ЬЮШИНСКИЙ самолет превос
ходил его в дальности почти в два раза, а по 
максимальной боевой нагрузке - почти впя
теро. ЦКБ-ЗО выгодно отличался и по ассор
тименту боевой нагрузки. Он мог нести бом
бы от маленьких П-40 и ФАЕ-50 до огром
ной ФAJ?-IООО, ВblЛивные химические при
боры ВАЛ-4, дымовые дАП- l ОО. При этом 
возможности одновременного несения бомб 
разных калибров были существенно шире, 
чем у СБ. Выше оценивалась и обороноспо
собность машины - за счет лучшего обзора 
11 больших углов обстрела носовой и верхней 
установок. Испытателям понравились про
сторные кабины. это не только обеспечива
ло удобство работы экипажа, но и повыша
ло эксплуатаuионную мобильность бомбар
дировщика - при переброске с аэродрома на 
аэродром можно было взять на борт техни
ков, инструмент и запчасти. Возможно, здесь 
сказал ось заложенное в техническое задание 
потенuиальное гражданское применение са
молета. В отчете Н И И особо была oTMetleHa 
простота пилотирования: .Самолет ДБ-З до
статочно легок и "РОСТ на взлете и посадке. 
Прост и устойчив на эволюuиях в воздухе •. 

Разумеется, обнаружились и недостатки. 
На рулении и 8ЗJlете самолет тянуло вбок -
сказывалось то, 'ITO оба мотора были одно
го вращения. Французы делали .Гном-Рон. 
В АВУХ вариантах, ОТЛl1чавшюсся редукторами 
левого и правого вращения. На ЦКБ-30 же 
стояли два одинаковых - левого вращения 
(у нас решили выпускать только такие). При 
полете на одном моторе ТPl1MMep руля пово-

рота не снимал полностью нагрузки с педа
лей. Пилоту приходилось оченьтяжело. Про
дольную устойчивость вообще оuенили как 
недостаточную. Неудобен был выпуск шас
си - от летчика требовались семь операuий с 
ручками и кранаloШ, расположенными в раз
ных местах каБИ�IЫ. Из-за отсугствия трим
меров на элеронах при неравномерном рас
ходовании бензина из консольных баков са
молет на'IИНал валиться на крыло. 

Но все ЭТО посчитали второстепенным и 
вполне устранимым в серийном производс
тае. Вывод по результатам испытаний гла
сил: .По своим высоким летно-техничеСЮ1М 
и ЭКСГUlуатационным данным самолет ДБ-З 
2 М85 необходимо возможно скорее внед
рить на вооружение частей ВВС РККА ...•. 

Действительно, очень заманчиво было по
лучить скоростной бомбардировщик с боль
шой дальностью полета. В штабах уже чер
тИJШ схемы возможного боевого использова
ния машины. дальность в 4000 К1о1 при бом
бовой нагрузке 1 000 кг от рубежа Киева поз
воляла накрыть всю территорию Германии и 
ИТa.rtии, не говоря о более близких соседях. 
Из Благовещенска бьUlИ доступны все цели 
на территории Кореи, из Хабаровска - notl
ти вся Япония. 

Достаточно дЛительная ЭКСГUlуатаuия поз
волила выявить еще ряд дефектов нового 
бомбардировщика. Так, tlрезмерно сложной 
оказалась замена двигателей - чтобы заме
H�tTb один мотор, требовалась работа четы· 
рех человек в течение шести - семи дней. На 
замену консольного бензобака трем механи
кам нужно было четыре дня. Много времени 
занимала заправка (до 60 минуг): много гор
ловин, медЛенное перетеканltе бензина, в то 

Анrлинский 
истребитель
биплан Фэйри 
«Фантом", 
купленный 
в Бельrии, во время 
испытаний в НИИ 
ВВС 
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Немецкий 
бомбардировщик 
Юнкере Ju 52/3m 

был захвачен в ходе 
гражданской войны 

в Испании 
и вывезен в СССР 
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же время узкие трубопроводы не даваrш пус
ппь насос запраВЩ�lка на полную МОЩНОСТЬ. 
На первой стадии испытаний летали только 
днем, теперь попробовали и ночью, и сразу 
ВЫЯСНЮlOсь, ЧТО выхлоп слепит пилота, а за
одно демаскирует С8Joюлет. 

Неудачно сконструировали внугреннее ос
вещение. Взлет J.1 посадка ночью затрудня
лись из-за отсугствия У бомбардировщика 
фар - стояли только подкрыльные факел 0-

держатели, которые к тому же признали весь
ма ненадежными. 

Зимой ДБ-3 переставили на лыжи. Лыжи 

не убирались в полете, .съедая. 75 км/ч мак
симальной скорости. Износ их превосходил 
всякие разумные пределы - лыжа с нитро
целлюлозным покрытием выходила ИЗ строя 
�Iерез 40 посадок, с пластмассой Л И Р - через 
70. Зимой резко замеШ1илась уборка шасси -
из-за заryстевания пщросмеси она занимала 
до двух минуг, выпуск - до 45 сек. Для срав
нения: на СБ, где привод уборки-выпуска 
шасси был чисто пневматическим:, на это и в 
мороз уходило соответственно 17 и J 5 сек. 

Выявилась недостаточная npo�IHOCТb кос
тыльной ВИЛКI-1 - за период испытаний она 

ломалась четырежды. Недостаточно жесткая 
сдвижная часть фонаря ПИЛОТСКОЙ кабины в 
полете самопроизвольно подавалась назад и 
начинала выпучиваться. Orкидная дверца на 
левом боJYI)' при этом открывалась. Все ос
текление на ДБ-3 изroтОllЛЯJlось из uеллу
ЛОJша, который со временем быстро мугнел. 
Пять раз лопались кронштейны подвески 
кольцевого маслорадиатора, располагавше
гося под капотом мотора. 

Эксплуатационные испытания закончи
лись учебными воздушными боями. Против
ники были только Иliостранные - английс
КИЙ истребитель Фэйри .Фантом. и трофей
ный немеЦЮ1Й бомбарлщювщик Юнкере 
Ju 52jЗm. С первым ДБ-З ТОЛЬКО оборокялся. 
а по отношению ко второму вел себя агрес
сивно, атакуя, как истребитель. 

ЭКСГUlуатационные испытаНJ1Я заверши
лись в мае 1937 г. после 464 полетов. В акте 
угверждения отчета по испытаНИЯм началь
ник ВВС РККА oTMeTIU( основные недостат
ки машины и потребовал их устранения в 
кратчайший срок. 

К этому времени советские ВВС уже полу
чили первые серийные ДБ-З. 



ДБ-З ВСТАЕТ В СТРОЙ 

Как уже говорилось, решение о развертыва
нии серийного производства ДБ-З приня
ли еще в мае 1936 Г., когда ОПЫТНЫЙ ЦКБ-30 
еще не был достроен. Немного позже СТО 
ВblПУСТИЛ еше одно постановление. ЭтОТ до
кумент требовал от завода N:! 39 выпустить в 
1936 Г. кроме первой серии из трех самоле
Т08 вторую - ИЗ восьми машин. Кроме того, 
к I января 1937 г. предприятие должно было 
подготовить задел узлов и агрегатов еще на 
10- 1 5  бомбардировщиков. Два самолета сле
довало отправить в разобранном виде на за
вод N.! 18 в Воронеже и завод NQ 1 26 в КОМ
сомольске-нз-Амуре как образцы. Оба этих 
предприятия тоже присоеДИНЯЛИСЬ к произ
водству ДБ-З. Воронежскому заводу стави
лась задача собрать в 1936 г. три первых са
молета. Остальные бомбардировщики вто
рой серии предназначались ШlЯ войсковых 
испытаний. 

Все серийные машины должны были ос
нащаться двигателями отечественного про
изводства. Их выпуск уже наладили в Запо
рожье. Уже с 1934 г. из Франции начали пос
тупать комплекты деталей и документация на 
Гном-Рон 1 4Кdrs(левоговращения). Приспо
соблением французскогодвигателя к отечес
твенной технологии и материалам занимал
ся А.С. Назаров. В первой половине 1935 г. 
на заводе М 29 приступ или сначала к сбор
ке моторов из фраНЦУЗСЮtХ деталей, а затем и 
к их изготовлению по полученным 'Iертежам. 
В октябре того же года один из них выстави
ли на государственные 1 00-часовые испытз
Нltя. В первых М-85 было немало француз
ских частей - клапаны, втулки винтов, бен
зонасосы, карбюраторы, компрессоры, вы
хлопные патрубки. Из Франции импортиро
валась вся система зажигания, из Англии -
шарикоподшипники ШlЯ нагнетателя. По 
мощности и высотности М -85 полностью со
ответствовал прототипу, но уступал по ресур
су и имел больший расход горючего. Относи
тельно последнего завод клятвенно обязы
вался довести его до уровня оригинального 
.Гном-РонЗ». К середине 1936 г. отечествен
ная промышленность уже могла обеспечить 
моторами все серийное ПРОИЗВОДСТ80 ДБ-З. 

В сенТЯбре в Москве собрали два самолета 
первой серии. Один из них отправили на го
сударственные испытания вместо разбитого 
опытного ЦКБ-30, второй - отгрузили в Во
ронеж как эталон. В октябре к ним добавил
ся третий. 

Вторая серия сильно запоздала. К 8декабря 
1936 г. ни одна машина не была готова. Один 

самолет в ноябре пришлось разобрать, чтобы 
отремонтировать ЦКБ-30. Еще один отгру
зили в Комсомольск В виде комплекта узлов. 
В Воронеже положение было не лучше. Там к 
Новому году изготовишt всего один бомбар
дировщик, да и тот недоукомплектованныЙ. 
В частности, вооружения на нем вообще не 
имел ось. Еще две машины приближались к 
завершению. 

Фактически к сдаче серийных бомбарди
ровщиков приступили только в начале 1937 г. 
Эти машины просто именовалисьДБ-3 - без 
всяких буквенных индексов. Весной того же 
года первые ДБ-3 отправились на войсковые 
испытания. эту задачу первоначально пору
чили 45-й эскадрилье (бывшей крейсерской) 
23-й тяжелобомбардировочной авиабригэды 
в Мони но (входившей в 1-ю армию особого 
назначения - AOH- l).  В�1Димо решили, 'ITO 
двухмоторный КР-6 все же ближе по техни
ке пилотирования к ильюшинской машине, 
чем неуклюжие ТБ-3, на которых летали ос
тальные эскадрильи бригэды. Прием ка бом
бардировщиков велась на Центральном аэ
родроме. Первый самолет завод сдал в конце 
февраля: его блаГОПОЛУ'IНО перегнали в Мо
нина. А вот вторая машина (третья серийная) 
до места назначения не дОбралась. 

4 марта у этого бомбардировщика почти 
сразу после взлета в Москве на высоте 50 м 
отказал�t одновременно оба двигателя. Само
лет рухнул на крышу двухэтажного дома в се
ле Всехсвятском. На счастье, члены экипажа 
во главе с капитаном Федоровым были толь-

Неу6ирвющиеся 
лыжи, применяв
wиеся на опытном 
образце и ранних 
серняхДБ-З 
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Среди дефектов, с 
которыми столкну· 
лись на войсковых 
испытаниях ДБ-З, 

стало растрескивв
ние воздухозабор

ников карбюраторов 
моторов. Стрелквми 

показаны трещины 
в передней кромке 

заборникв 

ДБ-З ранних серий 
могли нести под 
каждым крылом 

по два химических 
выливных прибора 
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ко легко ранены, а в доме в этот момент ни
кого не оказалось. 

Остальные 'leTbIpe ДБ-3 начали осваивать
ся летчиками 45-й аз, прошедшими краткий 
курс переподготовки в Н И И ввс. Но про
бbU1И они там сравнительно недолго. 45-ю эс· 
кадрилью решили превраппь в скоростную 11 
начали поставлять туда СБ. 

Бомбардировшики Ильюшина в апреле пе· 
редали 90·А аз майора Журавлева, стоявшей 
там же, в Монинском гарнизоне. Это бы
ла хорошо подготовленная часть с опытным 
летным составом. Летала она на ТБ·3 пос· 
ледней модификаuии с моторами АМ-34РН. 
Пилоты имели на них по 200-400 часов нале· 
та, в том числе НО'IЬЮ и по приборам. Для ос
воения ДБ-3 выделили лучших летчиков. 

Испытания шли до сентября. Обшие вы
воды были ИСКЛЮ'IИтельно благожелательны: 
.По своим летНО-тактическим данным само
лет ДБ3 отве'l8ет требованиям современного 
дальнего бомбардировшика ... Скорость, ско· 
роподъемtlOСТЬ, высотность И большой ради
ус действия самолета сочетаются с большой 
бомбовой нагрузкой раЗЛИЧНblХ вариантов, с 
достаТО'IНОЙ обороноспособностью И манев
ренностью •. Экипажи отме<lали, 'IТO условия 
работы в новом самолете значительно лучше, 
чем на Р-6 и ТБ-З. 

Программа войсковых �1СПЫтаний ВКЛЮ'I8-
ла воздушную стрельбу (по конусам, причем 
мишени таскал OД�1H изДБ-3, обоРУДОl3Знный 
самодельной конусной установкой), бомбо
метание практическими и боевыми бомбами, 
испытание ХИМ�1ческоro вооружения, даль
ние маршругные полеты (продолжительнос
тью до 8 - 1 0  часов). Из числа выявленных в 
тот период недостатков, пожалуй. СТОИТ вы

делить ТРИ: низкую надежность моторов, 
СJ.UIЬНУЮ тенденuию к развороту на взлете и 
слабость шасси. К октябрю 1937 г. зафикси
ровали пять случаев отказа двигателей в по
лете. Так, 23 июля лейтенант Баринов отпра
ВЮIСЯ на учебное бомбометание. Он должен 
был сбросить на полигон Селище под Ряза
нью десять ФАБ-IОО, набитых песком. Пред
полаranось проверить эффективность сброса 
бомб с высоты 8000 м - ПО'IПI от самого по
толка ДБ-3. До цели лейтенант не долетел. 
Под Коломной застучал первый мотор. Сбро
сив бомбы в поле, экипаж дотянул до Быково 
И сел там на гражданский аэродром. 

А уж когда объединялись сразу два, а то 1-1 
три этих дефекта - жди беды. 2 1  июля ко

мандир ОТРЯда Кабук делал попытку взле
теть с бомбой ФАБ-2000. Такие боеПР�lПа
сы входили в ассортимент вооружения ТБ-3-
РН. Кто дал ему такое задание, осталось не
известным. Во всяком случае, В311етный вес 

намного превышал разрешенный строевым 
частям. На разбеге самолет развернуло, шас
си сломалось, и машина легла на подвешен
ную под ней бомбу. Бомба не взорвалась. Что 
могла сотворить с монинской взлеТtlОЙ по
лосой «двухтоtlка., остается только гадать. 9 
сентября старший лейтенаtlт Ульянов посад
кой с «козлом. добил тот самый бомбарди

ровшик, что садился В Быково. 
Список менее важных недостатков оказал

ся очень Шlинным. Разброс по расходу мас
ла у моторов М-85 раtlних серий был очень 
велик. Но даже при среднем расходе на рас
четную продолжительность полета масла не 
хватало. Летом, когда температура в тени пе-



реваливала за 20·. моторы перегревались. Из
за большого количества бензобаков, кранов в 
системе было много, и пилоты с ними посто
янно пугались. диаметр соединительных ма
пtстралей оказался слишком мал и при не
равномерном расходе уровень в баках не ус
певал выравниваться - отсюда непроизволь
ный крен. Краны и баки текли. БеНЗ�НlOмеры 
постоянно отказывали. Лючки над горлови
нами бензобаков отрывались в полете (в от
чете записано .массовое ямение.). При по
пытках запускать моторы сжатым воздухом 
начинал вращаться не только двигатель, ко
торый запускали, но и второй - краны пнев
мосистемы .свистели_. 

Амортизаторы основных стоек постоянно 
текли. Перед тем, как буксировать самолет 
из ангара, мехаНИЮt обязательно проверяли 
в них давление. Лопалось от вибрации и на
пора воздуха остекление кабин. 

Пулемет мешал Ш1УРману работать с бомбо
вым прицe.nом. Астролюк при открытии пере
roраживал кабину и колотил по прицелу, на
ходившемуся в походном положении. На вы
соте отказывали компасы АН-2. or вибрации 
отламывались трубки Вен1УРИ - в результате 
нельзя было определить скорость. Радиостан
цию расположили неудобно. РадИус связи у 
стандии Iзек-з не превышал 300 КМ, причем 
с ростом скорости слы�имость ухудшалась. 
ПнеВМОПО�lта работала ненадежно, а на боль
ших высотах .отказывала совершенно •. 

В ходе испытаний механики эскадрильи 
ilЗвели три кило заклепок, залатали шесть 
бензобаков, поменяли три полных комплек
та целлулоида остекления и дважды постави
ЛИ новые КQCТЫЛЫlые колеса на всех бомбар
дировщиках. 

В ходе войсковых испblТ8НИЙ: произош
ЛИ две катастрофы и пять аварий. В �IТOгe из 
веей пятерки к 1 октября остался один ис
правный ДБ-З. е ними эскадрилья присту
пила к дополнительным войсковым испы
таниям. Эскацрильс добавили еще пять ма
ШИН из 2-й серии. 3 октября первую из них 
расколотили при посадке в Монино. Летчик 
был не виноват. По словам очевидцев, в те
Ilение всего пробега медленно сгибался под
кос левоА стойки шасси, пока она не сло
малась. Такой же случай примерно в это же 
время произошел и с заводским ИСПbJТ3те
лем. 1 0  октября пришлось списать еще один 
ДБ-3 - летчик опять не справился с разворо
ТОМ при вз.лете. Дополнительные испытания 
не закончили - заместитель начальника ВВС 
Я.В. Смушкевич распорядился сдать все еще 
uелые ДБ-З обратно на завод N2 39 .для под-

готовки к выполнению особого задания •. По
uиди�юму, именно эти самолеты использова
ли потом на трассе Алма-Ата - Ланчжоу. .' 

Два ДБ-3 остались в НИИ ввс. Там они 
летали вместе с опытным цкь-зо. Напри
мер, в июле-августе 1 937 Г. ЭТИ три машины 
участвовали в испытаниях на дальность. Во
енных интереСОI}ЗJIа реальная дальность по
л.,.,. ДБ-3 с различной бомбовой нагрузкой. 
Экипажи НИИ вве ВЫПОЛНИЛ�1 ряд беспоса
Дочн ых перелетов, в том числе Ч каловская -
Поти - Быково, Чкаловская - Ейск - Чка
ловская. Почти одновременно с этим Кок
кинаки на ЦКЬ-26 установил рекорд скоро
сти полета на трассе Москва - Севастополь
СвеРДЛО8Ск - Москва. А в сентябре Коккина
Ю{ совершил перелет Москва - Баку - Моск
ва с бомбометанием в Каспийском море. Та
ким образом, боевой радиус действия ДБ-3 
был практически подтвержден. 

Один из двух серийных самолетов, N2 
3039008, ПОЗдней осенью 1938 г. использо
вали в попытке постаВJПЬ рекорд скорости 
на кольцевом маршруге с нагрузкой 2000 кг. 
Удельный вес был запредельным - 1 1 350 кг. 
Трассу полета определили как Москва -
СвеРШJOвск - Севастополь - Москва. Эки
паж состоял из пилота Нюхтикова И штурма
на 6ряндинского. Вылетели в поночь, в пол
НОЙ темноте. Поскольку самолет tle имел фар, 
освещение организовали подручными средс
твами. Вдоль полосы выставили две цеПО�IJСИ 
ЛШШ .летучая мыш�, в начале - прожектор, 
а на разбеге дороry подсвеЧJtвали две .эм.ки_, 
бежавшие под крыльями, пока не отстали 
(метров через пятьсот). До Свердловска ма
шина летела против сильного ветра. там раз
вернулась и взяла курс на Севастополь. Из-за 
ухудшения погоды перелет пришлось прекра
тить, рекорд тогда так и не был установлен. 

В 1937 г. производство новых бомбарди
ровщиков только развора�IИВалось. Окон
�Iательный эталон для серии еще не устано
вился. Конструкторы должны были устра
нить дефекты, ВblЯWlЯемые в ходе испыта
ний. ДБ-3 был технологически сложен, цикл 
сборки одной машины первона1lально зани
мал до месяца. 

Эталон ШlЯ серии выпустили на rocиспы
тания только В июле 1937 г. Это был самолет 
N! 3039002 - из самой первой серии завода 
N2 39, доработанный. Он ОТЛИ�lался от сво
их собратьев вторым управлением в кабине 
штурмана, новыми капотами моторов (с юб
ками вместо створок), круглым маслоради
атором в крыле вместо старого кольцевого 
под капотом, измененным расположением 
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Доработанный 
самолет 

Ng 3039002 -
эталон серийного 

производства на 
1938 г. Обратите 
внимание на не-

обычную окраску: 
крыло, мотогон
долы и горизон

тальное оперение 
сверху защитные 

(зеленые с желто
ватым оттенком), 
а все остальное -

светло-серое. Так 
красили все маши-

20 

ны первых серий 
завода Ng 39 

оборудования и новым химическим воору
жением - четыре выливных прибора ВАП-4 
заменили на три гораздо больших по Объему 
ВАП-500. В НИИ определили, что Прl1 весе, 

примерно на 200 кг большем, чем у UКБ-30, 
эталонная сеР�IЙНая машина уступает опыт
ной в скорости 10-25 KM/�I на разных высо
тах, более 500 м в практическом потолке и 
довольно прилично В скороподъемности. В 
то же время улучшилась УСТОЙЧl1ВОСТЬ, ста

ло леl"lе упрамение, исчезли проблемы с пе
регревом мотора. Но эту машину в качестве 
эталона не ПРl1НЯЛИ - не было соблюдено од
но ИЗ основных требований УВВС: о повы
шении живучести бомбаРДИРОВШI1ка, в час
тности, о протектировании бензобаков. Тем 
не менее, заводы продолжали сборку ДБ-3. 

В Воронеже сдача самолетов началась с 
весны 1937 г. Предприятие было молодое, с 
не очень квanифицированным персоналом, 
поэтому огрехов в их самолетах была уйма. 
Начнем с того, что обводы фюзеляжа у пер
вых серий воронежских бомбардировщиков 
отличались от московских. Впоследствии 06-
11аружили ошибки в рабо�нtx чертежах. Кле
паные бензобаки отчаянно текли - их меня
ли по пять-шесть раз (а трем рабочим на сня
тие и установку одного бака требоваJlОСЬ че
тыре дня). 

Лишь В сентябре 1937 г. одну по мере воз
можности 4IВЫШlзанную. машину из 2-й се

рии воронежцы рискнули выставить на го
сиспытания. Специалисты НИИ 4IС ходу. 
насчитали в ней 84 дефекта. Вес воронежс
кого бомбардировщика был на сотню кило-

граммов меньше, 'leM у московского, НО в ос
�lOвном �1З-за некомлеКТ�IОСТИ оборудования. 
На самолете не было щитков шасси. Радио
станция стояла старая, 1ЗСК, поскольку но
вые завод не получил. В отчете Н И И заПI1-
сано: .Производственное выполнение пла
нера плохое •. Плохая при гонка деталей, не
ровность поверхностей, несоблюдение про
фШIЯ крыла привели к тому, 'IТO ДБ-3 завода 
.N!:! 18 I1Мел максимальную скорость полета 
всего 363 К"/" (а у UКБ-30 было 4 1 5  км/ч). 

За 1937 г. в Воронеже собрали три серии по 
20 самолетов ДБ-З - все с дефектами. Сдать 
до конца года удалось только 1 2  бомбарди
ровщиков. Да и впоследствии все машины 
выпуска этого года вернули обратно на завод 
ДЛЯ доработки и переоборудования. 

В Москве за 1937 г. �1ЗГОТОВIUlI1 33 бомбар
дировщика. Московские машины ПОСТУПИЛI! 
IJ эскаарильи J 1 -й и 23-й авиабригад. Эскад
рильям обычно выдавали сначала по четыре
шесть самолетов для освоения новой техни
ки, а затем доукомплектовывали. Воронежс
кие ДБ-3 перегонялись в части 64-й бригады, 
дислоцированной там же, под Воронежем. 
эта БРЮ'Зда входила во 2-ю армию особого 
назначения (АОН-2). В конце 1937 г. первый 
ДБ-3 поступил и в морскую авиацию. Его по

лучила 47-я СКОРОСТl1ая бомбардировоtlНая 
эскадрилья ВВС Балтийского флота. Скоро· 
стной она ЯW1ялась М1ШЬ по названию - ЮI 
одного СБ у нее не I1Мелось, а этот ДБ-3 был 
вообще единственной современной маши
�lOй; остальной парк tlасти С0СТ3W1яли шесть 
КР-6П, переставленных на колеса, и три Р-5. 



ЧТО ТАКОЕ «А» , «Б» , «В» ? 

Бомбардировщик оставался достаточно *сы

РЫМ», ряд существенных недостатков серЬеЗ

но снижал его боевые возможности. НО нзив
НО было думать, tlTO все дефекты ДБ-З можно 

устранить сразу. Поэтому их дифференuиро
Ba.IН1 на более и менее серьезные, определив 

очередность ликвидации. Параллельно про
извели оценку возможностей совершенство

вания конструкuии, разбив ее на этапы. 
Вот так и ВОЗНИКЛИ (!:стanия Д., «стадия 6. и 

.стадия В •. Первую из них намеревались реа
Лl1ЗОВЗТЬ 6 1938 г. ОСНОВНЫМ на этой ступени 

являлось внедрение моторов М-86. Этот дви
гатель ЯМЯЛСЯ дальнейшим развитием М-85. 

За счет форсирования ПО наддуву и увеличе
ния степени сжатия удалось ПОДНЯТЬ взлет
ную МОЩНОСТЬ до 960 Л.С. Двигатель полу

чил усиленный кривошилно-шатунный ме
ханизм, усовершенствованный нагнетатель, 

развитое оребрение цилиндров. Он мог рабо

тать с винтом изменяемого шага. Хотя М-86 
стал немного (на 1 5  кг) тяжелее, увеличение 

тяги с лихвой компенсировало это и позволя

ЛО поднять взлетный вес бомбардировшика. 
Кроме этого, .модернизациеЙ д. предус

матривалось установка флеттнеров на элеро
нах, введение фиксации КОСТblЛЯ на пробеге, 

новые колеса с более эффективным�t двух
сторонними тормозами, совершенствование 

масло- и беНЗОС�1стем и т. д. 

Все это внедрялось не сразу. Первой ма

шиной «серии А», поступившей в Н И И  вве, 
стал самолет N! 390905 (пятый самолет 9-й се

рии завода Nl 39), выпушенный весной 1938 г. 

Он ИСПЫТЫDaЛся В Н И И в июле-октябре 
1938 г. Пилотировал бомбардировшик капи

тан Хрип ков. На самолете стояла пара М -86 
с винтами ЦКБ-30 диаметром 3,4 м (ранее на 

всех серийных ДБ-3 монтировали пропел-

леры ЦКБ-26). Это тоже были металлИ\lес
кие винты фиксированного шага. Поставили 

их вынужденно, не дождавшись обешанных 
ВИШ-3 (эти пропеллеры, основанные на ли

цензии американской фирмы .Гамильтон», 
тогда толькоосваивалJ.1сь нашей промышлен

ностью). На капотах моторов от юбок, внед

ренных на последних сериях 1937 г., опять 
вернулись к жanюзи, показавшим себя более 

нао.ежными в эксплуатации. Упростили сис
темы уборки-выпуска шасси. Поставили но

вые маслобаки, значительно уменьшив «мер

твый. запас масла. Изменили конструкцию 

KacceтHbLX бомбодержателей. Сделали цел
лулоидное окно из пилотской кабины в бом

боотсек: теперь летчик мог визуanьно прове
рить - сброшены все бомбы или нет. 

В ходе испытаний 1 7  августа как раз и про
изошел случай с отказом пиропатрона в пра

вой бомбовой кассете. Н ижняя бомба оста
лась на месте, а четыре другие сверху упа

ли на нее. Инженер по вооружению Карпу
хин смог заташить в фюзеляж две верхние 

бомбы, освободив те, что внизу. Их сброси
ли аварийным механическим сбрасывателем. 

Впрочем, большой опасности не было - кор

пуса ФАБ-1 00 были заполнены песком. 

После всех нововведений ДБ-3 с М-86 при
бавил в весе около 100 кг, но характеристики 

его не упали, а наоборот выросли. У земли он 

уже мог обогнать ЦКБ-30 (хотя всего на 1 2  

к:м/ч), значительно УЛУ\lшилась скороподъ
емность. Правда, все плюсы КОН\laJlИСЬ у ру

бежа высоты 5000 м, далее данные даже не

сколько ухудшились. Это объяснялось про

ф�lлем винтов ЦКБ-30. е винтами фикси

рованного шага М -86 недодавал фактически 

около 100л.с. Срочно требовались пропелле

ры изменяемого шага! 

ДБ-3А Н. 390905 
на испытаниях 
в нии ввс, 
июль 1938 г. 
Под самолетом 
подвешены три 
выливных прнбора 
BAn-500 
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ДБ-З, стоящий в 
Музее ВВСв 

подмосковном 
Монино, имеет 

много признаков 
ДБ-ЗА, в том числе 

узкий фонарь с 
дверцей с левой 

стороны 
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По-прежнему критиковали продольную 

устойчивость, неполную балансировку трим
мером при полете на одном моторе, неэффек

тивность тормозов, не надежность гироско

пических приборов. При выпушенных щит

ках рулей «не хватало. для посадЮf «на три 
тоtIКИ •. 

«АхИJUlесовой ПЯТОЙJt ДБ-3 оставалось шас

си. Причем на самолетах завода N<1 39 оно ло

малось гораздо �lЗше, tleM НЗ бомбардировши
ках завода N<1 18. Выяснилось, что применяе

мая на первом предприятии технология со:ша

ет постоянный дефект - подрез стеНЮI стака

на поршня. С июня 1938 г. завод N? 39 начал 

выпускать усиленные СТОЙЮ1, на которых под

реза уже не было. В июле новое шасси предъ

явили спеЩ1ЗЛЬНОЙ комиссии во главе с ком
дивом Хользуноuым, И оно было одобрено. 

28 ноября правительственное постаноаление 

обязало предприяrnя произвести замену шас

си в tlЗСТЯХ К I мая 1939 г. К 10 февраля уже ус
пели доработать 20 бомбардировщиков 8 Мо

нина, к 1 апреля - 63 машины на Дальнем 

Востоке. Вскоре эта проблема БЬU1а решена. 
. А Управление ВВС требовало еще протек

тировать цеНТРОГUlзнные баки, увелИ�IИТЬ за-

пас Юlслорода и размеры колес шасси, усо

вершенствовать электрооборудование 11 во

оружение, заменить целлулоид остекления 

плексигласом. 

С IО-й серии завод N<! 39 ввел фиксаuию 

вилки костыля и обеспечил визуальную связь 

ШUlOта со штурманом (проделав дыру в при

борной доске). С I I -й усилили арматуру бен

зосистемы, поставили новые электрогенера
торы ГC-IOOO (вместо ненадежных ДСФИ-

1000), ужестоtlИЛИ лючки зanивных горловин 

бензобаков, которые иногда сами собой от

крывались В полете. А самое главное, цент

POГUlaHHыe баки теперь ВblНИМались без рас
СТblКОВКИ крыла - через специальные люки. 

Несмотря на все внесенные изменения, все 

выпущенные бомбардировщики �IMeHoвa

лись просто ДБ-3 без каких-либо буквенвых 

обозначений. 
На 12-й серии механическую пневмопоч

ту между штурманом и стрелком-радистом 

обеспечили ШtТ3Юtем от специального воз

духоприемника, на 14-й - поставили флет

тнеры на элероны и Вliедрили новый фонарь. 
Вот здесь ОКБ-39 уже влезло в f:модерниза

цию Б •. Она проводилась в соответствии с 



требованиями к «эталону 1939 Г.», угверж

денными летом 1938 г. Этот документ пре

дусматривал новые двигатели М-87, вин

ты ВИШ-3, протектированные центроплан

ные баки, перевод упрамения шасси и щит

ками с пневмогидравлической системы (не

нанежной и меШlенно работавшей в зимние 

морозы) на чисто пневмаТ�1ческую, внедре

ние убирающихся лыж, костыльное колесо 

увелl1�lенного размера, бронеспинку на крес

ле пилота, сдвижной козырек перед астролю

ком у штурмана, измененный фонарь пилот

ской кабины, зеркало зацнего вида, фары и 

устройства буксировки конуса. Кроме того, 

на части машин хотели иметь радиополуком

пасы РПК-2 и аIПОПИЛОТЫ. 
М-87 яалялся дальнейшим развитием 

М-86. Степень сжатия подняли с 5,5 до 6,7, 

одновременно увеличив нмдув. Мотор стал 

всего на 5 КГ тяжелее своего предшественни

ка, но мощность на высоте поднялась с 800 

до 950 Л.С., в ТО время как взлетная была на 

уровне 925 л.с. Это давало возможность по

высить как максимальную скорость, так и 

практический потолок и скороподъемность. 

М-87 заПУСТИШ1 в серию весной 1938 г. Но 

многочисленные рекламаuии по поводу раз

рушения шестерен редуктора вынудили ВВС 

в мае прекрапtть приемку моторов этого ти

па. При штатном ресурсе 100 часов они ед

ва вырабатывали 50. Причиной явилось от

клонение от исходной французской техно

логии в сторону упрощения. Когда завод на

чал TO'IHO соблюдать процесс термообработ

ки, положение исправилось и в августе при
емку возобнов�1ЛИ. Но два месяца двигатели 

не поступали на самолетостроительные заво

ды. Наркомат упросил УВВС отдать взаймы 

120 М-86 из ремонтного запаса, заткнув та

ким образом брешь. 

в конце концов, ресурса в 100 часов до

стигли, а на модификации М-87Б с УС�1Лен

ным нагнетателем получили и 150 часов - но 

это было уже в конце 1939 г. Винты ВИШ-3, 

как уже говорилось, выпускались у нас на ба

зе лицензии фирмы «Гамильтон�. Это были 

металлические (с дюралевыми лопастями) 

трехлопастные пропеллеры. 

Все ЭТИ новшества внедрялись не одновре

менно. На 14-й серии завода ,NQ 39 изменили 

фонарь пилотской кабины. Он стал шире, а 

за головой пилота сделали еще одну непод

вижную прозрачную секцию, улучшившую 
обзор назад. Козырек остеклили плексигла

сом. Поскольку проем расширился, исчезла 

необходимость в отк�шной дверце с левого 

борта, и ее убрали. С 15-й серии все остекле

ниебашен поменяли на органическоестекло, 

а с 16-й целлулоид ликвидировали совсем. 

На 16-А серии также появились моторы 

М-87 с B�1HтaM�! ВИШ-3. На 1 8-й внедрили 

убирающиеся в полете лыжи. Оба новшест-

ДБ-ЗБ в полете. 
Машина дополни· 
тельно оснащена 
радиополукомпа
сом РПК-2 с ра
мочной антенной 
в обтекателе над 
кабиной штурмана 

Убирающаяся лыжа, 
nрименявшаяся на 
ДБ-ЗБ, во время 
испытаний 
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Основная опора 
Ш8сснДБ-ЗБ 

ва до этого опробовали на tlашем старом зна

комом - самолете N! 3039002, весной 1938 г. 

Л ыжа теперь стандартным механизмом подъ
ема-выпуска подтягивалась вплотную к 1010-
тогондоле, на которую были нааеты специ

альные съемные зимние щитки-обтекатели. 
По сравнению с неубирающимися лыжами 

скорость сразу ПОДСКО�lИла на 72 км/ч, а за 
счет новых двигателей и винтов самолет по 
скорости и скороподъемности даже на лыжах 
ОСТЗВJU1 далеко за собой UКБ-30 на колесах. 
Потолок теперь бьU1 равен 10300 м. При этом 
быстродействие лыжного шасси приближа

лось к показателям колесного: подъем за 14-
16 с, выпуск - за 7-8 е. 

На 19-й серии бензобаки отьемной час
Пf крыла стали надцувать углекислым газом. 
При концентрации углекислоты свыше 10% 

опасность взрыва баков при простреле резко 
уменьшалась. Сжиженная углекислота хра
нилась в 5-лI'IТРОВОМ баллоне у левого бор
та фюзеляжа. Попутно на этой же серии из-

менИ1IИ походное положение носового пуле
мета на вертикальное - в щель турели стало 
меньше задуваТЬ. 

И, наконец, появилась 2 1 -я серия, на кото
рой требования «модернизации Б. выполни

ЛИ в полном объеме. Эти машины стали вы
ходить из цехов завода М 39 в июне 1939 г. Их 
главным отличием стало крыло с двумя разъ
емами. До этого крыло имело один разъем -
за Moтopar..H1. Центральная часть крыла пред

ста.RЛЯJIа собой единый узел со средней �Iac
тью фюзеляжа и мотогондолами. Это созда
вало большие неудобства и при сборке ма
шин на заводе, и при перевозке по железной 
дороге. В последнем случае этот узел пакова

ли в весьма спеЦl1фической формы контей
нер, стоявший на платформе так, что фюзе
ляж находился в вертикальном положении. 

Теперь же этот узел разбили на три, что зна
�IИТельно облегчило жизнь технологам. 

Попyrно самолеты 21-й серии ПОЛУЧJ.U1и но

вое увеличенное костыльное колесо, новые 
факелодержатели (фар по-прежнему не бы
ло, хотя на заводе их уже испытывали), новые 

электрогенераторы ГС- 1000, усовершенство
ванные бомбовые прицелы ОПБ-2М, зерка
ла заднего вида, протектированные центроп
ланные бензобаки, б(Юнеспинки пилотского 
сидения, держатель конусов и далее по спис

ку. НаДБ-3 ПОЯВИЛИСЬ звуковая сигнализация 
положения шасси, сирены боевойтревоги (эту 

новинку подсмотрели на трофейных немец

ких бомбардировщиках, захваченных 8 Испа
нии), косвенная подсветка приборных досок. 

Последние у штурмана и стрелка перекомпо
новали. ПеремеСТИJНI пульт радиостанции. 
Поскольку выяснилось, 'IТO запас кислорода 

не соответствует реальноА продолжительнос
ти полета ДБ-3, то его увелИЧIU1И IШВOC, поста

вив в каждой ТO'IKe по два баллона. 
Внешне машины 2 1 -й 11 последУЮЩI1Х се

рий можно было отличить по дополнитель
ным окнам штурманской кабины. Зато про
пала антенна радиостанции .лУЧ' (РСБС- 1) -
ее реШЮН1 снять В конце июня 1938 г., оставив 

только РСБ. Еще одним важным новшеством 
явился переход на чисто пневматическнй при

вод механизма уборки-выпуска шасси и Щ�IТ
ков. Система не только стала работать быстрее, 
но и приобрела большую надежность. Само
леты 19-й и более поздних серий часто имено
вали ДБ-3Б, а более ранние машины с М-86 -
ДБ-3А, но эти обозначения ЯWlЯЛись неофJt

циальными. В учетных документах ВВС ДБ-3 
сна�lала просто делили liЗ машины с мотора
ми М-85, М-86 и М-87, позанее жеcтanи отде

льной строкой вьшелять самолеты «Типа Б •. 



Как вы уже поняли, от «типа д .. к «типу Б� 

переход был плавный. Кроме того, заВОДСЮfе 

БРllгады в ходе ремонта часто дорабатывали 

бомбардировщики palНHfX выпусков под бо

лее ПОЗДНИЙ стандарт, причем �IТO-TO переде

лывали, а что-то - нет, так �IТO признаки .мо

дернизаЦИl1 Б .. можно встретить в самых раз

ных сочетаниях, о чем свилетельствуют мно

ГО'll1сленные фотографИl1. 

Все этапы модернизации с небольшой за

держкой относительно МQCКОВСЮIХ маШИ�1 

прошли и ДБ-3 завода М 18. Так, моторы 

М-87Д и винты ВИШ-3 там появились на 

24-й серии в декабре 1938 г. Одновременно 

отказались от кольцевых маслорэдиаторов, 

ВВСШI ЛЮКl1 ДЛЯ BbIer-.IК�1 бензобаков из цен

троплана 11 ...  два разъема на КРЬUlе! На 33-й 

серии поставили уширенный фонарь (сра

зу из плексигласа �I с зеркалом), на 36-й -

внедрили убирающиеся лыжи и протектиро

ванные баки в центроплане. С марта 1939 г. 
бензобаКJt стали делать под протектор, но 

спеЦl1альную резину заводу поставить не ус

пеШI. Головной серией .модернизации БIt в 

Воронеже считал ась 4 1 -я. Она в целом соот

ветствовала 2 1 -й московской, но отличалась 

отсутствием дополнительных окон В кабине 

штурмана. Еше одной внешней особеннос

тью стал козырек перед астролюком. В Мос

кве его делали o�leHb недолго, и к маю 1939 г. 

СТЗВIIТЬ перестали, а в Воронеже, наоборот, к 

этому времени только внедрили и монтиро

вали их практически до конца года. 

В первом квартале 1938 г. к производс

тву присоединился еще один завод - М 126 

в Комсомольске-на-Амуре. Постановление 

Совета труда и обороны по этому поводу поя

ВIIЛОСЬ еше в мае 1936 г., когда ЦКБ-30 толь
ко IIСПЫТЫвался. Но только В марте 1938 г. во

енной приемке преДЪЯВIШИ первый самолет. 

ПР�IНЯЛI1 его условно: в машине бьUlО нема

ло дефектов, и комплектация оборудовани

ем и вооружением не ОТЛlIЧЗЛИСЬ особой пол-

нотой. Более того, выяснилось, что уввс 

не имеет договора с заводом, а стало быть, и 

средств на оплату построенных им машин. 

Тем не менее, предприятие в Комсомольскс 

по планам наркомата продолжапо собирать 

ДБ-3. К маю их накопилось уже восемь - все 

с недоделками. Лишь в НЮ�lе первые четыре 

машины наконец-то прорвалl!СЬ через воен

ных приемщихов. 

Надо сказать, что ззвод Nl 126 0бладал уни

кальным положением в нашей авиапромыш

ленности . •  В связи с удаленностью от Цен

тра .. ему разрешили не согласовывать изме

нения в чертежах с Москвой, �IТO В 30-е годы 

являлось обязательной нормой. Главный ин

женер за80да Хомский ОТЛИЧIЮ пользовал

ся выданной ему .индульгенциеЙ� и упро

щan все, что мог, притормаживая внедрение 

�Iаиболее хлопотных нововведений. Спра

ведnивости ради �Iaдo добавить, �IТO и снаб

жanось это действительно отдаленное пред

приятие хуже всех, что при знавала и военная 

при ем ка. Первые самолеты 126-ro пример

но соответствовали ра�IНИМ сериям москов-

ДБ-ЗБ из 4 1 -й серии 
заводе Ng 18 
в Воронеже 

Сборка 
бомбардировщиков 
в цехе завода N!J 126 
в Комсомольске
на-Амуре, 1938 г. 
Хорошо видно, что 
машины имеют 
характерные 
признаки ДБ-ЗА 
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ского завода, приближаясь к .модернизации 
до. их собирали с М-85, а затем с М -86. Эти 
бомбардировщики унаследовanи и дефект
ное шасси московских машин, сохранявше
еся там почти неизменным до февраля 1939 г. 
На 1939 г. заводу предписывanось внедрить 
М-87, винты ВИ Ш-3, протектировать бензо
баки, ввести убирающиеся лыжи, люки Ш1я 
выемки центропланных баков и уширенный 
фонарь с зеркалом заднего обзора. 

Упрощения в чертежах и технологии, разу
меется, не шли на пользу бомбардировщикам. 
Текли бензо- и маслобаки, ломалось шасси, 
ОТРЫВ8Лись балансиры элеронов, осыпал ась 
окраска. К весне 1 940 г. насчитали 1 80 случа
ев повреждений бензобаков (в том числе 40 -
с разрушениями), 1 25 - маслобаков, 45 слу
�lЗев отрыва балансира. Д завод к этому вре
мени изготовил всего около 400 самолетов! 

Практически на всех машинах нарушался 
заданный профиль крыла, o�leHb плохим бы
ло качество обшивки поверхностей, HepeДK�1 

были вмятины и хлопуны (это когдаШ1СТ «иг
рает. вверх-вниз). Соответственно бомбар
ДИРОВЩ�1КИ завода М 1 26 даже с моторами 
М-87 не добирали 20-30 км/ч максимальноА 
скорости, которая не превышала 4 1 0  кмjч. 

ПротектироваНl1е бензобаков в Комсо
мольске ввели на 16-А серии, в сентябре 
1939 г. Плексиглас на фонаре у летчика по
явился на 17-й, а в кабине штурмана - tlЗ 
18-А, но фактически до 28-й серии (март 
1 940 г.) нередко встречались машины, на ко
торых оргстекла вообще не бblЛО. Плексиглас 
досылали в части задним числом. 

Чтобы наверстать отставание по модерни
заЩIИ самолета, первоначально хотел�1 пе
рейти от «типа Д. сразу к «типу Ф. (о кото
ром разговор пойдет дальше), переСКОЧИ8 �Ie

рез «модернизацию Б •. ПР�1 этом ДБ-3Ф (это 
уже было оф�щиальное обозначение) соби
рались осваивать практичеСЮ1 параллельно 
с заводом N> 39, в первом квартале 1 940 г. От 
.модернизации Б. планировanось внедрить 
только отдельные элементы, такие как У8еЛI1-
�leHHoe костыльное колесо, система надцува 
баков нейтральным газом, прицел ОПБ-2М, 
кислородные Ilриборы� КПЛ-3бис (вместо 
КПА-3) и бронеспинка пилотского кресла. 

Затем решение неожиданно изменили и 
предписали в феврале 1 940 г. выставить голо-

вной ДБ-ЗБ. В качестве эталона использова
ли самолет Nl 250 1 .  После доработки он дол
жен был соответствовать 19-й серии завода 
М 39, но практически многое на нем выпол
нили по старинке: КПД-3бис так и не поста
вили, ПОЧП1 все остекление было из целлуло
ида, косвенного освещения приборных до
сок делать не стали и так далее. 

Первый ДБ-3Б в Комсомольске деАстви
тельно изготовили 8 феврале 1 940 г., но во
енпред забраковan его из-за обилия дефек
тов. В марте завод сдал дюж�tну таких ма
шин; к маю из 95 плановых приемку прошли 
25. Многие самолеты простояли на заводе 
несколько месяцев, пока их довели .до ума •. 
Так, почти вся 28-я серия (мартовская) сда
вanacb в сентябре после неоднократных пе
ределок. К этому времени два ДРУП1Х завода 
уже полностью перешли на выпуск усовер
шенствованных ДБ-3Ф. 

Мало того, что самолеты из Ком сом оль
ска имели самое низкое качество - они БЫШI 
еще и самЫМИ ДОРОГИМIt. В 1939 г. бомбаРДl1-
ровщик с моторами М-87 стоил в Москве -
720 тыс. ру6леА, 8 Воронеже - 665 тыс. руб., а 
8 Комсомольске - 1530 тыс. руб. - В полтора 
раза больше, чем предполагanась цена новой 
модификации с М-88! 

ДБ-3Б стронлись 8 Воронеже до конца 
1939 г., в Москве последнюю машину сдали 
в марте 1 940 г., а в Комсомольске эта MOH�I
фикация поступала на приемку и в 1 -м квар
тале 1941 г. 

Какова же была судьба .�fOдернизащ1И В .. ? 
К тому времени, когда у производственни
ков дошли руки до реализации ее требова
ний, оказалось, что они уже отстали от вре
мени. Авиационная техника быстро разви
вanaCb, все время появлялись какие-то но
винки, которые тоже хотели внедрить. Не
которые из них отвергли, как, например про
ект двухкилевого оперения, выполненный в 
1939 г. Другие задержались 113-за отставания 
смежных отраслей. В итоге требования .ста
ДИII В .. вместе с некоторыми неудоалетворен
ными пунктзми по стадиям .л .. и .Б. (таки
ми, как внедрение ABYXCТOPOHH�tX дисковых 
тормозов) переКОtlевали в новую программу 
создания модиф�1кации .Ф*. Ее р�зультатом 
стало появление широко известного самоле
та ДБ-3Ф (Ил-4). 



ВОЗМОЖНОСТИ 
УПУЩЕННЫЕ И РЕАЛИЗОВАННЫЕ 

На ДБ-ЗБ испытывали много НОВИНОК, ко
торые должны были расширить область бо

евого применения самолета. В декабре 1939 
г. появилась ампульная кассета АК-2У. Она 
ЯR11ялась развитием кассеты АК-2, ИСПЫТЫ

вавшеАся на ДБ-3 еще в 1936 г. В АК-2 УК
ладывались 1 60 ампул АЖ-2 с ОТРЭWlяющи

ми веществами или самовоспламеняющейся 
ЖИДКОСТЬЮ. Кассета вешалась на балку Дер-

21 внyrpи бомбоотсека. Самолет брал две та

ких кассеты одновременно. В АК-2У вместо 

ампул при необходимости МОЖНО было укла

дывать мелкие бомбы ( 1 44 штуки АО-2,5 или 

32 AO- I O  или столько же AO- 1 5). В янва

ре 1940 г. предложили АК-2УУ (<<упрощен

ную_), модернизированную заводом Nq 145. 

Она cтana на 2,5 кг легче и дешсме старой, 

НО ее жесткость при загрузке бомбами пока

залась недостаточной. В ПРОИЗВОДСТ80 АК-2-
уу не запускали. 

ХИМИ\lескому вооружению ДБ-З вообще 

уделяли большое внимание. В ассортимент 
его бомбовой нагрузки входили кроме кассет 

хи""ческие бомбы AOX-IO, ХАБ-200, ХАБ-

500, ХАБ- IООО и выпивные приборы (послед
ние полагались на одну машину из трех). Об
ращению со всем этим обучали lia специаль

ных полигонах, где тренировались и с насто

ЯШИМИ боевыми отравляющими веществами, 

например, раствором иприта или люизита в 
керосине. В августе 1939 г. наДБ-3Б провели 

серию испытаний, на которыхоцеНl1вали как 
эффективность распыления смеси из вылив

ных приборов ВАП-500, так и безопасность 

этой операции ШlЯ экипажа. Перед примене

нием боевой смеси все щели на нижней по
верхности бомбардиро"щика полагалось за

клеивать перкалем, включать ВАПы только в 

roРltЗОНтальном полете. Стрелок мог откры

вать нижний люк только в реЗ�1НОВbIX пер

чатках, поскольку вся задняя часть самолета 

покрывалась мел КШН1 брызгами. С соблюде

нием этих мер ПР�1менение вылвныыx прибо

ров С�I�1талось безопасным. 
В мае 1940 г. ШlЯ ДБ-3 изготовили новые, 

еше большие по размерам, вылвныыe прибо

ры Б-I 000. Самолет брал два таких прибора, в 
каждый ИЗ которых заливали по 650 л ядови

той смеси. Но проходили ли они летные ис

пытания - неизвестно. 
Совершенствовалось и бомбовое вооруже

Hlle. Чтобы дать возможность самолету не-

сти больше бомб среднего калибра, на заводе 
N1 156 создали подвесную кассету П К-2. Вели 

эту работу инженеры М.З. СшtрИДов и С.И. 

Савельев. Кассета крепилась на наружный 

бомбодержатель под фюзеляжем. ДБ-3 мог 
нести две ПК-2 на четыре бомбы по 100 кг 

каждая. Испытания этой конструкции про

ходили в Н И ПАВ в марте 1938 г., во на воо
ружение ее не ПРИliЯЛИ. 

для морской авиации создали серию ре

активных 6етонобоАliЫХ бомб: БЕТАБ-1 50-

ДС, БЕТАБ-254ДС, БЕТАБ-30SДс. Стран
ные обозначения калибров (не по весу, а по 
диаметру) были связаны с тем, что их сна

чала расuенивали не как бомбы, а как реак

тивные снаряды. В 1939 г. это оружие испы

тывали на полигоне в Крыму. Самая слабая 

из этих бомб пр06ивала до 1 ,5 м бетона. Эти 

боеприпасы предназначались для поражеН�IЯ 
береговых укреплений. В начале 1 940 г. пар

тию БЕТАБ-1 50ДС отправили на Северо-за

падвый фровт, чтобы использовать против 

дотов «Линии МаннергеЙма •. 
Амnульная 
kacceta AK-2У 
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НедостроеНН8Я 
кабина Герасимова 

в цехе завода Ng 1 15 
в Москве 
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в августе 1938 г. на ДБ-3 �1СПЫтали систе

му .0гненныЙ ДОЖДЬ •. На бомбардировщик 

подвесили три доработанных выливных при

бора ВАП-500, заполненных гранулирован

ным желтым фосфором. Рассеивание фосфо

ра сначала ПРОВОДИЛОСЬ с бреющего полета (с 

высоты 20-50 М), LITO ШlЯ дальнего бомбарди
ровщика в реалЫlOм бою было почти само

уби йством, а затем перешл и на высоту око

ло ЗООО м. В первом СЛУLlае самолет накрывал 

площадь 0,5-0,8 га, во втором - 5-6 Гd . •  Ог

ненный ДОЖДЬ. мог воспламенить деревян
ные строения, соломенные крыши, ткань, 

поражать людей и Ж�lВотных. 

Более мощной ЯW1ялась другая система -

.ОгненныЙ град., продемонстрированная в 

НИПАВ в июне 1 940 г. На ПОДКРЫЛЫiЫХ бом
бодержателях самолет нес четыре контейнера 
ЗАРП-500ТШ. В каждом ИЗ них находились 

ЗОООтермитных шаров весом по 100 г ИЛИ 1000 

шаров по 300 г или 165 неоперенных зажиГd

тельных бомб из электрона (по 1 кг). Контей
неры сбраСЫВЗЛI1СЬ с высоты около 2000 м и 

разрывались примерно на 350 м. Фактически 

это были кассетные заЖИГdтельные боеПР�1-

пасы. Четыре контейнера накрывали пло

щадь в 3600 м2• 3ОО-граммовый шар мог про
жечь стальную броню толщиной 3,5 Mt.i, а ста

ло быть, ими можно было уничтожать строе

ния с металлической крышей, самолеты, ав

томобили. К началу 1941 г. изготовили пар
тию из 100 контеЙнеров ЗАРП-50ОТШ. 

С апреля 1939 г. занимались оснащением 

ДБ-3 реактивными снаРЯдами, включая мощ

ные перспектнвные РОФС-20З и РБС-20З. 

Предполагалось, LIТO бомбардировщик будет 

нести четыре пусковых балки, по две на каж

дой КОНСОЛ�I. Стрелять ракетами намерева

лись �Ie только по tlЗземным целям, но и по 

самолетам противника. В декабре 1940 г. с ДБ

ЗБ проводили стредьбы РБС-20З на земле. 

Снаряды меньшего калибра собирались 
выстреливать из блоков с трубчатыми на
правляющими. Были сделаны .5-флеЙто

вый. блок под ракеты калибра IЗ2 мм и « 1 8-

флейтовый. под РС-82. Они должны были 

вешаться на держатели Дер-31 под крылом 

ДБ-3. В августе 1940 г. блоки испытывали в 
Н И ПАВ. 

Но на серийных самолетах ракетное воо
ружение не устанаW1ИВЗJ1ОСЬ. Видимо, СОLIЛИ, 

LITO ОНО не пригодится на такой большой ма

шине, действующей в основном tlЗ средних и 
больших высотах. 

В то же время ДБ-3Б стал первым отечес
твенным носителем крылатой ракеты, назы

вавшейся тогда «планирующей ракетной аэ

робомбоЙ •. Ракета �объект 804., созданная в 

НИИ-З, имела в основе тот же 20З-мм реак

тивный снаряд. На нем смонтировали стре
ловидное крыло размахом 1 , 15 м, и оперение 

с рулями. Длина ракеты раВ�IЯJlась 2,55 м,  

а вес - 190 кг. Двугавровая пусковая балка 
монтировалась под фюзеляжем носителя на 

пилонах и для жесткости укреплялась боко
выми подкосами. 

Перед пуском автопилот AK-I на раке

те раскручивалея сжатым воздухом. Пр�ще

ливание осуществлялось самим самолетом. 

После запуска двигателя ракета уходила впе

ред, удерживая заданные курс и высоту. В 
�Iюле 1 940 г . •  06ъект 804. выпустили над Но-



ГIfНСКИМ полигоном. В рапорте об этом со
БЫТlН1 записано: .Стрельба ... прошла ВПОШlе 
УДОW1етворительно •. 

ВОЗМОЖНОСТ�I ДБ-3 как разведчика по
ПЫТ3ЛIIСЬ расширить применением подвес
ной кабины каП�lтана Герасимова. Идея бы
ла проста: бомбардировщик нес под фюзеля
жем что-то вроде маленького планера, кото
рый при необходимости опускался на тро

се ВНl1З. В нем сидел штурман-наблюдатель. 
Первоначально такая конструкция предЛа
галась дЛЯ четblрехмоторноro ТБ-3. Разведы
вательная кабина, по расчетам автора, поз
воляла самому бомбардировщику держаться 
повыше, подальше от зениток. Самолет мог 
идти в облаках, а каб�1На под кромкой об
лаЧНОСПI. Из нее можно бblЛО веспt вюуаль
ную разведку, фотограф�tрование 11 при цели
вание при бомбометании. Кабина под ТБ-3 
была реально построена 11 ИСПЬ1тана. В 1938 г. 
выдали техническое задаН�1е на проектиро
вaНlte варианта под ДБ-3. Проектирование 11 
постройку поручили заводу М 1 1 5, поставив 
срок к 1 февраля 1939 г. ЭтОТ срок выдержан 
не был, к середине 1 940 г. ОПЫТНЬ1А образец 
еще не достроили до конца. 

КаБЮiа ИЗГОТОW1ялась целиком из дерева и 
выглядела как самолет без КРЬ1льев. В хвосто
вой �Iасти размещалось горизонтальное опе
реНl1е и руль напрамения. В отличие от пер
вого вap�laHTa штурман сидел в полностью 
закрытой кабине. Он располагал OCHOBHblMI1 
ПРllборами, при целом ОПБ-2 и С8ЯЗЫвал
СЯ со штурманом самолета-носителя с по�fO
щью YKB-радI10СТ3НЩIИ, Предполагалось, 
что он будет садиться в полете через люк 
стрелка, ДЛЯ 'Iero после выпуска троса на 10-
15 м кабину подтягивали под люк. Вниз ка
бllна шла под собственным весом, удержива
емая тормозом. Вверх ее тянула лебедка, при
водимая 8 действие мотоциклетным мотором 
ПМЗ мощностью 1 8  л.с. Лебедкой управ
лял дополнительный 4Лен ЭЮtПажа. Каби
на получилась довольно легкой - вместе со 
штурманом она весила всего 200 кг. По рас
четам скорость самолета-носителя при вы
пушенной кабине должна бwJЗ упасть на 54-
66 км/ч. При длине троса 600 м кабина долж
на была идти на 200-250 м ниже самолета. 

Кабину почти до конца построили, но пре
жде чем подвешивать ее к бомбардировщику, 
решили опробовать выпускное устройство. 
Вместо кабины под ДБ-3Б приuепили весо
вой макет бомбы ФАБ-250. С ним бомбарди
ровщик, оборудованный в Н И И  ВВС как но
ситель, совершил свой первый и единствен
НblЙ полет 25 июля 1 940 г. Бомбу в полете 

сна'lала попробовали подать под люк стрел
ка, а затем выпустить на полную ДI1ину троса. 
у деревни Дра',ево бомба оторвалась. . 

Даже столь неДОЛП1е испытания выявили 

множество недостатков кабины Герасимова. 
Возможность влезть в полете в раскачиваю
щуюся кабину в теплом оБМУНЩ1роваНI1И и 
с парашютом представлялась весьма сомни
тельной. Обратно же при подтягивании ка
БИНbI к носителю штурман мог попасть толь

ко в бомболюк. Там он и оставался C�1дeTb ДO 
конца полета на узкой дощечке, обитой де
рмаТI1IЮМ. Использование каБИliЫ при при
цеШ1вании при бомбометании тоже ВblГЛЯ
дело проблемаТИЧНblМ. Во-первых, бомбо
вая нагрузка при подвеске каБИНbI уменьша
лась до 300-350 кг. Во-вторых, кабина имела 

друryю высоту И расстояние до цели, чем не
сущий бомбbl самолет, да еще возможен бьU1 
боковой увод кабины ветром. Не 11СКЛЮЧал
ся оБРblВ троса при обледенеНИl1. Кроме это
го испытания ВblЯВИЛИ ненадежнQCТЬ тормо
за и недостаТО'IНУЮ мошность лебедки. 

Все это вместе постав�1ЛО крест на кабине 
Герасимова. НачалЬНl1К Н И И  вве Филин 
издал приказ: .Производство дальнейших 
работ по испытаниям и доводкам выпускной 
кабины конструкuии капитана Герасимова 
прекратить ... 

Другим интересным проектом была по
пытка приспособить к Д Б-3 облегчеННbJЙ ва

риант телевизионной установки .Доломи,.., 
созданной в Н И И-8 на основе американской 

разработки дЛЯ ТБ-3. Самолет получил бы 
возможность транслировать в штаб картинку 
обстановки на поле боя. Но, видимо, до ис

пьпаний дело не дошло. 
В 1938 Г . •  КБ-I разрабатывалl1 устройство 

ДI1я дозаправки ДБ-З 8 воздухе. Такие систе-

1--
ДБ-ЭБ с десантной 
кабиной Д-20, 
июль 1939г. 
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зо 

Самолет ДБ-ЭЛЛ, 
принадлежавший 

ЦАГИ, с секцией 
крыла, закреп

ленной сверху на 
фюзеляже 

мы изroтовлялись и испытывались дЛЯ Р-5, 
ТБ-I и ТБ-3. Но там шланг в полете ЛОВШ1И 
руками. Как это можно бbU10 бы проделы
вать на скоростях, свойственных ДБ-З - не
известно. Возможно, поэтому эта затея так и 

не ушла из стадИи просто идеи. 
Из бомбардировщика Ильюшина хоте

ли также сделать .воздушныЙ тральщик. 
для прорыва аэростатных заграждений. По
добный самолет бьU1 сделан на базе Р-6 и 

испытывался в Н И И  ВВС. Существовал и 
стральщик.-СБ. Но в отношении ДБ-3 сде
лали только некоторые эскизные прикидки. 

В "юле 1940 г. ВВС обратЮI"СЬ к НКЛП с 
преШlожением разработать гусеничное шас

си Шlя ДБ-3. Подобвое шасси ранее СО3дал�1 
дЛЯ Р-5. Это мотивировалось возможностью 
эксплуатации самолетов на полевых аэро
дромах со слабым грунтом. Но никаких дан
ных о том, сделали ли что-нибудь в этом на

правлении, нет. 
Создавая мощные воздушно-десантные 

войска, наша страна в то же время не распо
лагала военно-транспортной авиацией, спо
собной доставить их в ТЬUl противника. Счи
талось, <IТO эту функцию будyr выполнять 
совместно мобилизованные самолеты ГВФ 
и приспособленные Шlя пере возки десан

тников и ИХ техники бомбардировщики. В 
последнем случае полагались в основном на 
ТБ-3, но иДБ-3 не оставался без внимания. С 
1936 г. ко всем бомбардировщикам предъяв

лялись требования о возможности использо
ваЮ1Я в транспортных целях. В ноябре 1938 г. 
тактико-технические требования по исполь
зоваЮ1Ю ДЛЯ BыcaдK�' десантов предъявили и 
к ДБ-3. Внугренние объемы фюзеляжа при 

этом не использоваШ1СЬ. Самолет полностью 
сохранял оборудование бомбардировщика. 
Десантники размещались в съемной кабине 
под фюзеляжем. Грузы подвешивались либо 

на наружные бомбодержатели, либо под спе
циальным грузовым мостом, крепившимся 
под центропланом. Мост позволял взять 1 2  
парашютнbIX мешков ПДММ или столько же 
баков ПДББ-IОО, четыре мотоцикла ИЖ-9 

или АМ-600 с пулеметами, четыре больших 
бака ПДББ-400, �leтbIpe универсальных де
сантных короба на 300 кг каждый. Все это 
можно бьu1О сбросить с парашютами. 

При nocaдO�IHOM десанте под ДБ-3 могла 

подвешиваться грузовая платформа. На ней 
перевозились пулеметы, винтовки в ящиках, 
боеприпасы, продовольствие, обмундирова
ние, запчасти, 50-мм минометы. Можно бы
ло грузить также мотоциклы и 45-мм проти
вотанковую пушку - до максимального веса 
1400 кт. эту платформу С на"ала 1939 г. разра
батывал завод .. Подъемник •. 

В июле 1939 г. начanи испытания ДБ-3 с 
десантной кабиноА Д-20, разработанной в 
ОКБ-31 инженером Приваловым. Задание на 
нее выдали в октябре предыдущего года. Из
roтoвлялась кабина целиком из дерева и вме
щала 10 человек. Она имела дверцы и кис
лородное Оборудование с запасом кислоро
да для всех десятерых на два часа полета. Ка
бины Д-20 изготоалялись серийно заводом в 
Бескудн"кове. В 1942 г. заказали 450 экзем
пляров, СКОлькО же сделали реально - неиз
вестно. Позднее проводились эксперимен
ты по доставке и сбросу с бомбардировщика 

45-мм пушек и 1 20-мм минометов. Для 
уменьшения аэродинаМИ�lеского сопротив
ления их за.КЛЮ�lanи в фанерные обтекатели. 

ДБ-3 также рассматривался как потенци
альный БУКСИРОВЩ�1К .nланера-транспорте
ра. (десантного планера), что и бw1О реали
зовано уже 8 ходе войны. 

Существовали и �lИсто экспериментальные 
самолеты-лаборатории на базе ДБ-3. В 1939 
г. в Л И И  переделали один ДБ-3Б ДЛЯ изуче
ния различных профилей крыла. Над фюзе
ляжем поставили конструкuию, к которой 
крепились вертикально модели крыльев. В 
1941 г. подготовили еше один подобный са

молет для экспериментов с телами враще
ния, но Ha�lano воАны сорвало эту работу. 

На самолете ДБ-3УПС практически пере
делали все КРЬИJ0. ЗаВ�1сающие элероны на 
B3J]eтe помогали закрылкам. С верхней по

верхности КРЬUlа отсасывался пограничный 
слой. Для этого в фюзеляже стоял третий мо
тор, автомобильный ЗиС- I О I .  

Еще один ДБ-3 летал с парашютом, выпус
кавшимся из законцовки крыла. На нем ис

следовали полет с асимметричным сопротив
лением. 



«МОСКВА» ЛЕТИТ ЧЕРЕЗ ОКЕАН 

Ильюшин считал, tlTO рекордами, уже пос
тавленными Коккинаки, возможности его 
маШ�IНЫ еще далеко не ИС�lерпаны. Он пред
лаЖltл построить специалЫIЫЙ рекордный 
вариант ДБ-З и совершить на нем перепет на 
дальний ВОСТОК. Кроме чисто спортивных и 
пропагандистских целей, создание r-.юдифи
каЩ1ll с увеличенной дальностью полета мо
ТJtВЩЮвалось планами концентрации боЛЬ
шой группировки ДБ-3 в ВВС Особой Крас
нознаменной Дальневосточной армии (ОК
ДВА). Мощностей завода Ni1 126 для ЭТОГО не 
xвaтarlO, и значительную часть самолетов надо 
БЫ.llОДоставлять из-за Урала. При ЭТОМ ОКОЛО 

двух месяцев уходило на разборку бомбарди
РОВЩИКОВ, погрузку в эшелоны, долгий пугь 
по железной дороге, и обратную сборку и ни-
8СЛЩ><>ВКУ. ПреШJагалось сделать вооружение 
быстросъемным и оборудовать дополнитель
ный временный бак 8 кабине стрелка-рanис
та. Лишнее roРЮ�lее, таЮ1М образом, брали за 
C'leт веса вооружения. Перегонка по возду
ху заняла бы не более 30 летных часов. Сня
тое вооружение мог доставить на место транс
портный самолет. Это преД/10жение в январе 
1938 г. рассмcrrpeли В Кремле и одобрили. За
воду М 39 разреШИЛ�1 подготовить один само
лет специально Д/1Я рекордных целей. 

Для сдачи чертежей 8 производство уста
новили срок 1 5  апреля. Доработке подвер
гся серийный самолет выпуска 1937 Г. Пла
нер практичеСЮ1 не менялся. Мотоустанов
КУ состаW1ЯЛИ два двигателя М-86 с винтами 
ВИШ-3. Все вооружение демонтировалось, 
турели снимanись. Проем верхней турели за-

шивался наглухо. Экипаж рекордной маш�
ны должен был состоять только ИЗ ДВУХ �Iело
век - пилота и штурмана. На месте стрелка 
располагался дополнительный бензобак. Об
щий запас горючего теперь составлял 6600 л. 
Соответственно увеличили запас масла. 
Штурман и пилот получили более совершен
ные приборы. Для улучшения обзора в штур
манской кабине предусмотрели большие бо
ковые окна. В апреле весь комплект доку
ментации поступил на завод. 

По плану рекордную машину, _самолет 
М 9., должны были закончить к 1 5  мая 1938 г. 
TO�IHO В срок опытный цех передал само
лет, названный .Москв.а-., на летные испыта
ния. Испытывал . Москву. КОККИ�l3ки. Clia
чала самолет летал с Uентрального аэродро
ма, а потом из Щелково, где взлетная поло
са была гораздо длиннее. Для проверки воз
можностей машины совершили полет в Ба
ку и обратно. 

27 июня экипаж из В. К. Коккинаки �1 
штурмана А.М. Бряндинского стартовал на 
восток. Шли по кратчайшей прямой - ор
тоДромии, далеко оставляя в стороне имев
шиеся воздушные трассы. Основную 'laCТb 
времени самолет летел на высоте 5000 м, соч
тенной оптимальной. Несмотря на грозо
ВОЙ фронт, встре�lенный под Хабаровском, 
.Москва. благополучно добралась до города 
Спасск-Дальний. Машина находилась в воз
духе 24 часа 36 ",шуг, пролетев 7580 "М. 

За этот перелет КОКК�lнаки и Бряндинский 
получили золотые звезды Героев Советского 
Союза, а работники ОКБ-39 и завода - орде-

рекордны�й 
самолет "Москва" 

3 1  



«Москву» И ее 
экипаж радостно 
встречают после 

возвращения с 
Дальнеro Востока 

Маршрут перелета 
«Москвы» на остров 

Мискоу 
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на. 8ернувшуюся в столицу .Москву. нача
ли готовить к новому рейсу. На этот раз - че
рез океан. Моторы заменили на новые М-87 
спецсборки, установили автопилот и аме
риканский радиокомпас Фэйрчайлд RC-7 
(предварительно опробованный на серий
'lOм ДБ-3 В марте 1939 г.), более мощную ра
диостанцию. Усилили вилки основных стоек 
шасси и увеличили запас кислорода. 

На случай вынужденной посадки на во
ду в носовой части расположили надувной 
баллон-поплавок. На Балтике летчиков под
страховы вал и два гидросамолета и военный 
корабль, БШ1З побережья Норвегии ждал па
роход .Коопераuия., а к берегам Исландии 
заранее вышла подводная лодка. 

Вылет из Щелкова состоялся 28 апреля 
1939 г. У Коккинаки теперь был НОвыЙ штур
ман М.Х. Гордиенко - Бряндинский погиб 
в авиационной катастрофе во время поис
ков самолета .Родина» на дальнем Восто
ке . •  Москва» прошла над Новгородом, пе
ресекла Финляндию и Норвегию и от Трон
дхейма двинулась над морем. Самолет бла
гополучно миновал Рейкъявик в Исландии 
и мыс Фарвел - южную оконечность Грен
ландии. По всему маршругу экипаж регуляр
но посылал радиограммы в Москву. Над Ат
лантикой мешал сильный боковой и ветреч-

ный ветер. Над Лабрадором самолет попал в 
облачность. Коккинаки пытался обойти об
лачные фронты, но это ему не удалось - при
шлось лезть вверх, подходя к 9000 м. Каби
ны промерзли, отказал радиокомпас, конча
ется запас кислорода. Аэродром в Н ью-Йор
ке оказался сплошь затянуг облаками. При
шлось вернуться к заливу Святого Лаврентия 
и поискать место для призе�Ulения. Сел�1 сна 
брюхо» на небольшом острове Мискоу, при
надлежавшем Канаде. Всего за 22 ч 56 мин 
.Москва» на этот раз преодолела расстояние 
6516 км, фаКТl1чеСК�1 же самолет пролетел 
около 8000 км. Это было близко к предель
ной ШlЯ машины далЬНОСТ�1, определенной 
ОКБ-39 в 8300 "м. 

На посадке машина врезалась правым мо
тором в пень. Двигатель сорвался с мотора
мы. Оба крыла были повреждены. Коккина
Ю1 получил по голове сорвавшейся со своего 
места надувной лодкой и сломал два ребра. 

Ближайший поселок находился примерно 
в пяти МJUlЯХ от места посадки. Самый бли
жайший дом принздлежал местному коррес
понденту .АссошиэАтед пресс •. Он и явился 
первым к самолету. За ним пришли другие. 
Коккинаки и Гордненко отказались поки
нугь самолет. Им принесли одеяла, топливо 
ШlЯ костра и горячую пищу. Для Коккинаки 
даже достаВJUlИ складную походную кровать. 

Мискоу вовсе не был глухим «медвежь
ИМ углом». Из поселка Коккинаки даже смог 
позвонить в Москву и доложить о приземле
нии. Советское посольство в США сразу на
чало готовиться к эвакуации летчиков. Груп
па его сотрудников прибыла на самолете в 
канадский город Монктон. Первая попыт
ка перебраться на Мискоу на гидроплане не 
удалась - посадке помешал битый лед. Тог
да зафрахтовали маленький канадский само
лет. Пилот Андерсон привез на нем на остров 
одного из советских предстзвителей и врача. 
Из-за слабого грунта на взлетной площадке 
обратно он мог доставить только одного че
ловека. Им стал ГорДl1енко. На следующий 
день тот же самолет вывез Коккинаки. 

Обратно экипаж сМосквы. добирался 
на океанском лайнере и по железной доро-



ге. В Москве летчиков ждала торжественная 
встреча. Коккинаки бbIЛ Iшгражден очень 
своеобразно - одновременно орденом Лени
на If медалью .За отвагу •. 

Впocnедствии на заводе М 39 построили 
еще два реКОРДНЫХ самолета - UКБ-ЗОН-I и 
ЦКБ-ЗОН-2. Они бbUlИ сде.ланы на базе ДБ-
3Б с моторами М-87. Интересно, что заводс
ких номеров машины не имели. Оба самоле
та были подобны .Москве., но имели задний 
фюзеляжный бензобак и отличия в оборудо
ваЮШ. Эти машины готовили для женского 
экипажа Марии Нестеренко, жены П.В. Ры
чагова, известного аса-истребителя и впос
ледствии начальника ВВС. 

Первый из этих самолетов, названный 
.Украина., использовали для перепета Хаба
ровск - Л ьвов. Экипаж Нестеренко ВblЛeтeJI 

из Хабаровска 27 июля 1940 г. ПроA.nя око
ло 7000 КМ, .Украина. совершила вынужден
ную посадку у деревни Исаково в Кировской 
области, на поле, засеянное рожью. Офици
ально объявили, что полет прервали из-за 
ухудшения погоды. Разбиравшаяся же с не
удачей комиссия во главе с И.Ф. Петровым 

пришла к ВЫВОДУ, что летчица неправильно 
пользовзлась кранами бензобаков и просто 
не смогла вовремя переключиться с одного 
бака на другой. Вторую машину собирались 
пустить по маршрyry Москва - СвеРШlOвск 
- Севастополь - Москва, но этот перепет не 
состоялся. 

.Украина. долго стояла на заводе М 39. В 
начале Великой Oreчест8СIНЮЙ ВОЙНЫ ее пе
ределали в бомбардировщи.к И сдали ВВС. 

Самолет Н-2 использовался как служеб
ныА сотрудниками ОКБ-З9 и завода. После 
вынужденной пocanки в районе Свердлов
ска, машину ремонтировали в местном аэ
ропорту. Пилот Васильев должен был ее пе
регнать в Москву. 27 февраля 1941 г. он бла
гополучно 83J1eтeJI, но вскоре в полете оста
новился один мотор, а затем другой. До аэ
родрома самолет не дотянул. Он сел прямо 
на улицу на окраине города. Улица назывз
лась ... АвиаwtOнная! 

Расследование показало, что Васильев то
же перепутал краны. Ему это обошлосьдоро

же, чем Нестеренко - из испытателей его от
числили. Сам Н-2 пришлось списать. 

nосле nриземлеНИR 
на острове Afискоу, 
апрель 1939 г.; 
на надувной лодке 
сидит В.К. Кокки
наки 

Рекордный 
самолет «Украина" 
(ЦКБ-30Н- 1 ) 



Наиболее 
известный снимок 

ДБ-3ПТ на поплав
ках -ШОРТ», 1937 Г. 

Стойки и подкосы 
поплавков 

обтекателей 
еще не имеют 
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НА ПОПЛАВКАХ 

Занимаясь совершенствованием базовой мо

дели бомбардировщика и борьбой за престиж 

и рекорды, ОКБ-39 одновременно пыталось 

расширить область применения своего само
лета, создавая новые модификации. 

Одной из них стал вариант с поплавко
вым шасси, названный ЦКБ-5 1 .  Разработку 

его начали еще в 1937 г. По назначению ма

шина являлась морским дальним развеДЧИ

ком и торпедоносцем. Наличие поплавкового 

шасси могло дать определенное преимущес

тво при базировании в отдаленных районах, 
где мало было сухопутных аэродромов. Ранее 

поплавковые модификации подобного назна
�Iения создавались на базе бомбардировщика 
ТБ-I и <крейсер .. КР-6. В 1937 Г. они еще со

стоял�t на вооружении отечественной морс
кой авиации, но уже полностью устарели и не 

соответствовanи требованиям времени. 
ВОТ их и должен был заменить новый поп

лавковый ДБ-3ПТ. TO�IHee, сначала, по-ви
димому. планировали два подвида - даль
ний разведчик ДБ-3П и торпедоносец ДБ-3-

ПТ, отличавшиеся оборудованием, IЮ поз

днее слили их в один ДБ-3Пт. Основой Шlя 
него стал ДБ-3А с моторами М-86. Поплав

ковый вариант ОТЛИ�lался усиленным набо
ром крыла. Конструкторы упрочнили лонже

роны и нервюры, стыковочные узлы у разъ

емов. Это было связано с повышенными на
грузками при посадке и взлете, при волнении 
моря. В список оборудования ВОШЛИ якоря 

(донный и плавучий), якорная лебедка. Для 
самолета выбрanи английские цельнометал

лические поплавки фирмы .Шорт., БЛl1зкие 

к послужившим прототипом отечественным 

поплавкам типа .ж,. (они стаВЮIИСЬ на ТБ-I 

и Р-6). Поплавки соединялись с самолетом 

фермой из стальных труб, закрытых дюрале
выми обтекателями. Военные торопили с вы

пуском нового самолета - флот l'le �1Мел соо

ременных дальних развеД\IИКОВ �1 торпедо
носцев. На 1938 г. уже планировали серийное 
производство 50 ДБ-ЗПТ. На эту маШI1НУ хо

тели пересадить все дал ьнеразведы вател ьн ые 

и мннно-торпедные эскадрильи. 

Опытный ДБ-3ПТ построили к на'lалу 
осени 1937 г. Заводские испытания он про

ходил на Рыб�1НСКОМ водохранилище. Летал 
на нем, как и на всех предьщущих ДБ-З, В.К. 

Коккинаки. Скорость по сравнению с колес
ным бомбардировщиком упала почти на 60 

кмjч, но по-прежнему превосходюlЗ показа
тели летающих лодок. Заводские испытания 
успешно завершились в ноябре. 

После этого самолет отправили на госу

дарственные испытания в Н И И  ВВС ВМФ 
в Севастополь. Но при перегонке из-за отка

за двигателя произошла авария. Коккинаки 

пришлось на поплавковой машине садиться 
на сушу. Последовал серьезный ремонт. 

ДБ-3ПТ восстановили только весной следу

ющего года, внеся в конструкцию некоторые 

изменения. С 22 июня 1938 г. опять tlЗ Ры
бинском водохранилище проходили соомес
тные испытания ЭТОЙ машины. от ОКБ ле

тал В.К. КОККИIШКИ, от морской авиаЦЮ1 -
лейтенант д. Вовк. ПОПJ1аВК�1 существенно 

ухудшJ.UlИ аэроm1намику самолета, вес ее то

же возрос. Не удивительно, ЧТО скорость упа
ладо 343 км/ч. Совместные испытания завер
шил.ись 28 сентября, после чего машину сра
зу отправюш в Севастополь. Там на ней летал 

И.Б. Сухомлин. Он высоко оценил ДБ-ЗПТ: 
.Самолет хорош как торпедоносец и морской 

скоростной бомбардировщик. Он вполне со-



ответствует ЭТl1М назначениям�. Летные дан
ные удометворяли постзменным требоваНl1-
ЯМ, ПО пилотированию бbUI вполне доступен 
летчикам средней квалификации, освоившим 
КР-ба. ДБ-3ПТ по результатам испытаний ре
КQмендовanи ПРIIНЯТЬ на вооружение. 

Серийное производСТВО помавковых ма
ШIIН собирались развернугь в Комсомоль
СКС. В начале 1938 г. манироuaлв в течение 
года полностью снять с вооружения все ус
таревшие самолеты КР-6П, ТБ-Iа, МТБ-I и 
МБР-4, заменив их на ДБ-3Пт. Ильюшинс
кltМII пщрйманамидол:жны БЫЛ�1 бытьосна
шены четыре эскадрильи на БалТl1ке, шесть 
эскаарилий и один отряд на Черном море, 
три эскадрильи на Тихом океане. 

Но в 1938 г. ни одного серийного ДБ-3ПТ 
не построили. ПЛан пере несли tlЗ 1939-й, но 
результат был тот же самый. Видимо, заводу 
N? 126 с таким трудом давал ась даже основ
ная, сухопугная модель, что за поплавковый 
вариант Qtl даже не брался. 

Последний раз вопрос осерииДБ-3ПТ ста
ВtlЛСЯ в конце 1939 г. К этому времени колес
ные торпедоносцы ДБ-3Т уже выпускались 
в AocтaTo�IHo больших количествах и проде-

монстрировали, что MOryr действонать не ме
нее эффективно, чем ПОГlЛавковые. Эксплуа
тация же их была значителыlO проще. Поэто
му речь шла о включении в план 1 940 г. всего 
тридцати ДБ-3ПТ. 

В 1 940 г. ОКБ-39 предЛожило уже усовер
шенствованный вариант ГlШРОnЛЗliЗ. Поп
лавки .Шорт. сменили на поплавки UAГИ, 
УВeJlI1ченноro объема и с несколько иными 
обlюдаМII. Изменили креплеНI1е съемного 
трапа и буксировочной тележки. Испытания 
ПРОlJOдились 8 Севастополе в июне 1940 г. по 
сокращенной программе. Взлет и посадка на 
волну высотой 0,2-0,5 м оказались мягче, 'leM 

со старыми поплавками. 
Но это уже не оказало никакого влияния 

на судьбу самолета. от сеРl1ЙНОГО ПРОИЗ80ДС
тва ДБ-ЗПТ отказались. В качестве дальних 
развеД'НIКОВ могли быть использованы но
вые летающие лодки ГСТ 11 МДР-6, а место 
торпедоносца прочно занял ДБ-Зт. 

Единственный построенный экземпляр 
ДБ-3ПТ остался в Н И И  ВВС ВМФ и "с
пользовался для различных экспериментов. 
В июле 1941 г. он еще был там. Дальнейшая 
его судьба неизвестна. 

ДБ-ЗnТ 
с подвешенной 
торпедой 45-ЗБАН 
на испытаниях 
в Севастополе, 
октябрь 19З8 г. 
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Опытный образец 
торпедоносца 

ДБ-ЗТ 
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ТОРПЕДОНОСЕЦ 

Параллельно с созданием поплавкового тор

педоносца О КБ-39 за"имались и торпедо
носной модификацией обычного, колесного 

ДБ-3. Она гораздо меньше отличаласьar бом
бардировщика - фактичесЮi только торпед
ной подвеской и специальным прицепом. 

Старые торпеды TAН- 12, TAВ-1 5  И ТАВ-

2 1 ,  разработанные в на',зле 30-х годов, в кз

'lecт8e ОРУЖИЯ ШIЯ торпедоносца ДБ-3Т уже 
не рассматривались. Он должен был нести 
торпеды т. н. «фиумскоro. типа. их называли 
так потому. что лицензию на их производс
ТВО купили у фирмы сСилурифичио италья
НО. из Фиуме. Эти торпеды предназначались 

ДIIЯ надводных кораблей, но у нас их дорабо
тали в авиационные 45-36АН (для низкого 
торпедомстания) и 45-36АВ (для высотного. 
с парашютом). Последнюю вскоре модерни
зировал и еще раз, ПОЛУЧJ1В 45-36АВА с облег

\Iенной парашютной системой. 

В марте 1937 г. УВВС распорядилось вы
делить в сентябре оДИН ДБ-3 Ш1Я Остехбю
ро (QТБ). Там саМWlет ДWlЖНЫ были оснас

ТlПЬ мостом ШIЯ подвески 45-36АВА В QТБ 

несколько зацержаrlИСЬ, но к 1 авryстз маши
на уже прибыла на испытания в НИИ морс

кой авиации в Севастополе. Она могла (iести 
торпеды 45-36АН И 45-36АВА или одну МИIiУ 

MAB- I .  Груз во всех с.луч .. х раСПWlагался от

крыто под фюзеляжем, поэтому ПО скорости 

торпедоносец несколько уcryпал бомбарди
ровщику. Сделали приюtllки по подвеске двух 
торпед под центропланом у боproв фюзеляжа, 

НО дЛЯ ДБ-3 нагрузку СО'IЛИ чрезмерной. 
Испытания lШ1и с августа по ноябрь 1937 г. 

Ведущим летчиком был старший леАтеl'lант 
А.В. Ершов, с ним летал штурман П.П. Бур
макин. В испытаниях также участвовали пи
лоты лейтенанты Д. Вовк И Н. Хрусталев. 

На апрель 1938 г. планировалось прове

деliие войсковых испьгганкй ДБ-3Т в 35-й 
мин но-торпедной эскадрилье в Евпатории, 

но никаких документов об этом найти не 
удалось. Если они и проходили, то несколько 
позже, поскольку к этому времени серийных 

машин еще не бьulO. 
Тем не менее, торпедоносец очень быст

ро запустили в серию. Время не ждало - ста

рые р-п, ТБ-Iа И КР-6а-Т не ТWlЬКО устаре
ли, но и были крайне изношены. Уже 8 ию
не 1938 г. завод Nil 39 должен был выпустить 
первые 10ДБ-ЗТ. Всего за год требовали соб

рать 85 торпедоносцев. 

Серийные ДБ-ЗТ базировались на ДБ-3А 
с моторами М-86. В срок завод не уложился, 
но в июле уже предъявил на приемку 1 8  тор
педоносцев. В том же месяце на\lалась их от
грузка на Тихоокеанский флот. Первым ос

ваивать ДБ-3Т предстояло 4-му минно-тор
педному полку (мтап), базировшемуся на аэ
родроме Романовка. Туда отправили 1 2  пер

вых торпедоносцев Ильюшина. К 1 октября 
сдали 22 ДБ-ЗТ, к 1 ноября - уже 50. В 1939г. 

на поток поставили уже машины с двигателя

ми М-87 по типу ДБ-3Б. Их заказали гораз
до БWlьше - 165 штук. С начала 1 940 г. завод 

N2 39 перешел на выпуск торпедоносцев на 
основе модификации ДБ-3Ф (ДБ-3М). 

В Воронеже торпедоносцев не собирали, 

там строили только «чистые. дальние бом
бардировщики. В 1940 г. задание по выпуску 
ДБ-3Т дали заводу N2 1 26. Там их начали де

лать с мая 1940 г., зацержавшись ПJЮТив пла
на примерно на три месяца. Торпедоносцы из 

Комсомольска QCновывались на местной раз
новидности ДБ-3Б и входили в 29-33-ю се

рии, сдававшиеся 8 июне-сентябре. Они име
ли новую торпедную бал.ку Т -18. Самолеты из 



Комсомольска по(;ryла.rш только на Тихооке
,нскиА флот. С 1941 г. завод JIIJ 126 тоже начал 
осваивать ДБ-3Ф и, соответственно, вариант 
торпедоносца на его базе. 

Как уже говорилось, подвеска торпед и 
мин на ДБ-3 была наружной. Однако ско
рость и высота полета у него бblЛИ значитель
но больше, чем у ТБ-1 или Р-5Т. Соответс
твенно возрастала и вероятность замерзания 
в во:щухе масла в механизмах - ЭТИМ страда
ли все ранние образцы советских авиаторпед. 
Оптимальным ЯWIЯJIось бы размещение груза 
в бомбоотсеке, но он был СЛИШКОМ короток 
даже для 45-З6АН, а для модели АВА с ее па
рашютом - тем более. 

В Ka\lecтвe альтернатИВbI в 1938 г. в нии-
22 пред1l0ЖИЛИ вариант ДБ-ЗТ с подфюзе
ляжным отсеком - кожухом для торпеды, 
снабженным внизу ABycтвop\laTblM ЛJOком. 

Кожух обогревался выхлопными газами от 

моторов, ПРОХОдИВШ�1МИ между двойными 
cтeHкaм�1. во внутренний объем они не по
падали. Торпеде стало темо, но зато летные 

данные машины серьезно УХУДШЮПIСЬ - это 
сразу стало ясно после первых же полетов. 
Кожух со:шавал добаВО\IНОС сопротивление, 

вес его тоже был значительным. Кроме того, 
габариты его не вмещали единственную тог
да советскую авиамину MAB- I .  В серии это 
новшество не при вилось. 

Там же, в НИИ-22, рассматривал ась воз
можность подвески под ДБ-З 53З-мм торпе

ды. Самолет ДOJDКeH был доставить ее нахо
дящемуся 8 ОТКРЫТОМ море кораблю дJlя по
ПQJНlения боезапаса, сбросив ее с парашю
том. Ранее подобную работу выполнили дJlЯ 

четырехмоторноro ТБ-З. Но дJlЯ двухмотор
ной машины габариты торпеды мюс короб с 
куполом оказались слишком велики. В апре
ле 1939 г. раБО7у по ...-еме 1 040. прекратили. 

ДБ-3Т 
с подфюзеляжным 
обогреваемым 
кожухом 

ТрубоПРОВОД, 
подающий 
выхлопные газы от 
коллектора левого 
двигателя 
в пространство 
между двойными 
стенками кожуха 
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Первый вариант 
«самолета огневого 

сопровождения» 
ЦКБ-54 (ДБ-3СС) 

на испытаниях, 
март 1938 г. 
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«КРЕЙСЕРА» 

Еще одной модификацией ДБ-3 стал «крей
сер» ЦКБ-54. Концепция «крейсера», нема
невренного самолета сопровождения, в на
шей стране на�lиналась с Р-6 А.Н. Туполе

ва. Такие машины с мощным вооружением 
должны были идти по краям строя тяжелых 
бомбардировщиков, прикрывая их огнем. К 
1938 г. Р-6 и его модернизированный вари

ант КР-6 HanpOtlb устарели. Проекты созда
ния подобных машин на базе ТБ-3 не дошли 
даже до стадЮ1 опытных образцов. 

Для эскортироваЮ1Я дальних дненных рей
дов ДБ-З нужен был «крейсер» с не меньшей 
скоростью и радиусом действия, чем у бом
бардировщиков. Естественно было сделать 

его на базе самого ДБ-3. Так поянился проект 
ЦКБ-54, �lменовавшийся также ДБ-3СС (<<са
молет сопровождения»). В ОКБ-39 его назы
вали также «пушечный сопровошпель». За 
основу взяли стандартный бомбардировщик. 
Все бомбовое вооружение сняли. Зато стрел
ковое значительно усилили. В носовой уста
новке смонтировали 20-мм пушку Ш ВАК (с 
запасом 1 20 снарядов), еще одну пушку пос
тавили в верхней установке (с 240 снаряда
ми). Новая верхняя башня БЬUlа существенно 
крупнее, чем СУ, и имела только одну конф�1-
гурацию - походную и боевую одновременно: 
она не складывалась. Пушка СТОЯ1lа несколь
ко аС�lмметрично, со сдвигом на левый борт. 
В серийной люконой установке стоял пуле

мет Ш )(ДС, а впридачу к нему под «пузом» 
самолета появился второй Ш КАС. Он мон
тировался В специальной гондоле, вращав
шейся на шарнире на 2400. Гондола с пулеме
том, подчиняясь стрелку, дистанционно уп

раШlявшему ей из фюзеляжа, могла также на
клоняться, простреливая значительную tlЗСТЬ 

пространства под самолетом. Привод подФю-

зеляжной установки - электромеханический. 
Стрелок прицеливался через приспособлен

ный для этой цели бомбовый прицел ОПБ- l ,  
работанший как перископ. Боезапас в гондо
ле включал 300 патронов. Экипаж �крейсера» 
состоял из четырех человек - добавился еще 
один стрелок. 

Для переделки J) самолет сопровождения 
выделили один из первых бомбардировщи

ков, выпущенных заводом М 1 8, с мотора
ми М-85. Саму доработку выполнял опыт
ный цех завода N! 39. После коротких завод
ских испытаний, опять проводившихся Кок
кинаки, «крейсер» перегнали в Н И И ввс. 
Там он летал с марта по май 1938 г. И на за
воде, �1 в Н И И самолет эксплуатировался с 
лыжными шасси старого образца (неубираю
щимися). Летные данные БЫШI невысоки, но 
не они интересовали в первую очередь. Глав
ным ЯШlялось новое вооружение. Не все оно 
было оиенено равнозначно. Лучше всего по
казала себя верхняя башенная установка, но
совой точкой пользоваться было гораздо ме
нее удобно, а Щ1станuионно упраШlяемый 
ШКАС в поворотной гондоле забраковали. 
Поле обстрела у него действительно бьVlО 
очень большим, но обзор у стрелка (через пе
рископ) - �шнимальным. Кроме того, торча
щая под фюзеляжем гондола создавала боль
шое СОПРОТИШlение и при резких движениях 
провоцировала раскачку самолета. 

Первоначально планировали провести в 
1938 г. войсковые испытания ДБ-3СС, но 
завод занялся доработкой конструкuии. Уч
тя недостатки первого варианта ЦКБ-54, в 
1939 г. создали второй. На этот раз переделы
вали бомбардировщик из 16-й серии завода 
М 39. На нем стояли моторы М-87А с вин
тами ВИШ-З. Подфюзеляжную гондолу уб-



рапи, заменив парой блистеров по бортам. В 
каждом блистере на шкворне стоял пулемет 
ШКАС с запасом в 260 патронов. В бортовых 
стрелковых установках использовали детали 
стандартной ЛУ. Последнюю также предус
матривалось сохранить (но на опытной ма
шине ее не было). Пушечные установки то
же усовершенствовали. Они получили новые 
прицелы ППУ. Боезапас носовой пушки до
вели до 220 снарядов. Механизм носовой ту
реЛII несколько усовершенствовали, переде
лали снарядный ящик, остеклили ее плек
сигласом вместо целлулоида. Гильзы теперь 
не собирались в гильзоприемник, а выбрасы

вал ись за борт. 
Верхняя башня тоже претерпела измене

НlIЯ. доработали механизм поворота, пере
делали каркас колпака и аэродинамический 
компенсатор. В таком виде ЦКЬ-54 повтор

но прошел заводские и государственные ис
пытания. Последние включали учебные бои с 
парой И-16.  В НИИ ВВС отметИЛИ, чтоогне
вал защита по сравнению с первым вариан
том усилилась. Улучшился и обзор для стрел
ка-радиста. Бортовые установки признали 
недоработанными - слишком малы углы об
стрела. Но в целом ДБ-ЗСС ОДОбрили. В ито
говом отчете Н И И  сделали вывод: .Само
лет признан пригодным для применения его 
в ВВС КА в качестве самолета усиления ог
невой мощи частей, вооруженных однотип
ными самолетами ... Предлагалось на каждые 
два обычных ДБ-3 иметь OД�1H ДБ-3СС. 

Но усиление вооружения привело к тому, 
�1Т0 «крейсер» оказался на 100 кг тяжелее се
рийного бомбардировщика. Летя на высо
те 4000 м, UКБ-S4 уступал 8 скорости ДБ-З 
воронежского завода 7 км/ч, а машине заво
да М 39 - 1 6  км/ч. Это означало, что самолет 
сопровождения не способен идти в строю с 
теми бомбардировщиками, которых должен 
был охранять. от серийного выпуска ЦКБ-
54 0тказались. 

Однако в его конструкции нашли и рацио
нальные элементы. На отчете Н И И резолю
ция тогдашнего начальника ВВСЛоктионова: 
.Иметь в виду в 1940 г. заказать часть самоле

тов с пушечной турельной установкой, носо
вая точка - пулеметная, боковые установки 
упразднить». 26 aBrycтa 1939 г. Военный совет 
ВВС принял решение заказать партию ДБ-З с 
верхней пушечной установкой. Но и эта идея 
не была воплощена в жизнь. 

Надо сказать, что попытки реализовать 
концепцию подобного самолета сопровож
дения на основе бомбардировщика с усилен
ным Оборонительным вооружением за рубе
жом также оказались неудачными. До стадии 
небольших серий добрались японский G6M I 
(на базе G4M 1 фирмы .Мицубиси .. ) и аме
риканский УВ-40 (переделанный из .летаю
щей крепости. В- 17). Оба они из-за роста по
летного веса отставали от своих бомбардиро
вочных прототипов, в боевых операциях по
казали себя неэффективными, и быстро со

шли со сцены. 

Второй вариант 
«крейсера» ЦКБ·54 
на испытаниях в 
НИИ ВВС, 1939r. 
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Однн нз первых 
попавших в стро

евые части боМ
бардировщиков, 

ДБ-3 Н. 3039014, 
принадлежавши" 

1-" эскадрилье 
48-roдбап. 15 июля 
1938 г. он потерпел 
аварию при вынуж-

денной посадке у 
деревни nетропав-

ловка из-за того, 
что пилот старшина 
Орлов не рассчитал 
и израсходовал все 

roрючее 
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В СТРОЮ ВВС 

Хотя н а  1937 г. авиапромышленности давался 
план в 125 ДБ-3, на 1 октября реально сдали 
ВВС только 20. К концу года эта цифра уве
ЛИЧЮlЗсь до 45. Но это тоже было очень ма
ло. ФактичеСЮ1 в 1937 г. удалось только про
вести ряд испытаний в Н И И  ВВС. завершить 
войсковые испытания и 06еспеч.IПЬ .задание 
z. (воздушный мост от Алма-Аты до Лан
чжоу в Китае). В строевых чаетях ДБ-3 поч
ти не было. и реальной боевоА силы они пока 
не предстамяли. 

На 1938 г. первона�lально установили план 
780 самолетов. который потом скостили до 
600 (в том 'Iиеле 100 поплавковых и колесных 
торпедоносuев). В этот год хотели перевоору
жить шесть полков (в то время как раз совет
ские вве переходили на полковую структу
ру). Каждый дальнебомбардировочный полк 
(дбап) пятиэскадрильного состава ПО штату 
коммектовался 62 ДБ-3. В основном на са
молеты Ильюшина предполагалось перевес
ти тя:ж:елобомбардировочные 'Iаети, техника 
которых морально устарела. 

Хотя первые ДБ-3 начали постаll1lЯТЬ 8 эс
каДРЮIЬИ армий особого назначения, в 1938 г. 
приоритет отдали ВВС ОКДВА. На 1 янва
ря там не было еще ни одного самолета, хо
тя 14-й тбал в Во:щвиженке уже переимено
вали в дальнебомбаРДИРОВО'IНЫЙ (дбап). Но 
всю его матчасть составлял один старый ТБ-3 
с моторами М-17. 

В начале 1938 г.  через военную приемку 
прошли 30 ДБ-3, сданных промышленнос
тью в счет года предыдущего и стоявших на 
заводских аэродромах в ожидании устране
ния раЗЛИ'IНЫХ недоделок. К этому добави
лись 37 бомбардировщиков, изготовленных 
в '-м квартале. 

На 15 марта во всех вве насчитывалось 
только 52 ДБ-3. Значительная часть их уже 
находилась в пуги на Дальний Восток. Там 
перевооружению подлежали 8-й и 14-й пол
ки, переформированиые ИЗ эскадрИJlий ТЯ
желобомбардировочных бригад. С февраля 
в ВВС ОКДВА приcтynили к сборке первых 
30 бомбардировщиков. Всего за l-й квартал 
ВВС ОКДВА отгрузили 52 ДБ-З. Если учесть 
постоянные трения с Японией, усиление ави
ации на 8OCТO'lНыX рубежах ЯВЛЯЛQCь немало
важнЫМ фактором безопасности страны. 

К моменту начала конфликта у озера Хасан 
большую часть ДБ-3 уже собрали, но экипа
жи их еще не освоили. К боевым операuиям 
эти самолеты не примекали, но рассредото
'IИЛИ и замаскировали. 

В строй новая техника ВOilU1a, когда япон
цы уже отошли обратно за линию граниuы. 
В это время, чтобы опробовать новую .боль
шую дубинку>, ВВС ОКДВА организовали 
несколько дальних перелетов с бомбомета
нием. Учились летать над морем, осваивали 
варианты возможной переброски самолетов 
по весьма обширному театру. В октябре 1938 
г. 30 ДБ-3 шестерками прошли по маршругу 
Хабаровск - Дербинское (Сахалин) - Боль
шерецк (Камчатка) - Дербинское со сбросом 
бомб под 6ольшереuком. 

В те годы новые боевые самолеты 06яза
тельно демонстрировали liЗ парадах. В 1937 г. 
ДБ-3 не показывали - слишком мало их бы
ло. Впервые они появились на первомаАс
ком параде в 1938 г. для ЭТОГО сформирова
ЛИ сводный полк майора Д.П. Кузнецова (25 
экипажей). Экипажи в основном прибыли 

из Воронежа, из I I -й авиабригзды, но были 
и заводские испытатели, и летчики из Мони-



но. Набрать эк�1Пажи было сложно не толь
ко потому, что машины факти',ески только 

начаЛlt осваивать, но и тем «мелким СИТОМ., 
через которое просеивал кандидатов НКВД. 
СП�tСКИ людей, предлагаемых авиачастями, 
пестрят пометками: «Orклонен как брат рас
стрелянного., «Имеет родственников за гра

ницей .. , «Высказывал антисоветские настро
ения. и т. п. Полк получил 23 новеньки:хДБ-3 
(самапеты 9-Й. lO-й и l l -й серий воронежс
кого завода). Машины имели мелкие дефек
ты - подтекание бензина и масла, обрывы ра
дl10aнтeHHЫ и чехла костыля, устра�lявшиеся 
уже на месте. 

С 24 апреля сводный полк начал трениров

ку в Монино. За два дня до парад.а все воо
ружение опломбировали, патроны изъяли. У 
командиров отобрали пистолеты. Перед вы

летом экипажам приказали убрать И3 кабин 
все ненуж:ное в полете. Вся подготовка про

ходила под недремлющим оком rocбезопас
ноети, которая подсматривала, подслушива
па и искала происки врага. Тряпка, забытая 
механиком между цилиндрами мотора, бро
шенная в кабине отвертка, кусок стекла в са
пате «ОЛltвье. В командирской столовой - все 

изучалось на предмет возможной диверсии. 
Но вот день пришел, и две девятки ДБ-3 

возглавили парацную колонну. Четким стро
ем они прошли над Красной площаа,ью. Лет

чики боялись, 'IТO ненад.ежные М-85 8ОТ
вот откажут. На тpeH�tPOBKax случились две 
вынужденные посад.ки по этой причине. К 
ПеР80маю в воздух могли подняться только 

В.К. Коккинаки 
среди летчиков 
одного из Д8льне-
6омбаддировочных 
полков на Дальнем 
Востоке, 1938 г. 
Еro приветствует 
командующий 
ОКДВА маршал 
В.К. Блюхер 

Так художник 
журнала «СамолеТ1l 
изобразил перво
майский парад. 
ДБ-3А нарисован 
вполне 
убедительно 



Бомбардировщики 
готовы к вылету 
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19 ДБ-3 из 23-х. В случае отказа одного дви
гателя было преДШlсано тянугь �IЗ втором, 

при выходе из строя обоих - планировать 
на Москву-реку. Но все прошло благополуч

но. По возвращении в Монино ЭЮIПЗЖl1 уже 

ждали пригласительные билеты на банкет в 

Кремль. 
Тем временем заводы собирали все но

вые бомбардировщики. С выполнением пла-

1108, правда, было не OtleHb. Полковник Ста

ростин, начальник I -гo отдела службы ма

териально-технического снабжения, в июле 

1938 г. доклanывал наверх: «По самолету 
ДБ-3 - не освоено в должной мере произ

водство ...•. Четко работan лишь завод М 39. 
Он даже перевыполнял план. На 1 июля он 

сдал 63 бомбардировщика при плане 56, зато 

завод N.! 1 8 - лишь 62 из IОО. 

Тем не менее, полки наLШЛИ комплекто
ваться новой техникой. ОбыtlНО сначала да
вали пять-шесть бомбардировщиков для изу

чения, а потом еше примерно две трети от 

штата. На 1 июня ОКДВА уже располагала 68 
ДБ-3. ПО одному полку ДБ-3 теперь имелось 
в I-й и 2-й армиях особого назначения - 21-й 

дбап в Монино И 42-й в Воронеже. Они еще 

не были укомплектованы полностью. В Мо

нино В октябре имелось 32 ДБ-3 - 52% шта

та. Воронежский полк потом сделали «осо

бым химическим. - он получил ВАП ы на все 

самолеты и проходил дополнительную подго

товку. Если в оБЫ'IНЫХ полках планировалось 

совершать 10% вылетов с химическим воору

жением, то в «особых. - до трех четвертей. 

В эксплуатации в войскахстолкнулись при

мерно с теми же недостатками ДБ-З, что и 11 
НИ И вве, и на войсковых 11СПЫтаниях. Пос

тупали жалобы на трещины 11 плохую клепку 

баков (они «потели. беНЗIIНОМ), непрочность 

фермы костыля, слабые подкосы шасси, об

рыв балансиров элеронов, плохую окраску. 

При скорости более 350 км/ч срывало фонарь 

пилотской кабины. Через краliЫ пневмосис

темы __ свистел_ сжатый воздух. ИзАОН-I, где 
осваивались полеты на высоте 7000-8000 м, 

доклanывали о замерзании пулеметов. 

Существовали и проблемы с бомбовым во

оружением. В се�lТябре 1938 г. из Монина до
клanы вали , что при температуре более 30 гра

дусов мороза отказывает приuел - замерзает 

tlасовой: механизм (ответом на эту проблему 

позднее стали приuелы с электрообогревом). 
После liескольких месяцев эксплуатаuии пе
реставало работать блокировочное реле элек

тробомбосбрасывателя - запросто можно 
было вывалить бомбы на закрытые створки 

люка. Периодически отказывали Пl1ропат

раны, из-за 8�1брации нарушался контакт за
твора пироспуска. Из штаба АОН-I сообща

ли: .Дефекты бомбаРДИРОВО'IНОГО вооруже

ния ДБ ведуг к тому. что серию бомб с само

лета сбросить невозможно и бомбы сбрасы

ваются в большинстве аварийно •. 
Orмечался высокий проuеliТ небоеспо

собных машин (около четверти) из-за быс

трой выработки моторесурса. Моторы М -85 
практически никогда не вырабатывали ре

сурс. ПОСТЗliовление правительства требова-



по довести его до 150 часов, завод гарантиро

вал 100, а реально OH�1 выдерживали 50! Из-за 
выработки моторесурса бомбардировщики 

частенько становились «на прикол_. В 14-11.1 

дбап поломка балаНС�1РОВ приобрела столь 
массовый характер, что командование части 

обраПIЛОСЬ в УВВС с требованием вести до
работку бомбардировщиков рабочими завода 

11 за счет завода. Это было тогда распростра

ненной практикой. Заводские бригады выез

жали в части 11 ремонтировал�1 машины, ус
траняя ПРОИЗВОДСТВСliНые и конструктивные 

дефекты. Нередко предприятия выдавали га

раl1Тl1йные письма, обещая устранить недо

делки в войсках, лишь бы самолеты прошли 

военную приемку. И бомбардировщики бра
ЛII, поскольку их остро не хватало. Зачастую 

потом �1X опять возвращали на заводы, при
чем не по одному разу. 

Вообще ДБ-3 считался значительно более 
сложным в эксплуатаЦИ�1, чем СБ. Постепен

но меЛКl1е дефекты устранялись, надежность 
работы узлов и агрегатов повышалась. В об
щем, шел нормальный процесс освоения но

вого самолета. 

В целом отзывы из частей были вполне 
одобр�пельными. Вот что говорил на конфе

peHUIH1 в Н И И  ВВС по новым бомбардиров
Щilкам вдекабре 1938 г. представительАОН-1 

АхеЗi1Н: 6:Машина на сегодняшний день от

вечает всем тактика-техническим требова
ниям; машина замечательная, хорошая, но 
чрезвычайно СЛОЖliая в эксплуатации",. 

ГОД закончили довольно успешно. План 
промышленность, конечно, недовыполнила. 
Вместо 600 машин в ВВС поступило 394. Еще 

70 стояли на заводских аэродромах с мелки
М\I недоделками, ожидая приемки. «Коро

лем. tlУВСТВОВал себя директор завода Nl 39: 
пр" плане 150 ДБ-3 оН сдал 163. Но зато ку

да более крупный 18-й недовыполнил план 

на 148 маШИli. План укомплектования час

тей новой техникой, естественно, тоже про
ваШ1ЛСЯ. На 1 января 1939 г. хотели иметь 43 1 
дБ-3, реально располагали 244 - чугь более, 
чем половиной желаемого. 

Но тем не менее, в начале нового года на 

бомбардировщиках Ильюшина летали уже 

восемь полков. Пять ИЗ них уже почти до

стигли штатной численности: 14-й дбап в 
Воздвиженке, 8-й в Хабаровске, 27-й в Куй

бышевке, 21-й в Монино, 42-й в Воронеже. 

Еще три имели от 10 до 20 бомбардировщи
ков: 6-й дбап в Иваново, 7-й в Воронеже и 

12-й в Новочеркасске. 
А планы на 1939 г. были грандиозными. 

Планы в нашей стране вообще штука весь-

ма своеобразная. Чем ОЮ1 размашистей, тем 

меньше опираются на реалЫiую действитель
насть. Вот и тyr в УВВС подсчитали потреб

но(.,'Ть в самолетах, умножив штатную числен

ность на КОЛ�1честно перевооружаемых частей 
и подразделений. По программе замена ста

рой техники проходила в tlстырехтяжелобом

бардировоtlНЫХ и двух скоростных бомбар

ДИРОВО�IНЫХ полках. Плюс доукомплектовка 

уже имеющихся �1 резерв (на дальнем Восто
ке - до 70% штатного парка). В итоге полу

чилось 2800 ДБ-3 (при этом раСtlСТШlВые му
жики из отдела материально-технического 
снабжения ВВС заложили 20% запаса на не

довыполнеЮ1е планов заводами). Пройдя че
рез аппарат Наркомата обороны, uифра У'",е 

увелиtlилась до 3 100 бомбардировщиков. В 

ответ Наркомат оборонной ПРОМbJшленности 
заявил, что больше 2200 ему не осилить. Во

енным пришлось согласиться на это количес

тво. Это было в ноябре 1938 г. Но уже к нача
лу декабря план урезали до 1650 ДБ-3, а после 
согласования с заlюдами - и вообще до 975. 

И, наконец, 8 связи с внедрением новой мо
дификации, дБ-3Ф, скостили еще 100 ма

шин. Правда, уже в течеliие года nлаliЫ еще 
раз откорректировали, доведя итог до 1050 са
молетов, ВКЛЮ�lая 155 - модификаuии .ф",. 

Поступление такого количества новых 
бомбардировщиков все-таки позволяло уб

рать к на�lалу 1 940 г. большую часть устарев

ших ТБ-3 из всех трех армий особого назначе
ния. И действительно, заводы работали рит

мично. Даже завод N! 126 ухитрился к июню 
перевыполнить свой план. На 1 мая 1939 г. 

толькоодна АОН-1 имела I72 ДБ-3, АОН-2 -
149, АОН-3 - 64. Значительная часть самоле

тов (_ АОН- I И АОН-2 - ДО двух третей) была 

пша «Б. с моторами М-87. Около трети обла
дали протектированными бензобаками. Бом

бардировщики старых выпусков с М-85 уже 

стали редкостью. Значительное количество 
их имелось только в 42-м дбап. 

Большой бедой оставалась низкая надеж
ность двигателей. Только в строевых частях 

ВВС за 1939 г. проюошло 150 случаев выхо
да из строя моторов М-86, М-87А и М-87Б с 

авариями, поломками и вынужденными по
садками. 

Разнобой машин разных серий, раЗIiЫХ за

водов, с разными моторами, создавал боль
шие проблемы как в эксплуатации, так и в 

отношении тактики применения. Напри

мер, в 5-й авиабриr-аае на Дальнем Востоке 

на 1 августа 1939 г. имелось 1 7  машин с М-85, 

40 - с М-86, " 1 1  - с М-87. Начнем с ТОГО, 
�1Т0 узлы бомбардировщиков заtlЗСТУЮ явля-

4з 
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лись невзаимозаменяемыми, что при огра

ниченных запасах запчастей резко снижanо 
количество исправных самолетов. ДБ-З раз

ных выпусков сильно ОТЛИЧ31ШСЬ ПО скоро

СТИ. Это приводило к ТОМУ. что в строю ли

бо приходилось подлаживаться к самому ти

хоходному, либо, наоборот, летчики старых 

самолетов газовали вовсю, СЖИгая горючее 

(и уменьшая дальность полета) и быстро из

нашивая моторы. Машины с убирающимися 
и неубирающимися лыжами вообще практи
чески не могли летать вместе. 

Моторы М-85, М-86 и М-87 работали на 

разном бензине. Самым привере.lLl1ИВЫМ был 
М-87, имевший большую степень сжатия. 
Бензин для него ЯШJялся дефиuитом, �IТO ог
раничивалолетную подготовку. Морская ави

ация в 1939 г. из-за отсугствия высокооктано

вого топлива так и не смогла начать освоение 

уже пocrynивших торпедоносцев с М-8? 
Как с ЭТИМ боролись? Старались перета

совывать бомбардировщики так, tlт06bl один 
полк или, по крайней мере, эскадрилья лета

ли на самолетах одного завода и нескольких 
блИЗЮ1Х друг к другу серий. Машины с М-85 

считались уже устаревшими и подлежащи
ми сдаче в учебные tIЗСТИ. ИзАОН-J их хоте

ли полностью убрать к концу 1 939 г. И дейс
твительно, на I сентября 1 939 г. там остался 

всего один ДБ-3 с М-85. В АОН-2 планиро
вали избавиться от старых самолетов в пер

вом квартале 1940 г. С октября 1939 г. стали 
постепенно передавать курсам усовершенс

твования на',состава ДБ-3 с М-86. 
Учебное применение самолетов первых се

рий, правда, сдерживалось тем обстоятель
ством. что на них не имелось второго управ
ления. Еще в задание на ББ-2 было заложе-

но требование о возможности доработки бом

бардировщика 8 учебный вариант путем заме

ны передней кабины: так из боевого СБ дела
ли УСБ. Но этот пункт так и не выполнили. 

Пришлось искать друrnе nyr�t решения зада
чи, причем делалось это не в конструкторском 

бюро, перегруженном другими проектами. 

Переделка ДБ-3 с М-85 под второе управ
ление в кабине штурмана была самостоятель

но спроектирована двумя инструкторами из 
АОН-I - Гусевым и Лесниковым. В штур
манской кабине поставю1И педали и ручку 

управления. Чтобы инструктору было удоб

нее смотреть в щель от снятого пулемета, его 
сиденье приподняли, вставив туда высокую 
подушку, набитую паклеЙ. Связь между инс
труктором и обучаемым осуществлялась че

рез резиновый шланг. Говорил только инс

труктор, держа раструб шланга в руках. Дру

гой конец заканчивался наушником. ОПЫТ

ный образец учебного самолета испытывали 
в НИИ ВВС в июне 1938 г. и забраковали. Не
достатками соttли плохой обзор, неудобное 

расположение приборов в штурманской ка
бине (параллельно борту) �1 отсутствие у инс

труктора управления триммерами и тормоза
ми. А упоминавшийся выше шланг запросто 

мог привести к отморожению уха - по нему 
шел сильный поток холодного воздуха. Но 8 

частях выполняли подобные доработк:и само
стоятельно. эти кустарно сделанные машины 

знаtlительно отличались друг от друга. 
ЭксплуатацияДБ-З в 3абайкалье и наДаль

нем Востоке привлекла повышенное внима
ние к работе двигателей зимой. Моторы во
дяного охлаждения тогда в холода запускали 

после неоднократного прокачивания через 
рубашку кипятка. По отношению к двигате-



лям воздушного охлаждения это было непри
менимо. Калориферов и специanьных ламп 

подогрева было очень мanо. Но завести мо

тор на земле - еще полдела, он не должен пе
реохлаждаться и в полете. 

эту ззда'IУ попытзлись решить внедрением 
лобовых :жалюзи. По постаНОШJению Воен

НОГО совета ВВС их требовали внедрить к но

ябрю 1939 г. Такие жалюзи разрабатывались 
на всех трех заводах одновременно. Каждый 

делал их по-своему. На заводе М 39 изгото
вили жалюзи ПО типу применявшихся на ис
требителе И-16, но съемные. Окна у них за

крыва.rшсь в одну сторону. Испытывавши А 
их в НИИ ВВС стаРШl1Й лейтенант Дудкин 

заmtсал в своем отчете: «Пригодны лишь Д1lЯ 

Крайнего Севера., - моторы с ними перегре

вались на рулении. На заводе М 1 8  конструк

uия была похожей, но окна заКРЫвaJlись на

встречу. Ее тоже признали не очень удачной. 

ГОРа:шо эффеКТИВ�lее оказались жалю

ЗИ завода N2 126 с поворотными лепестками. 
Его впервые �tСПЫтали в октябре 1939 г., в 

ноябре в Комсомольске прошли совместные 

испытания (ВВС предстаШJЯЛ майор Ники
ТИН). За ними последовали войсковые в 8-м 
дбап. И, наконец, сравнительные испытания 

в НИИ ВВС привели к решеНI1Ю В сентябре 

1940 г. принять эти жалюзи как образец для 
всех предприятий. Завод М 126 серийно уже 

делал их с февраля того же года дЛЯ ВВС I-й 

Orдельной Краснознаменной армии. 

Но вернемся в 39-й год. Всего за год заводы 
сдалl1 897 ДБ-3. На 1 декабря В ВВС имелос. 

1019 машин разных модификаций. Они вхо

дltли во все три армии особого назначения, 

где почти вытеснили ТБ-3, мощный ударный 

кулак из 33 I бомбардировщика находился на 

Дальнем Востоке, началось формирование 
трех эскадрилий в смешанных авиаполках 

Ленингрanскоro военного округа. 
В дальнейшем предполагалось перейти на 

выпуск новой модификации ДБ-3Ф, которая 
уже начала СТРО�tться в конце 1939 г., но из-за 
множества «младенческих болезней. ни один 

самолет этого типа не прошел военную при

емку. Планировался и большой рост выпуска 
ДБ-3. В предложениях по развитию авиапро

МЫLWIенности, угвержленныx начальником 
ВВС АД. Локтионовым В сентябре 1939 г., 

предлаraлось довести мощности завода Nl 1 8  

до 2500 ДБ-3 В год, N! 39 - до 1000. На заводе 

М 126 - снять с производства, но зато постро

InЪзаводы в Куйбышеве и Улан-Удэ, загрузив 
IIХ планом поДБ-3 (В Улан-Удэ - до 1 500 ма
ШIIН в год). Ну, а что будет с этими плаIШМИ 

увидим дальше ... 

Кресло 
инструктора с 
доnолнктельными 
подушками, раэме
щавшееся s пере
дней кабине У"'еб
ной машины 

Лобовые 
жалюзи капота 
мотора конструкции 
завода Nf Э9 

45 



4б 

«ТЕЛЕМЕХАНИЧЕСКИЕ САМОЛЕТЫ» 

.ТслемехаНI1<IССКИМII. в 30-х годах называли 
радиоуправляемые машины. Над НИМИ рабо

тали 80 всех развитых странах - Qчень заман

'111110 было получить бомбаРД�1РОВЩИК без 

экипажа, готовый ринуться в любую само

убийственную атаку. 

у нас такие разработки вел�IСЬ примени

тельно к p-s. Р-Зет. Р-6. ТБ-I и ТБ-3. Появ

ление отличавшегося по тому времени высо

КИМИ данными ДБ-З дало еще ОДИН ТОЛЧОК В 

ЭТОМ направлении. Быстроходный бомбар
дировщик Ильюшина имел шаНСbl прорваТЬ

СЯ через сильное противодействие системы 

П ВО и нанеСПI удар по важным и хорошо за

щищенным объектам в глубоком тылу про

пшника. 

В 1937 г. появился замысел самолета -высо
тного ХИМ полива». Он должен был "оражать 
отраW1ЯЮЩИМ�t веществами крупные горо

да, военные базы, промышленныс предпри

ЯТИЯ, плотно прикрытые средствами ПВО. 
Сам «поливальщик. предполагался беспи

лотным, управляемым по радио оператором 
с борта самолета наведеН�1Я. Orpавляющие 

вещества хотеЛl1 нести в штатных вы.ливных 

приборах на наружной подвеске. Отсутс
TB�le экипажа позволяло при менять наиболее 

МОЩliые KOHцeHТP�1poвaHHыe отравляющие 
вещества без риска для своего летного со

става. Собственно ГОВОРЯ, только ими мож

но бьu1О создать смертельную концентрацию 

ядов у земли при разбрызгивании с большой 

высоты. Д на высоту надо было забираться 
потому, что при отсугствии оборонитеяьно-

го вооружения и управляющих 11М стреяков 

только скорость и высота МОГШ1 спасти боМ

бардировщик от неминуемого уничтожения 

в глубоком тылу врага. Правда, нанесенный 
ПРОП1ВНИКУ ущерб, по расчетам, дояжен был 

многократно пере весить возможную гибеяь 

беспилотной машины. 

КБ-21 ПОРУ�IИЛИ создание c�lcтeMbI радио

управления DЛЯ ДБ-3. В Ka�lecтвe команшюго 
самолета выступал СБ - меньший по разме

рам и более быстроходный, а стало быть, ме
нее уязвимый. К 1 сентября 1937 г. КБ-21 по 

плану должно было получить один ДБ-3 DЛЯ 

переделки в .-телемеханический •. 
Но фаКТИ�lеСЮI 8 том году К работе по этой 

теме так и не приступ или. Ее перенесли 8 

план 1938 г., затем ПJlан 1939 г. и, наконец, 

решили, что более просторный ДБ-3 выгод
нее использовать как самолет управлеЮIЯ, 

на котором оператора мож�ю было брать на 

борт сверх обычного ЭЮlПажа. Теперь рабо

ту ПОРУЧИJН1 заводу N.! 379, поставив срок вы
хода на испытания 1 сентября 1940 г. С ДБ-3 
собирались упраВIIЯТЬ СБ " ТБ-3. 

В итоге деЙСТВ�1Тельно создали самолет уп

равления беспилотным ТБ-3, огромной «ле

тающей бомбой.. Но экспериментanьный 

образец уже баЗl1РОВался на модификаЦЮI 
ДБ-3Ф. Работы велись заводом М 379. Н И и-
20 и НИИ-2 J .  Система �Iазыоалась .Квари •. 
При формировании авиаотряда специально

го назначения летом 1941 г. в него ВКЛЮ�IИЛИ 

�1 один командный ДБ-3Ф. Он принял учас
тие 8 Веяикой Отечественной lюЙне. 



КИТАЙСКАЯ ГЛАВА 

в ИспаЮIЮ ДБ-З не попали - когда их нако
heu-то ОСВШtли, там уже дело шло к концу. 
Боевое крещеН�lе бомбардировщиков Илью
Шllна состоялось в Китае. 

В сентябре 1937 г. АОН-I приказали 8ЫДС
лить семьДБ-З с экипажами ./lllЯ выполнения 
спеШlanьного .. задания z_. Таким образом 
БЫШI зашифрованы операции по ПОМОЩИ 
Кllтаю, подвергшемуся ЯПОНСКОЙ агрессии. 
Именно из-за них прервали дополнительные 
войсковые испытания ДБ-З в МОНИНО. 

бомбардировщик Ильюшина, Я8JIЯВШИЙ
ся тогда «суперновинкой» советской бомбар
ЛlIРОВОЧНОЙ авиаuии, передавать китайцам не 
собllРались. Сначала их XOтeJНI использовать 
как быстроходные транспортники для обслу
живания переroночной трассы Anма-Ата -
Ланчжоу. Каждый ДБ-З МОГ переоозить 1 1  
пассажиров или соответствуюший груз. 

В начале октября в Москву прибыли два 
ПБ-3 из I I -й авиабригады, дислоцировав
шейся в Воронеже и два - из 23-й (Монино). 
На заводе N! 39 с них СНЯЛИ бомбовое воору
жеНllе и поставили дополнительные бензо
баки. Во второй половине месяца вся группа 

вылетела по маршрyry Москва - Энгельс -
Ташкент - Алма-Ата. На ПОШlете к Ташкен
ту в баках оставалось достаточно горючего, и 
реШltllи лететь прямо в Алма-Ату. Но на под
ходах к городу из-за внезапно наступившей 
темноты потеряли ориентировку, и все ',еты
ре ДБ-З сели на разных аэродромах. Коr.шн
дир группы Кадук - на одном, экипажи Ло
макина и Ульянова - на другом, а летчик До
рофеев при посадке в предгорье в 70 км от 
Алма-Аты ПОШlомил шасси - это было боль
ным местом всех ДБ-3 ранних серий. 

18 октября один из ДБ-З совершил первый 

рейс в Китай. Летчику при казал и доставить 
в Сучжоу команду техников и бо<,ку ЭПIЛО
ВОЙ жидкости. Но до места назначения само
лет не долетел - на промежyrочной посадке 
в Хами слом алея подкос левой стойки шасси. 
На следуюший день вдогонку послали вто

рой ДБ-3. Он развозил по промежyrочным 
плошадкам механиков, радистов, ра31lичное 
оборудование, запчасти, инструменты и при
боры. 

23 октября второй ДБ-3 из-за потери ори

ентировки совершил вынужденную посад
ку на первую более-менее подходяшую пло
щадку в 70 км севера-восточнее Ансинчжоу. 
В итоге сломали шасси, погнули винты и из
мяли капоты моторов. 

и позже ДБ-З на трассе преследовал и ава
Р�IИ �1 катастрофы. Командир группы Кадук, 

возврашаясь из ЛаНЬ'IЖОУ, за КулЬдЖОЙ за
блудился, по ошибке залетел в ушелЬе и раз

бился. Уцелели только двое в хвосте самоле
та - пассажир полковник ЖураШlев и борт
механик Талалихин. До Кульджи они доби
рались около месяца, по пути съев СВОИ унты 
и меховые рукавицы! 

Второй самолет ДБ-З потерпел аварию в 
Шихэ - моторы «ззхлебнулись» грязным 
бензином. МаШ�IНУ отремонтировали только 
к марту 1938 г. Тогда же из Москвы ПР�lсла
ЛИ пятый ДБ-3 с экипажем майора Чекали
на. Это был новенький самолет выпуска за
вода N! 39, специально переделанный в пас
сажирский вариант. Вооружение на нем не 
ставили, по заводской документации он про
ходил как «самолет М 24». До его появления 
даже советского посла в Китае и.т. Луганец
Орельского, срочно перелетавшего из Ал
ма-Аты в Ланьчжоу, в полном соответствии 
с «дипломатическим этикетом» пришлось с 
большим трудом воткнуть в кабину вместе со 
стрелком-радистом. Кроме пассажирского, 
по трассе пустили еше один редкий экземп
ляр ДБ-З - летающий танкер-бензовоз, тоже 

специально переоборудованный в Москве. 
Значительно позже, летом 1939 г., в КJ.паЙ 

решили отправить две группы боевых ДБ-З. 
Первой группой из 12 ДБ-З командовал ка

питан Г.А. Кулишенко. В нее, в основном, 
вошли экипажи 3-й авиабригады, дислоци
ровавшейся в Запорожье. Сам Кулишенко 

имел большой налет на этой машине, еше 
лейтенантом он участвовал в войсковых ис

пытаниях ДБ-3 в 90-й эскадрилье. Около ме
сяца группа готовилась под Москвой. В июне 
1939 г. самолеты вылетели по маршруту Мос

ква - Оренбург - Алма-Ата. На каждой ма
шине летели 4-6 человек (с собой ве31lИ штаб 
и наземный состав), а также груз - обору
дование, инструменты и запчасти. По юж
ной трассе группу на СБ лидировал замести

тель ее началЫlИка Полынин. Для ДБ-3 все 
площадки до Аньси были коротковаты, а за
пас горю<,его позволял там не садиться. Поэ

тому Полынину в Урумчи Прl1ГОТОВИЛИ вто
рой СБ. Пока ДБ-З встали в круг над аэро
дромом, он «на бегу_ сменил -коня- и поле
тел дальше. Лидер довел ДБ-3 до ЛаньtlЖОУ, 
далее до Чэнду полетели самостоятельно. 

За первой группой последовала вторая, то
же из 1 2  ДБ-З, под командой Н.А. K031l0Ba. 
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В нее вошли опытные экипажи из воронежс

кой I I-й а"иабригады. 
Базой для этих групп в Чэнду стал аэро

дром Тайпинсы (учебного центра). Самоле
ты закамуфлировали, замаскировали сетя
ми, рассредоточили: слив горючее, затаСЮ1-

вали на помосты на болото. ДБ-3 прибыли 

в Китай без кассет или ящиков для мелких 
бомб, что по уже имевшемуся опыту прю.tе
liения СБ ЯWJялось большим недостатком. В 
Ланьчжоу в авиационных мастерских сдела
ли довольно примитивные ящики с открыва
ющимся дном, которые поставили на все са

молеты. Впоследствии их успешно использо

вали в боевых операциях. 
Крупнейшим успехом группы Кулишекко 

стал налет 3 октября 1939 г. на аэродром Ханъ
коу, находившийся тогда в глубоком тылу 
японцев. СБ туда не добl1Рались, и противник 
не ожидал подобного .. коварства • . На болъ
шом пустыре японцы разместили аэродром 
морской авиации, обозначенный как .база 
W •. Ей пользовались И летчики ВВС армии. В 
тот день на авиабазе roтoвилась торжествен

ная приемка новых самonетов, Д0СТ3менных 
из Японии. Здесь собрались представители 
командования флота и городских WJастеЙ. 

Девятка ДБ-3 плотным клином шла к цели 
скрытно, соблюдая режим радиомолчания. В 

момент атаки на аэродроме как раз проходи
ла торжественная церемония. Самолеты сто
яли в четыре ряда крылом к крылу. С высо
ты 8700 м на них обрушилась смесь фугас
ных, ockonotlHO-фугасных И зажигательных 

бомб. Последствия были ужасны . •  По доне
сениям экипажей, большинство бомб разо
рвалось на стоянках самолетов, от взрывных 
волн их расющало в разные стороны, многие 
загорелись», - сообщили в Москву. Зенит

ные ОРУДИЯ молчали. Лиш.Ьодин истребитель 
взлетел из огромного костра внизу. На нем 
летел знаменитый впоследствии японский ас 
Сабуро Сакаи. Но и он не смог догнать ухо
дящие налегке ДБ-3. Когда бомбардировщи
ки уходили, над аэродромом колыхался ВЫ

СОК�IЙ столб черного дыма. Японцы иденти

фицировали незнакомые самолеты как СБ и 
были OtleHb удивлены их появлением. 

На аэродроме по китайским данным ока
зались уничтоженными и поврежденными 64 
самолета, убито 130 человек, ранено 300. Бен
зохранилище горело более трех 'lЭсов. Наши 
были несколько скромнее: .. Результаты QТ
лиtНlые. Было уничтожено около 60 японс
ких самолетов и убито до 80 человек летного 

. состава ... Японские источники подтвержда
ют потерю 50 машин. Погибли семь высших 

офицеров от капитана I -ro ранга и выше, 
12 было ранено. В t[Исле последних оказал

ся контр-адмирал Цукахара, командующий 
японской авиафлотилиеЙ. Был объЯWJен тра
ур, коменданта аэродрома расстреляли. 

Налет повторили 14 октября. На цел.ь вы
шли 1 2  ДБ-3, ведомые тем же Кулишен

ко. Но сразу после сброса бомб их настигли 
японские истребители. Три бомбардировщи
ка получили повреждения. Раненый Кули
шенко дотянул свой самолет до города Ван
сянь, где сел на реку Янцзы в 1 00- 1 50 м от 
берега. После остановки машины он выпус
тил шасси, и самолет стал на дно. or полу
ченных ран Кулишенко СКОН'IЗЛСЯ, самолет 
позже ИЗWJекли из воды и отремонтировал�t. 
В тот раз в Ханькоу по подсчету наШ�1Х летчи
ков разбомбили 36 японских самолетов. Лю

бопытно, 'IТO японцы потом признали даже 
большие потери - около 40 морских и 20 ар
мейских машин. Позже был и третий налет, 
увеличивший японские потери (по советс
ким данным) до 136 самолетов. 

Зато полным провалом ОКонt,илась попыт
ка разбомбить аэродром Юньчэн 3 1  октября. 
эта авиабаза находилась всего в 20-30 км от 
линии фронта, но на пределе радиуса дейс

твия ДБ-3, дислоцировавшихся в Чэнду. По 
данным Юtтайской разведки, в Юньчэне ско

пилось до сотни японских самолетов. Цель 
казалась OtleHb «аппетитной •. Советский со
ветник по авиации П.Н. Анисимов принял 
решение нанести удар всеми "мевшимися 
ДБ-3 без предварительной во:щушной раз
ведки. Он лично полетел вместо стрелка на 
самолете Козлова. 

Из-за плохой погоды штурманы обеих 
групп потеряли ориентировку. Никакой ин
формации о запасных площадках на маршру
те у экипажей не имелось. К аэродрому ЮIiЬ� 
tlЭН никто не вышел. Садились, где попало. 
Четкой сводки о потерях обнаружить не уда· 
лось, но по отосланным в Москву заявкам на 

запчасти можно сделать вывод, 'ITO покале� 
'IШIИ около 1 0  машин. 

Одновременно с боевой работой на ДБ-3 

переучивали китайские экипажи. С сентября 
1939 г. на переучивание в Чэнду прибыл лич
ный состав 10-й и 14-й эскадрилий, обе из CO� 

става 8-й авиагруппы. Командир Группы Сюй 
Хуаншэн наряду с частью летчиков имел опыт 
полетов на СБ, но налет был не6ольшим. 
Большинство пилотов ранее летали на aMe� 

риканских штурмовиках Валти V- I I GB, но с 
двухмоторныt.iИ машинами дела не имели . 

Переучивание осложнялось тем, что ДБ-З, 
как уже ГОВОРЮlОсь, не имел полноценного 



второго упрамения в кабине штурмана. Тем 
не менее, к весне 1 940 г. подготовили около 
45 пилотов. 

Первыми на задание стали летать китайс
кие штурманы и стрелки в составе смешан
ныхэкипажей, затем китайцы стали действо
ваТЬ полностью самостоятельно. С февраля 
1940 г. на ДБ-3 начала воевать 10-я эскадри
лья. В мае советские добровольцы сдали б-й 
эскадР�UlЬе�последние 1 1  ДБ-З. 

К�lтайцы эксплуатировали дальние бом
баРЩIРОВЩИКИ не очень интенсивно. Напри
мер, б-я эскадрилья до конца года совершила 
всего 30 боевых вылетов. В tlастности, в нача
ле октября самолеты разбрасывали листовки 
надоккупированным японцами Пекином. 1 8  
ноября эту эскадрилью вновь вернули в Чэн
ду для дополнительных тренировок. На ДБ-3 
хотели перевооружить также 9-ю и l l -ю эс
кадР1U1Ы1, которые даже направили в ЧэtЩy, 
но ПОЗднее их вновь доукомплектовали СБ. 

По отзывам наших инструкторов, китайс
Юlе экипажи были подroтомены слабо. Сис
тематическая боевая учеба практиtlеСК�1 от
сyrствовала, летали мало, высотные полеты 
не осваивались. 

При этом юпайцы нссли довольно боль
Шilе потери, в основном не боевые. Так, 4 ок
тября 1940 г. ВЗllетевший по тревоге ДБ-3 из 
б-А эскадрильи с китайским ЭК�1Пажем из
за неполадок слишком рано вернулся на ба
зу Тайпинсы и был сбит над аэродромом. 2 
января 1941 г. над Ченду потерпел аварию и 
ПОГltб вместе с самолетом экипаж команди
ра 14-й эскадрильи Ли Чансюна. 1 3  февраля 
1941 г. у заместителя командира 8-А группы 
ЛЯН Гочжана во время тренировочного по
лета отказал мотор. При вынужденной по
садке в уезде Цзяньян самолет сгорел вмес
тес экипажем. 18 июня 1941 г. из-за несправ
ности потерпел аварию взлетевший по трево
ге в Ланьчжоу ДБ-З летчика Мэн Цзунжао из 
14-rl эскадрильи, штурман и радист погибли. 
1 октября 1942 г. во время дальнего трениро
вочного полета в районе Цзяюйгуань исчез 
вместе с эюшажем бомбардировщик коман
дира б-й эскадрильи Чжоу Шиюна. 

Первая половина 1941 Г. окaзanась весьма 
тяжелой для юпайской авиации. Из-за не
хватки истребителей и повсеместного гос
подства в в<ццухе японuев бомбардировщи
ки постоянно приходилось рассреДотоtlИвать 
в различных районах. Большинство китайс
K�IX авиачастей избегали участия в боях и за
ЮIМanись тренировочными полетами. 

ЛишьДБ-3 продолжanи воевать, используя 
СВОЙ большой радиус действия. 9 марта шес-

терка дanьних бомбардировщиков бомби.sm 
Ичан. В 1)'мане самолеты разбрелись. ДБ-3 
капитана Гао Гуаньuая был сбит ЯПОНСКИМ1� 
истребителями. 

14 марта японuы атаковanи Чэнду. Всем са
молетам ПРltКaзanи перебазироваться в Л ань
чжоу. В мае-июне бомбардировщикам при
шлось перебираться еще дальше - в Цзяюй
гуань. К декабрю в б-й эскадрилье осталось 
всего три исправных ДБ-3. Из-за отсутствия 
запtlастей прекратились даже учебные поле
ты. В январе 1942 г. эскадрилью расформи
ровали. Примерно то же самое произошло и 
с 10-й эскадрильей. 

ПоследниеДБ-3 служили в Китае для учеб
ных целей где-то до сентября 1 943 г. 

Несмотря на небольшое количество исполь
зовавшихся в боевых действиях самолетов и 
довольно коротюtй срок пребывания советс
ких эюtпажей, удалось сделать некоторые вы
воды о достоинствах и недостатках бомбарди
ровщика Ильюшина. Очень интересен lПОГО
вый доклад советника по авиации Анисимова. 
В нем указывается: .. Самолет ДБ ... показал хо
рошие результаты •. В сравнении с японски
ми бомбардировщиками ДБ-3 HeгulOxo смот
ре.лся ПО скорости и маневренности. Но пото
лок самолета Анисимов сtlел недостаточным. 
Во время налетов на Ханькоу ЯПОНСЮfе истре
бители Ки.27 (в наших документах И-97) пе
рехватывали бомбардировщики на высоте по
рядка 8500-9000 м. Вызвало зависть И отсутс
твие на наших самолетах средств радионави
гации, которые советские летчики ВI1дели на 
сбитых японских маШ�1Нах. 

Общие выводы по использованию в япо
НО-Юtтайской войне советских самолетов и 
летчиков были впоследствии сформулирова
ны в постаноолении Военноro совета ВВС .. о 

ходе реализаuии прешюжений по опыту при
менения ВВС в Испании и Китае •. это пос
тановление бьUlО принято 28 февраля 1939 г. 
Оно потребоВМо от конструкторов протек
тировать все бензобаки, залолнять их ней
тральным газом, ввести полноценное вто
рое управление и уже упоминавшиеся лобо
вые жалюзи, увеличить размеры колес и пос
тавить на них двухсторонние тормоза, пос
тавить фотоаппарат и .. проработать вопрос о 
введении еще одного стрелка • . Как вы поня
ли, часть этого реanизовми на ДБ-3Б. Дру
гую часть изменений собирались внести в хо
де работ по .. глубокой модернизации., вы
лившейся в СОЗдание ДБ-3Ф. НО еще до это
го боевые возможности бомбардировщика 
Ильюшина основательно проверили в ходе 
войны с ФИН1lЯндиеЙ. 
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УРОКИ ФИНСКОЙ ВОЙНЫ 

Боевое применеЮlе ДБ-З 8 Китае НОСИЛО 
очень ограниченный характер. В других КОН
фликтах конца ЗО-х годов они по разным при
\Iинам не участвовали. Когда 8 мае 1939 г. нз
\IМИСЬ бои на XanxJ.th-roле. на территории 
Монголии ДБ-З не имелось. 4-й дбал, бази
ровавшиАся 8 Забайкалье, у стаНШ1И ДОМНО, 
ТОЛЬКО приступил к освоению бомбардиров
ЩИКОВ Ильюшина. две его эскanрилыt при
НЯЛИ участие в поnдержке наступления совет
СКИХ ВОЙСК В 3Bl)'cтe, но на старых ТБ-3. Две 
другие к этому времени практически уже бы
ли ГОТОВЫ к вылетам наДБ-З. Наот ДОМНОДО 
Хanхин-гола далековато. Самолеты перебро
СЮIИ поближе к границе - на временные пло
щадки Сун-Ят-Сен и 803движенка. Но влаж
ный грунт не позволил oтryдa ВЗ1Iет3ТЬ. С мес
та сообщали: 4:Самолсты увязли в землю до 
вилок шасси •. Полку ПОДОбрали еще три пло
щадки, НО они оказались тоже «раСКИСШ�I
МИ., да еще без подъе:Щных дорог. Пока все 
это угрясали, Жуков разгромил японцев. 

ДБ-3 из Хабаровска -под самый занавес., 
5-6 сентября, совершили два групповых пе
репета по маршругу Хабаровск - Камчатка -
Сахалин. Всего в этих демонстративных ме
роприятиях участвовало около двух десятков 
машин из двух полков, б-го и 1 4-го. 

При подготовке к вторжению в Польшу в 
сентябре 1939 г. нашими генштабистами пре
дусматривалась возможность привлеченJ.tя 
полков всех трех армий особого назначанJ.tя, 
ПРИ\lем с нанесением по отдельным объектам 
ХИМИ�lеских ударов. 9 сентября АОН- I  полу
чила приказ переБРОС�IТЬСВОИ части поближе 
к границе, на аэродромы Смоленск, Сеша, 
Климовичи, ШаЙковка. Но воевать оказа
лось не с кем, ocтaTK�1 польской армии поч
ти не оказали сопротивления, а ее авиации 
уже фактически не существовало. Ни одно
го боевого вылета ДБ-3 в этой кампании lie 
выполнили. 

Зато в «зимней. войне с Финляндией за
действовали большую часть самолетов этого 
типа, имевшихся в европейской части стра
ны. Для советских ВВС начало боевых дейс
твий явно не являлось неожиданным. Зара
нее подготовили технику, присмотрепи поле
вые аэродромы. 14 ноября 1939 г. по дирек
тиве наркомата обороны на гuющао.ки в Ле
нинграо.ском военном округе перелетели три 
полка из АОН-I - 2 1 -й, 53-й и б-А (всего в 
общей CJlоЖ>юсти 155 ДБ-3). Они размести
лись соответственно в Едрово, Крестцах и 

Кречевицах. С 27 октября началась подготов
ка аэродромов на территории ЭСТОНИI1, Лат
вии и Литвы. 

Но к началу боевых действий обжиться на 
новых местах части дальнебомбаРДИРОВО\I
ной авиации еще не успели. Собственно, 1I 
без них перевес в авиации был огромен. В но
ябре 1939 г. на Северо-запао.ном фронте со
средоточили одних только бомбардировщи
ков 444, в то время как все ВВС Финляндии 
состояли из 145 самолетов. 

В первый же день войны, 30 ноября ДБ-3 
среди проtlИХ бомбардировщиков появились 
в небе Финляндии. Это были самолеты aBII
ации Балтийского флота. Она облananа пол
ностью укоммектоваииым и хорошо подго
товленным I-M миино-торпедным полком 
(мтап). ДБ-3 этого полка наиесли удары по ос
тровам Сейскар и Лавансаари, порту в Хель
синки, батареям на полуострове Xa�IKo и ост
рове Русский. В этот же день понесли первые 
пoreр�t. два бомбардировщика сбила зен I1тная 
артиллерия в районе Хельсинки, один разбил
ся при посanке в Копорье, еще один на взлете 
в Клопицах врезался в склan боеприпасов. 

ПОПЫТ'dJIИСЬ совершить боевые вылеты и 
дальние бомбардировщики ВВС. Удалось 
поднять в воздух две пятерки ДБ-3. Первая 
из них вскоре вернулась, СТОЛКliУВШИСЬ С 
пургой. Вторая же, ведомая капитаном Яку
шевым, ПОUUlа дanьше. Самолет пилота Се
менова врезался в землю еше на иашеn тер
РИТОРИИ. Две бомбы взорвались, обломки 
разбросало на 300 М. Машина командира зве
на Куликова просто пропапа без вести. Три 
экипажа добрались до цели - аэродрома Ко
миярви, и сБРОСИШ1 на него бомбы. Попали 
куда-либо или нет - трудно сказать, мешanа 
обла�IНОСТЬ. А вот вернулся назад всего один 
ДБ-3 капитана Берсоиа. Машина летчика 
Орлова врезалась в сопку, спасся только ра
неный ралист ЛУКЬЯН\IУК, найденный через 
шесть дней. Капитан Якушев со своим ЭКIt
пажем бесследно исчез. 

Маленькая армия ФИliЛЯНДИИ упорно сра
жалась, и из тыловых округов !lоспешили 
подкремения, включавшие и полки даль
них бомбардировщиков. К 20 декабря плани
ровалось перебросить на Cebepo-запanныА 
фронт 220 ДБ-3, сосредоточив их в основном 
в полосе 7-й аРМИ�1 на наиболее важном учас
тке вблизи Ленингрanа. Реально к этому сро
ку прибыли 180 машин, в том Ч�1сле в вве 
7-й армии вошли 163. 



Уже упомянутые 2 1 -й и 53-й дбап объеди
нялись в 27-ю авиабригаду. Первые боевые 
вылеты ее самолеты совершили 2 1  декабря. 

6-й дбап сбросил первые бомбы на Финлян
дllЮ незадолго до этого - 19 декабря. Вскоре 
его тоже включили в 27-ю бригаду. Из При
балтики начал действовать 7-й дбап (51 са
молет), входивший в Отдельную группу ком
брига г. п. Кравченко. Она размещалась на 
базах, предоставленных Советскому Союзу в 
Латвии и Эстонии по договорам с этими го

сударствам и. 
В полосе 9-й армии работала небольшая 

авиагруппа комбрига Спирина, в которую 
входила эскадрилья из 1 2  ДБ-3, выделенная 
113 80-го смешанного полка (сап). Все ти ма
ШIIНЫ были укомплектованы радиополуком
пасами. В составе ВВС 14-й армии под Мур
манском 1 5  машинами этого типа обладал 
5-й сап. 

После расформирования армий особо

го назначения в январе 1940 г. эта структу
ра претерпела некоторые преобразования. 
53-А дбап перевели в Отдельную авиагруппу 

11 разместили на аэродроме Куусино в Зсто
НIIИ. Все ДБ-3, имевшиеся в ВВС 7-й армии, 
сосредоточили в 27-й бригаде, разросшейся 
до четырех полков (к моменту заключения 
леремирия она имела 163 машины). Особня
ком стоял 85-й полк, вооруженный какДБ-3, 
так и СЕ, и являвшийся экспериментальной 
частью, предназна'lенной ШIя .обкатки» на 
фронте различных технических и тактичес
ких новинок. В таком виде дальнебомбарди
РО80ЧНая авиация Северо-западного фронта 
просущеСТ80вала до конца боевых действий. 

Все эти полки располагали самолетами с 
моторами М-87, за исключением 2 1 -го, где 

имелись 1 5  машин с М-86. Дальний бомбар
дировщик Ильюшина бьUl уже достаточно хо
рошо освоен летным и наземным составом. 

Как уже говорилось, самолеты 6-го дбап 
нанесли первый удар по финской территории 
19 декабря, 2 1 -й присоединился к нему дву
мя днями позже. Полки практически сразу же 
на'lали нести потери. 1 9  декабря не вернулся 

с задания экипаж капитана М.А Жердева. 

2 1  декабря лишились сразу четырех ДБ-З. 
Раненый капитан М.А Брусницын на пов
режденной машине совершил вынужден
ную посадку у погранстолба Ncl 237. Экипаж 
капитана Ас. Светелк.J.tна пропал без вести. 

Два самолета из 53-го полка столкнулись Над 
целью, железнодорожной станцией СяЙниэ. 
Пилот Кузьмин ударил впереди идущую ма
шину и отбил стабилизатор. Кузьмин дотя
нул до базы, а экипаж другого ДБ-3 погиб, за 
исключением летчика майора Дрянина, ус
певшего выпрыгнуть с парашютом. На бом
бардировщике из 2 1 -го дбап отказал один 
мотор. При вынужденной посадке в Пушки
НА пилот мотов врезался В проволочный за
бор. Штурман Вариницын сломал руку. 

Тем не менее, налеты продолжались с на
растающей интенсивностью. Когда позволя
ла погода. дальние бомбардировщики летали 
на задания ежедневно, поражая различные 
цели в глубине обороны противника - аэ
родромы, железнодорожные УЗJIы, заводы и 
склады. Поскольку полеты были достаточно 
продолжительными (4-6 часов), а зимой тем
неет рано, более одного ВblЛета в день, как 
правило, не выполняли. ДБ-3 действовали 
только при свете ДНЯ, поскольку значитель
ный численный перевес советской авиации 
позволял не очень опасаться фИНСКИХ истре-

ПОАготовка ДБ-ЭБ 
к боевому вылету 
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бителей. НО\lЗми летал только на�lболее под
roТОWlенный и лучше других оснащенный 

современным навигаuионным оборудовани
ем 85-й полк. 

На аэродромах лежал снег. 21-й полк спер

ва попробовал летать на лыжах, но это созда
ло дополнительные трудности. Во-первых, 

для взлета с полноА боевой нагрузкой (с по

летным весом около 8500 кг) на лыжах требо

валось 1200-1 500M. На полевых аэродромах 

далеко не всегда хватало для этого места. Во

вторых, часть самолетов имела неубирающи

еся лыжи старого образuа и много теряла 8 
скорости. Пытаясь найти оптимальный под

ХОД, механики полка трижды меl1ЯЛИ колеса 

на лыжи и обратно. Такая замена отнимала 

7-12  часов на каждую машину. В KOHe\IHOM 

итоге все полки стали летать на колесах; ctler 
на аэродромах уграмбовывзли катками. Это 

позволило сохранить скорость, удобстВО вы
руливания, маневренность на земле, умень

шить пробег на посадке. 

Обычно ДБ-3 брали 1000- 1 100 кг бомб, 

иногда доводя взлетный вес до 9200-9500 кг. 

Наиболее 'шстыми вариантами загрузки яв

ляяись 1 4  ФАБ- 100, две ФАБ-5ОО, три ФАБ-
250, 10 ФАБ-50 плюс две-три РРАБ (.рота

тивно-рассеивающие. - кассетные). При 

дальних полетах нагрузка состаWlяяа 750-800 

кг, отдельные самолеты в звеньях иногда за

гружали 10 ФАБ-50. Бомбометание вели со 

средних и малых высот (иногда опускаясь до 

400 м). Высокую oueHKY получили приuелы 

ОПБ-2М. 

Зима 1939-40 годов была необычайно хо

лодной. Фиксировались морозы до 38 граду

сов. Самолеты roтoвились к вылету по четы

ре-пять часов. Двигатели грели разнообраз-

ными печами. Некоторые из них сами отка
зывались запускаться на холоде. Их разжига

ли 8 теме, в помещеНJН1, 11 уже работающими 

тащили к самолетам. Постепенно наименее 

надежные типы печей отсеивались. Наилуч

шие результаты покaзanи лампы АЛЛ- I .  ИМII 

постепенно обеспечили все полки. Примене

ние Алл-t  также способствовало сохране

нию моторесурса - не нацо было гонять дв!!
гатели просто для прогрева. К весне 1940 г. 

время ПОДГОТОВКИ к полету сократил ось до 

полугора часов. 

Уже в ходе боевых действий поступили ло

бовые жалюзи (завода N! 39). В сильные мо
розы двигатели с ними работали хорошо, но 

когда столбик градусника поднялся выше 
- 1  У, летать с ним!! стало просто опасно - мо· 

торы быстро перегревались. С другой сторо

ны, без жалюзи моторы переохлаждались на 

rutанировании. К концу войны жалюзи полу

Чl1JН1 все полки, кроме 21 -го. 

У старых самолетов с пневмо-гидраWl�1чес

кой системой уборки шасси в самые холода 

замерзала гидросмесь - колеса не убирались. 

При низкой темпера-rype чаще отказывали 

гироприборы. Тросики, идущие к подкрыль

ным бомбодержателям Дер- З I ,  у ДБ-3 прохо

дили через МОТОГОI-ШОЛЫ и часто забрызгива
лись маслом. На морозе масло замерзало, и 

трос переставал двигаться. LlJтурман давил 

на рычаг бомбосбрасывателя изо всех сил -

тросики обрывались. Аналогичная ситуаullЯ 

склааывалась с упрамением шторкаМIf ка

потов. Винты ВИ Ш-3 из-за загустения мас

ла ОТкaJывзлись переходить с малого шага 

на большой. Стекла фонаря обмерзал�l. При 
30 грааусах мороза останаWlИВЗЛИСЬ часы на 
приборной доске! 



Никаких антиобледенительных устройств 
самолет не имел. OrНОС�lТельно стекол в те
ХОПllсании указывалось: .j(Очистку стекол 
фонаря пилота от снега и льда можно произ
водить в полете на минимальной скорости. 
Открыв подвижную часть фонаря, протереть 
пеР'lаткой те стекла, куда достанет рука пи
лота •. П ростен ько и со вкусом. 

Но и летный, и наземный состав героичес
KII преодолевал преграды, со:шанные приро
дой. В 53-м дбап за сутки на бомбардировщи
ке сменили оба мотора. Утром он уже под
нялся в воздух. Термометр показывал 35 гра
дусов (разумеется, не тепла) . . .  

Интенсивные боевые операции позволили 
выявить многие слабые места ДБ-3. В первую 
очередь резкой КР�1тике подверглась низкая 
нanежнQCТЬ моторов М-8? Только 20% дви
гателей выработали заданный ресурс. Осталь
ные вышли из строя �1З-эа поломки нагнета
телей и прогара поршнеЙ. Приходилось экс
муатировать моторы на пониженных оборо
тах, теряя тягу �1, соответственно, скорость, 
щадя их ресурс. Форе"рован"е М-87 резко 
ускоряло их выход из строя. В Яlоlваре 1940 г. 
заместитель начальника вве Я.В. Смушке
ВIIЧ докладывал наркому ВОРОШИЛОВУ, что за 
четыре боевых вылета трех полков вышли из 
строя 34 двигателя, IIЗ них 15 - в воздухе. 

Недостаточно прочными оказались уз
лы крепления амортизаторов убирающихся 
лыж. Часто выходил из строя обогрев труб
IШ Пито. Всасывающие патрубки заби.ва
лись снегом на взлете и посаа.ке. Текли кле
паные швы беtlэобаков. Из полков жаловз
лltСЬ на плохой обзор из штурманской каби-

ны. Просили переделать сиденье, а то ш1УР
ману поtlТИ весь полет приходится проводить 
полустоя. 

Выявилось много эксплуатационных недо':' 
статков. Например, немало досаждало меха
никам то, что МНОГО1lИсленные пробки бен

зобаков неодинаковые и не под один ключ. 
Чтобы ДОбраться до аккумулятора, механику 
надо было влезть в нижний люк. Но в воен
ное время там постоянно стоял пулемет. На 
ДБ-3 конструкторы не предусмотрели обще
го руб�U1ьника электросистемы. Из-за этого 
аккумуляторы наllИНЗЛИ разряжаться еще на 
стоянке. Очень неудобно размеспlЛИ некото
рые элементы оборудования. Например, ШlЯ 
того чтобы сменить выключатель на щитке 
летчика, двум техникам пришлось работать 
целую ночь. А на улице было -35градусов! 

Даже в условиях полного господства совет
ской авиации в воздухе удалось сделать неко
торые выводы об обороноспособности и бо
евой живучести ДБ-З. В O1'leтe Отдельной 
авиагруппы записано: .Самолет ДБ-З по сво
ей живучести от повреждений зенитным ог

нем и обстрелом истребителей показал себя с 
хорошей стороны •. Большое количество бен
эобаков, рассредоточенных по крылу, оцени-
8ЗЛОСЬ Д8QЯКО. С одной стороны, при про
битии одного-двух баков вытекала доволь
но небольшая часть горючего. С другой -
вероятность попадания в них увеличивалась. 
Протекторы хорошо затя ги вал 11 отверстия от 
обычных пуль, но не спасали от бронебой
ных �1 зажигательных. Именно от пожаров в 
во:щухе 27-я БРШ"Зда понесла основные бое
вые потери. 

Наземный состав 
ведет работы на 
самолете дб-ЗБ 
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Командование Северо-западного ФРОн
та, анализируя причины потерь, рекомендо

вало ОКБ сгруппировать баК�1 вместе, при
крыть броней, снабдить эффективной сис
темой Hanдyвa инертным газом, обеспечить 
аварийное сбрасывание баков. 

Уже в ходе боев на ДБ-3 ставились броне

спинки пилотских сидений. Стрелкам пыта

лисьодеть бронированные нагрудники, такие 
",грудники спроектировал Н И И-46 НКСП. 
Изготовили партию из 100 Ш1Ук. Из частей 
доложили, что работать о liИХ крайне неудоб

но - мешают ПОЛbЗQlXlТЬСЯ ЛЮКОl1ЫМ пуле
метом, не дают перезаряжать верхний, и да

же препятствуют вращеtlИЮ турели. Устанав
ливали также углекислотные установки на те 
многочисленные маШШ-lЫ, I-Ia которых их не 
смонтировали на заводах. На тех самолетах, 

где нanдувались только консолыiеe баки, в 
tlЗСТЯХ самостоятельно переделывали систе

му, включая в нее и центропланную группу. 
Применение углекислоты оказалось весьма 
эффективным. 

Сама конструкция ДБ-3 была AocтaTo�IHo 
прочной и могла выдержать серьсзные бое

вые повреждения. Один из бомбардировщи

ков 53-го полка веРliУЛСЯ на базу со 163 про
бои нами и пятью проБИТЫМI1 баками. Тем 

не менее, через двое суток ОН вновь был в 
строю. 

Финляндия не располагала БОЛЬШ�IМ ко
личеством истребителей. Поэтому финс

кие леТ�lики-истребитеШI получили приказ в 
бой с советскиt.ш И - 1 5бис, И - 1 53 и И-16 не 

ввязываться, а атаковать бомбаРДИРОВЩ�I
ки. Финны летали оБЫ�IIЮ парам и �IЛИ зве

ньями, стараясь нападать на уже поврежден

ные зеНИТl-lЫМ огнем ИЛl1 отставшие от строя 
самолеты. Излюбленными ПР�lемаt.Н1 явля

лись атака сверху в лоб, сзадИ-СНI1ЗУ ИЛИ сбо
ку под КрЬШ0. Бывал�1 �1 случаи, когда .фок

керы. подходили снизу справа и слева одно
временно. 

Тактика финских летчиков шюгда ПРI'I
носила успех. НаИВЫСШ�1М их достижеЮ1-
ем можно считать события 6 января 1940 г. 
Тогда истребители пратИВIН1ка почти цели

ком УНl1ЧТОЖИЛИ восьмерку бомбардировщи
ков майора Майстренко из б-го дбап. Один 

самолет сбили на ПУП1 к цели и еще шесть 
спустя два часа, на отходе. Вернулся на базу 

только один ДБ-3 летчика Агсеоа, получив

ший небольшие повреждеЮIЯ. Экипаж это
го самолета и описал в своем отчете подроб
ности боя. 

По словам Агеева, в первый раз их атако
вала шестерка .фоккеров •. Бомбардиров щи-

к:и встретили их плотным огнем и якобы сб�1-
ЛИ три истребителя противника. Финны же 

уничтожили ДБ-3 старшего политрука Гра
матЮ1на. Цель - промышлеНliые объекты на 

окраине Куопио, бомбили, как на полигоне. 
С земли ни разу не выстрелили. Эскадрилья 
сделала пять заходов. Обратно Майстренко 

повел семерку ДБ-3 тем же пугем и liапорол
ся на семь �1стребителей D,)(XI . •  Противник 

вначале атаковал одним самолетом, привле
кая на себя огонь многих стрелков-радистов, 
в то же время с других liаправлений основ

ной группой атаковывал другие самолеты ... 
ПРОТИВIiИК действовал Дсрзко и умело ..... Из 
боя вышел только бомбардировщик Агеева. 

Впоследствии выяснилось, что еще одна ма
шина совершила вынуждеlШУЮ посадку. 

Столь трагический фШ-Iал (за всю финскую 

войну полки ДБ-3 IiИ разу не теряли в один 
день столько самолетов) стал предметом тща
тельного анализа в штабе ВВС Северо-запад

ного фронта. Всю вину ВОЗJЮЖИШI на покой

ного Майстренко. СоtU1И, �IТO 01-1 сделал так
ТИ�lескую ошибку, дважды пройдя по одно

му и тому же маршругу, причем лежавшему 
вблизи двух ювеСТl-lЫХ аэродромов базирова

ния финских истребителей. Неграмотно бы
ло �1 построеliие машин - без эшеЛОI-lИРО
вания по высоте, что затрудняло взаимное 

прикрытие orHCM. И, hakol-IСU, IJ первом бою 
стрелки израсходовали слишком много бое

припасов. В целом столь пе�lалЫ-lые резуль
таты можно оБЪЯСI'IИТЬ l'lсдостатком опыта у 
экипажсй ДБ-3 (для боЛЬШИIIСТIJЗ из ЮiХ ЭТО 
был второй в ЖИЗНI1 боево�i вылет) и СИЛЬ

IiЫМ угомлением - второй бой прои3QШел 

после пяти часов полета при сора ка градус
ном морозе. 

КомандоваНI1С АОН-I высоко оцеtlИЛО 

действия истребителей nPOТI18HI1Ka. Там да
же СО�lЛи, (по столкнулись не с финнами, а 

с хорошо подготовленными иностранными 
пилотамн. Интересно, что финские liСТОЧН�I

ки приписывают шесть сбитых ДБ-3 одному 

летчику - Сарванто, и еще один - сго всдо
маму СовеШ1УСУ. Возможно, Сарванто и был 
тем пилотом, который атаковал группу пер

вым и на которого обратили внимаliие в ЭКl1-
паже Агеева. 

Финские пилоты не CJ1учаЙIiО 8ыбираJН1 

ракурсы своих атак: они быстро выявили де
фекты стрелкового вооружеЮIЯ ДБ-3. Об

стрел не бьU1 KPYГOI1blM, имелись многочис
ленные мертвые зоны. Носовая установка не 

могла стрелять l-I3зад �1 В СТОРОIIЫ под боль
шими углами. Да 11 при стрельбе вперед она 
liе всегда была эффективна. Из 85-го полка 



докладывали, что стрельба из носового пуле
мета .почти совершенно невозможна ...  При 

открытой створке на больших скоростях у 
шryрмана срывает оtlКИ �1 самого сбрасыва
ете е�1денья.(!) 

Средняя турель не поражала зону за опере
HlteM. Но самым уязвимым местом ЯШJялась 

нижняя точка - малоподвижная, с очень уз
ким сектором обстрела и плохим обзором. 
Но это БЫJ;JО еще не все. И верхнюю турель 
СУ, и нижнюю Л У  обслуживал один чело

век - радист. Чтобы перейти от одной уста

новки к другой, ему надо было спуститься 
BHlt3 и встать на колени. Все это время стре
лок не видел, что творится вокруг. На прак
тике нижний пулемет крепили намертво, ра

дист постоянно находился в верхней турели 

1I дергал за спусковой крючок веревкой ИШ1, 
влучшем случае, самодельной тягой. Разуме
ется, эффект от использования ЛУ подобным 
образом был чисто психологический. 

Стали брать на борт четвертого tlЛена эки
пажа - нижнего стрелка. Чтобы обеспечить 

его К�1СЛОРОДОМ, использовали второй бал
лон paд�1cтa. Мертвую зону за хвостом зз
КРЫШ1 пулеметом, монтировавшимся на 
34-м шпангоуте и стрелявшим через ферму 
костыля. Ставили Ш КАС или ДА - что было 

ПОД рукой. Обычно комбинировали рзз.лич

ныедетали от люковых установок СБ и ДБ-3. 
Коробку на 700 патронов брали от СБ. Стре

лок располагался лежа нз мягком мате. Тако
го рода установки монтировались фактичес

ки во всех полках, участвовавших в финской 
кампании. В документах 42-го дбап указы
валось: оДобавоtlные пулеметные уста�IOВКИ 

на самолете ДБ-3 в хвосте себя оправдали .. ...  
Четвертую TOtlКY даже преlUlагал�1 внедрить в 
серийном производстве. 

Но более кардиналЫiЫМ решением стала 
замена турелей СУ и ЛУ на более современ
ные М 8-3 и М 8-2. Обе они были созданы 

ПОД руководством известных специалистов 
по авиационному вооружеЮ1Ю Венеш1дОва 
и Можаровского. М В-3 предполагалось за
менить СУ. эту полностью экранированную 

турель-башню создали в 1936 г.lUIЯ разведчи
ка P-IO. Она имела только одну конфигура
цию - походную �1 рабочую одновременно. 
По сравнению с СУ М В-3 отличалась луч

шей обтекаемостью и наличием аэродина

Миtlеской компенсации, что облегчало рабо
ту стрелка при высоких скоростях полета. За
дняя tlaCTb колпака новой турели откидыва
лась, облегчая обслуживание и ЯШJяясь ава
рийным люком lUIЯ стрелка. В июне-октяб
ре 1937 г. МВ-3 впервые испытали на ДБ-3 

в Н И И  ввс. Главным преимуществом соч
Ш1 знаtlительное увелиtlение углов обстрела. 

На этом раннем варианте МВ-3 колпак имел 
сверху выдвижную секцию, чтобы облегчить 
обстрел вниз. В октябре 1938 г. уже сеРI1Й

ную турель опробовали на ДБ-ЗБ воронежс
кого завода. Отметили, tlТO новая турель бо
лее маневренна, обеспечивает лучший обзор, 

Турель МВ-З 
с пулеметом ШКАС 

ДБ-ЗБ из 4 1 -й 
серии воронежского 
завода, на котором 
испытывали турель 
МВ-З 
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Турель МВ-2, 
внедренная 

вместо ЛУ 

ПОДХОД К радиостанции и пулемету. Прирост 
скорости составил 1-3,5 кмfч на разных вы
сотах. Годом позже в Воронеже провели вой
сковые испытания на пяти самолетах, под
твердив результаты. полученные ранее. 

Примерно такой же пугь прошла ниж
няя установка М В-2. Ее ранний неубираю
щийся вариант (аналогичный сделанному 
дЛЯ СБ и прикрывавшийся прозрачным ко
зырьком) испытывали на ДБ-3 одновремен
но с МВ-З. Стрелок использовал перископи
�Iеский прицел. В сентябре 1939 г. подгото
вили убирающийся вариант турели. Пулемет 
Ш КАС стоял на специальной раме. При пе
реводе в боевое положение стрелок толкал ее 
вниз, и установка сама раскрывала створки 
люка. Раньше люк бьUI цельным и открывал
ся внугрь самолета - назад, к хвосту. Правда, 
первый Образец МВ-2 для ДБ-З забраковали: 
звенья рикошетировали от створок люка, по
падали под пули и их обломки летели в опе
рение. Но этот дефект довольно быстро уст
ранили. Комбинация М 8-2 и М В-3 позволя
ла вести перекрестный огонь на расстоянии 
25-30 м за хвостом бомбардировщика. 

Постановление Комитета обороны от 29 
января 1940 г. потребовало установить на 
ДБ-З 200 МВ-З и 100 МВ-2. Тремя днями 
ранее приказ наркомата поставил перед за
водом NQ 32 задачу массового выпуска туре
лей. Завод .NQ 39 выделил бригады дЛя мон
тажа новых стрелковых установок. В строе
вые части отправились также специалисты 
завода .NQ 32, изготов.лявшего турели. Груп
па инженера Куликова СМОНТ�1ровала первую 
МВ-2 на одном из бомбардировщиков 2 1 -го 
дбап. Она так понравиласьлетчикам, что они 
стали требовать такие же на другие машины. 
Но эшелон с турелями застрял в Ленинграде. 

Командир полка подполковник Новодранов 
выделил Куликову транспортный ТБ-3, ко
торый .под завязку» загрузили прямо В Мос
кве. После его возвращения рабочие начали 
ставить МВ-2 на другие самолеты. В первом 
же боевом вьшете бьUI сбит истребитель про
тивника. Бомбардировщики с новыми туре
лями в строю располагали замыкающими. 8 
одном случае такая машина прикрывала от
ход группы от цели. Отбиваясь от истребите
лей, стрелок расстрелял ПО�IТИ все патроны, 
фюзеляж был пробит 8 нескольких местах и 
сам стрелок ранен. Но все ДБ-3 благополуч
но вернулись на базу. 

*Бойцы дают высокую оценку нашим туре
лям», - написал в своем отчете Куликов. К 
15 марта на фронте установили МВ-З на 173 
машинах, МВ-2 - на 46. Дальнейшие работы 
затормозились возвращеН�1ем полков после 
ОКОН�lания боевых действий к прежним мес
там дислокации. На фронте успели выявить 
некоторые дефекты МВ-3 - заедание меха
низма горизонтальной стабилизации прице
ла и срыв задней части экрана (последнее в 

основном из-за плохо закрытых замков). 
Возможно, �ITO внедрение МВ-2. МВ-3 и 

импровизированных хвостовых установок 
внесло свой вклад в уменьшение потерь от 
фИНСЮ1Х истребителей во второй ПОЛОВ�1не 
войны. Хотя по оценкам наших летчиков, ак
тивность финнов к февралю 1940 г. возросла, 
и у них появились несколько новых, более 
современных, типов истребителей (MS.406. 
ФИАТ G.50), количество сбитых в воздуш
ных боях ДБ-3 постоянно уменьшалось. За 
последний месяц боев от зенитного огня и 
атак истребителеА потеряли всего несколь
ко машин. 

Здесь сказал ось и применение плотного 
строя, и накопление боевого опыта истре
бителями сопровождения. В на�lале войны, 
например, часто летали вообще без эскор
та, или выделяли на прикрытие устареВШ�lе 
И-1 5бис или И - 1 6  ранних сериА, неспособ· 
ные долго идти на высоких скоростях, свойс
твенных ДБ-З. С февраля 1940 г. для сопро
вождения дальних бомбардировщиков сталll 
использовать ТОЛЬКО и- t6 с Ъ<tQТОРами. М-62. 
Они располагались на флангах грynпы бом
бардировщиков и за ней. На 12 ДБ-З прихо
дилось 18-24 истребителя. Разведчики, хо
дившие в одиночку, прикрывались вкруго
вую шестеркой И - 1 6. 

С февраля 1940 г.дальние Бомбардировщи
Ю1 перешли на действия большими группа
ми. В одном налете могли y�laCТBoвaTb более 
100 машин. Они строились колонной клинь-



ев-девяток. На цель ШЛИ общей группой, за

тем разделялись и выполняли координиро

ванную атаку с разных напраWJeНИЙ. Бом

БИШ1 с одного захода серией по отрыву пер

вой бомбы на самолете ведущего. Затем груп

пы опять смыкались в колонну и уходили на 

полном газу. 

14 февраля 95 ДБ-3 совершили хорошо ор

ганизованный налет на Выборг. Ни одной 
машины не потеряли. 17 февраля 132 само

лета обрушились на железнодорожный узел 

Антреа. ФШlские истребители пытались им 

помешать и сбили ОЩIН ДБ-3. Массирован

ное применение бомбардировщиков пре

пятствовало эффективной работе аВI1ЗЦИИ 

I1 зенитной артиллерии финнов. J I марта 78 

ДБ-3 из двух полков нанесли удар по важно

му мОС1)' �Iерез р. Кюмень в 5 км южнее Ко

увола. Их прикрывал�1 истребители И- 153. 
Фi1НСЮ1е зенитчики поставили завесу, им на 

помощь прибыли истребитеJН1. Выделенная 

группа ДБ-3 перепахала бомбами зенитную 

батарею, потеряв один самолет. После этого 

основная �laCТb машин атаковала мост. Бы

ЛО AOCТl1rиyro одно прямое попадание бом

бы крупного калибра в пролет и два - в опо

ры. Финские истребители смогли сбить один 

бомбардировщик. 

ДБ-3 внесли значительный вклад в общие 

УСi1ЛИЯ ВВС во время «зимней. войны. Толь

ко полки 27-й бригады налетали 85 1 1  часов, 

совершили 2085 боевых вылетов. Всего же 

ДБ-3 ВВС (без-морской авиации) налетали 

12608 часов. 

Безвозвратные потери составили 49 ма

шин, в том числе сбито истребителями - 17, 

зенитной артиллерией - 5, не вернулось с за

даний по неизвестным причинам - 1 1 ,  раз

бились 8 авариях и катастрофах - 16. Вмес-

те со списанием безнадежно поврежденных 

бомбардировщиков общий итог потерь ави

ации Северо-западного фронта выразился в 

61 самолете. К этому надо прибавить потери 

полков Отдельной авиагруппы Кравченко -

1 3 машин. значительное �IИСЛО ДБ-3 получи

ло боевые повреждения, но было возвращено 

в строй. Так, в 27-й бригаде 52 самолета пост

радали от зенитной артиллершt и истребите

лей противника, но 8 результате усилий I-Ia

земного состава сохранили боеспособность. 

В Отдельной авиагруппе отремонтировали 

29 поврежденных ДБ-3. 

Из �lИсла самолетов, �IИСЛ�1ВШИХСЯ нашей 
авиацией потерянными по неизвестным 

ПР�1�lИнам, пять на самом деле совеРШИЛ�1 

вынужденные посадки на финской террито

рии и были захвачены. Точно известно, �IТO 
В ИХ �IИСЛО вошли по одной машине из 53-го 
дбап, 42-го дбал и 5-го бал. Все их впоследс

твии отремонтировали. Один в мае 1941 г. пе

редали немцам: он прошел цикл испытаН�1Й 

В центре люфтваффе в Рехлине. Остальные 

эксплуатировались финскими ВВС, о чем 
будет рассказано по:щнее. 

Потери компенсировanись в основном 

за c�leт переброски техники из тыловых ок

ругов. Дело в том, �ITO занятые освоением 

производства новой модификации, ДБ-3Ф, 

авиазаводы резко снизили темпы выпуска. За 

декабрь 1939 г. и январь 1 940 г. во фронтовые 

полки отправили всего восемь ДБ-3. Боль

шинство же машин для восполнения потерь 

взяли из 45-го дбап в Орле. Oгryдa на фронт 

пере гнали 40 бомбардировщиков. 

Морская авиаuия также приобрел а в фин

скую войну определенный боевой опыт и оп

робовала некоторые новинки. I-й мннно

торпедный полк (мтап) БалП1ЙСКОГО флота 

ДБ·3Б капитана 
Помазовского из 
4-й эскадрильи 
53-го дбап в фев
рале 1940 Г. совер· 
шил вынужденную 
посадку на финской 
территории. Экипаж 
был вывезен другим 
самолетом, а эта 
машина брошена 
и стала трофеем 
противника 
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это брошенная 
машина 

Помаэовского 
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участвовал в операциях с первого дня ВОЙI'IЫ, 
30 ноября. Его эскадрильи раСПQлагались на 
аэродромах КлОШIЦЫ, БеззабоТtlое, Котлы 
и Копорье. Всего в полку имелось 60 ДБ-З. 
Позже, с 30 янвзря 1940 Г., пять ДБ-3 посту
ПИЛИ в 57-й бал (он тогда баЗ�1РОвался в Пал
диски). 

Основными целями для моряков ЯВЛЯЛIfСЬ 
портовые сооружения, аэродромы, берего
I)ЫС батареи и корабли финского флота. У 
фИННОВ имелись два броненосца береговой 
обороны дореВОЛЮЦИОННОЙ русской ПОСТ
ройки, в честь героев национального эпоса 
переименованныс н .ВаЙнемяЙнен. и .ИЛЬ
маРИlIСН •. Именно эти КРУШlейшие финс
K�le корабли СЧ�1Тались глаВНЫМII целями мо
РЯКОU. Их неОдlюкратно лытa.rн1сь ПОТОПИТЬ, 
и ОСIЮ8НОЙ ударной силой неl1змеНlЮ явля
лисьДБ-3. 

В первый раз шестерка бомбардировщиков 
майора Е. Н. n реображенского обliаРУЖ�I
ла броненосеu у о. Руосала 30 ноября 1939 г. 
Атака была неудачной - бомбы 13 цель не по
пали. Зато два ДБ-З стали жертвами вражес
ких зенитч�tКОВ. На подмоry взлетел 11 еще 80-

семь машин, но из-за плохой погоды корабль 
не нашли. 

Броненосцы прятаюtсь в шхерах, их усер
дно, но безрезультатно искали. 25 декабря на 
них случайно напоролась группа СБ, сбро
сила бомбы, но неудачно. В третий раз OA�tH 
из броненосцев отыскали только 26 февраля 
1940 г. На бомбежкуотправили девятку ДБ-3. 
Группа СБ должна была подавлять зенитные 
батареи. На корабль с высоты 3800 м сбро
сили в общей сложности 2 1  бомбу ФАБ- I 00. 
Но только одна из них попала в цель. Зенит
tlИКИ подБИЛl1 СБ, который потом атакова
ли истребители. Он потом сел на лед в Бот
ниtlеском заливе. Зато ДБ-З, отстреливаясь 
от фИНСЮ1Х ле1'ШКОВ, якобы подбили четыре 
самолета. Но все-таки не все ДБ-З вернулись 
�IЗ базу - на отходе в районе Пукк�tO зенит
НЫЙ снаряд попал в бомбардировщик майо
ра lliекугЬеВЗ. 

Были еще две попытки УIН1tIТОЖИТЬ фI1НС
кие броненосцы - 29 февраля и 2 марта, 110 
также безуспешные. ПР�t этом 2 марта по
теряшt еще OAl1H ДБ-З - капитана Голуба; 
на другой машине были убиты оба стрелка. 
Бомбардировщики тоже сбили один финс
кий истребитель. Так броненосцы и дОЖИЛl1 
до конца «зимней войны •. 

Морская авиация, также как и сухопyrная, 
в основном пользовалась бомбами ФАБ-l 00, 
но по береговым батареям и кораблям рабо
тали и более МОЩНЫМI1 боеприпасами ФАБ-
250, ФАБ-500 11 ФАБ- IООО. Применяли "ног
да и бронебойные БРАБ-500 и БРАБ-IООО. 

ЗамерзшиП Финский залlШ не способс
твовал Topnenl'lblM атакам. А вот другое сп е
ЦИфl1чески морское оружие - МI1НЫ, В этой 
войне летчики использовали. I-MY мтап пос
тавили зз.аачу пере крыть минами фарватеры, 
пробитые ледоколаМIf к фШIСКИМ портам. К 
решению этой зз.аачи ПРШJJlек.ли ДБ-3 З-Й 
эскадрильи. 

Утром 29 января 1940 г. тpl1 самолета от
правились ставить мины на подходе к пор
ту Або. АвиаМl1на MAB- I ,  она же ВОМИЗА-
100, достал ась ДБ-3Т .в наследство. от ста
рых ТБ- l ,  составлявших ранее ОСIЮВНОЙ парк 
I\H1hho-торпедной аВI1ЗЦШI. Она предстаlJJlЯ
ла собой переделку морской мины обр. 1 9 1 2  г. 

Шlя сброса с парашютом. Громоздкая KOliC
трукция (почти метр в диаметре 11 три мет
ра ШНIНОЙ) при liЗРУЖНОЙ подвеске на ДБ-З 
создавала большое СОПРОП1I)J1ение, вызывала 
падение СКОРОСП1 11, главное, тряску почти IЮ 
всем диапазоне скоростей. 

Каждый ДБ-З нес по одной MI1He под фю
зеляжем. У одной МИ�IЫ при сбросе отказала 



парашютная система, и она взорвалась при 

ударе о лед, вторая удачно легла прямо в фар

ватер, третья попала в кромку льда, пробила 

его и тоже ушла в воду. Парашютные короб

КИ и парашюты остались лежать на льду. 

В тот же день совершили еще два вылета с 

минами. Звено капитана Плоткина направи

лось к месту, где сбрасывали мины ранее. На 
льду виднелись люди, которых обстреляли из 

пулеметов; В ответ открыли огонь установ
ленные на льду зенитные орудия, затем пос

ледовала атака истребителей _БулЬдОГ». Еще 

три мины звено капитана Никитина выста-
81IЛО у о. Аслялуота. Все шесть ДБ-3 верну

лись благополучно. 

Шведский журналист из газеты «Свериге 

флота» сообщал из Хельсинки: « ... 29 февра

ля русские бомбардировщики Сбрасывали на 

фарватеры парашютные M�1HЫ. Это было но
вое оружие •. Действительно, авиационные 

мины впервые применялись советской aB�1a

uией в боевой обстановке. 

12 мин сбросили 2 февраля, девять - на 

следующий день. В последнем случае на пя
терку ДБ-З напали три финских истребите

ля Фоккер D.XXI. Им удалось сбить два бом

бардировщика и повредить третий. 19 февра
ля звено каШlтана Плоткина впервые приме

нило новые мины АМГ-I конструкции Гей
ро. Они были мощнее и компактнее и сбра

сывались без парашютов, как бомбы. Всего 

в период войны с Финляндией l3ыстаВИШ1 39 
мин МАВ- I и шесть АМ Г- I .  

Больших успехов зтиl\.Н1 заграждениями не 

доб�lЛись. Остававшиеся на льду парашюты 
и коробки безошибоtlНО указывали финнам 

места постановки мин. Советские источни

KII говорят О том, что на этих минах подорва
лось финское торговое судно, но наши быв

шие противники этого не подтверждают. 

За финскую кампанию вве Балтийского 

флота потеРЯШ1 в общей сложности девять 

ПБ-З. 

Война с Финляндией, в которой впервые в 
больших количествах использовали дальние 

бомбардировщики Ильюшина, дала возмож

ность приобрести, пусть и ценой серьезных 
потерь, богатый опыт их боевого примене

НlIЯ. Были 8весены необходимые корректи

вы в про граммы обучения экипажей, предъ

явлены новые требования к совершенствова

нию материальной части. 

Со всех участвовавших в кампании авиаци

онных частей и соединений были затребова

ны подробные отчеты с обязательным вклю

чением предложений по совершенствованию 

теХЮ1КИ. ПреШlOжения варьировались от 

сравнительно простых в реализации до прcrк

тически полностью менявших компоновку 

машины. В значительной мере оНИ ПОВТОР$!
ли выводы по боевым действиям в K�1Тae -

протектировать все баки, ввести заПОЛliение 

их нейтральным газом, усовершенствовать 

стрелковое вооружение и увелИЧ�lТь экипаж 

до четырех человек, добавив нижнего стрел

ка, перейти на колеса увеличенного размера 
с более мощными тормозами, повысить на

дежность работы мотоустановки. Кроме это

го предлагалось сделать боковые окна в каби

не стрелка-радиста, для ночных полетов ус
таtlOВИТЬ пламегасители. 

Выступая на совещании в Ll.К ВКП(б) в 

апреле 1940 г. командующий вве Северо-за
падного фронта Птухин говорил: «Одним из 

недостатков нашей авиации является боль

шая уязвимость бомбаРДИРОВО�lIiЫХ самоле
тов, особенно ДБ. Плоскость имеет 14 бен

зобаков и при стрельбе противника специ
альными пулями машина быстро загорается. 

Машина должна быть более живучей. KOliC

трукторам следует подумать над этим вопро
сом ... Немного раньше, в феврале, Птухин 

даже предлагал вообще переместить баки в 

фюзеляж, а бомбы - в крылья. После фин

ской кампании впервые вьщвинули требова

ния о бронезащите экипажа и наиболее важ

ного оборудования самолета. Практика пока
зала, что имеющегося запаса азота в cl1cтeMe 

наддува баков инертным газом недостаточно 

при большом количестве пробоин. Надо бы-

Мина МАВ- 1, 
вытраленная 
финнами 
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Эта катастрофа 
ДБ-ЗБ нз Особой 

группы Кравченко 
произошла уже 

после окончания 
боевых действий, 

весной 1940 г. 
Самолет, у которого 

на взлете отказали 
оба мотора, прина

длежал 53-му дбап, 
аэродром КуусиlfY, 

пилот старший лей
тенантА.Е. Молод

ченко. В результате 
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капотирования 
погиб штурман 

ЛО нли ставить еще ОДИН баллон, или перехо
дить к наддуву охлажден.ными выхлопными 

газами, ЧТО впоследствии и сделали. 

В отношении стрелкового вооружения 
многие LШН1 дальше простой устаНОВЮI до
полнительного пулемета в хвосте. На том же 

совещании комбриг KpaB�leHKo преШJагал 

монтировать на ДБ-3 четыре огневых ТОЧЮI, 
ИЗ них три спаренных. 

Повысилисьтребования к подготовке штур

манов, летчиков и стрелков. Стали осваивать 
полеты НО\IЬЮ и в облаках, а это потребоваrlO 
совершенствования навигационного оснаще

ния, Учились отыскивать малоразмерные це
ли, ориеНПIРОваться с высоты. Усовершенс

Tвoвanacb тактика. Очень много финская вой
на дала ШlЯ освоения боевых деАствий в ЗИМ
них условиях. Наземный состав получил хо

рошую практику работы ЗимОЙ tlЗ полевых аэ
родромах, освоил способы быстрой подготов

КИ теХНИК�1 И ремонта повреждений. 

Накопленный ОПЫТ сказался в проводив
шихся В 1940-41 годах nporpaMMax модерни
зации пар ка дальних бомбард.ировщиков. Вы
пуск модификации ДБ-3Б уже праКТИ�lеСЮI 

прекратился, но ВГUlOть до на�lала Великой 
Oretlественной ВОЙНЫ ВНОСИЛl1СЬ усовершенс
твования в находившиеся в частях машины. 

Продолжалась модернизация стрелкового 

вооружеНIIЯ ДБ-3. Новые rypeли либо мон
тировались непосредственно в частях завод

СЮIМИ бригада�ш, либо самолеты временно 
отпрамЯJlИСЬ ШJя этой цели на авиаззводы. 

. Так, к марту 1941 г. на заводе N2 1 8  поставили 

М В-3 на 43 бомбаРДIlРОВШlIка, МВ-2 - на 12. 

На предприятиях модернизацией воору

жения обычно не ограни�lИвались. Одновре

менно ставили бронеспинки, систему ней
трального газа, сетЮf и поворотные заглуш
ки на всасывающих патрубках карбюрато

ров (их часто забивало снегом), ЮfСЛОРОДНое 
оборудование If разъем СПУ ШlЯ четверто

го члена эюшажа, лобовые жалюзи, усовер
шенствованные бомбовые прицелы ОП Б-
2 М .  Около 50 самолетов с моторами М-86 
были переделаны под М-87. Сравнительно 
небольшое количество ДБ-3Б получило ав
топилоты, радиополукомпасы РПК-2 «Чай
ка», «эхолоты. (pa.LНIOBЫCOТOMepы) 11 C�lcтe

мы слепой посадки «Ночь- I •. В ходе модер

�IИзации на некоторых машинах МОНТI1РОва
лись также антиобледенители винтов и двух
тормозные колеса от ДБ-3Ф. Все эти усовер
шенствования внедрялись в самых разнооб
разных сочетаниях, что серьезно затрудняет 

идеНТ�IФl1каЦl1Ю принадлежности машины 
к какой-то определенной серии по фотоrpа

фиям. Как правило, завод при модернизаЩIИ 
ИСХОДШ1 просто из наличия тех или иных уз
лов и агрегатов, большинство из которых яв

лялись тогда дефицитными. 

Процесс совершенствования косtlулся даже 
небольшого числа самых старых машин, изго
ТОШlенных в начале 1938 г. и находившихся в 

учебных частях. На них меtlЯЛИ М-85 на М-87 
11 кольцевые маслорадиаторы на сотовые. 

Опыт финской воАны привел также к не
которой переоuенке требований к так назы

ваемой .. большой модернизации_ ДБ-3, при
ведшеА к ПОЯШlению �lОдификации ДБ-3Ф. 



ПИКИРОВЩИКИ 

Как уже roВОРЮIOСЬ, среди ПОЛКОВ ДБ-З, 
участвовавших в войне в Финляндией, был 
ОДIIИ необычный - 85-й особого наЗliзчения. 
Его заазчсй ЯВЛЯЛОСЬ опробование различных 
технических и тактичеСКI1Х НОВIIНОК, внедря
емых в ВВС РККА, в реальных условиях на
стояшей iюЙны. В том tlИСЛС его ЭК�1Пажи 
ПРltменяли бомбометание с пикирования. 

Этот метОД, резко повышавший веРОЯТ
НОСТЬ попадания в цель, еще 8 предвоенный 
период ПРЮlJlекал к себе внимание и отечес
твенных, 11 иностранных специалистов. В 
СССР параллелЬНQ осущестВJlЯЛОСЬ создание 
СПСЦltЗЛЬНЫХ самолетов - ПllюtРУЮЩllХ боМ
баРД�IРОВЩIIКОВ И пр�tспособление существу
ЮШИХТИПОВ. 

Выбор 8 КЗ'IССТве такой приспособленной 
маШИI1Ы ДБ-З, обладавшего зна'нпсльны
,1.111 запасами ПРО'IНОСТИ, казался вполне ес
тествеННЫМ. Еще в задании на 66-2 имелея 
пункт о возможности применения самоле
та для бомбометания с ПИЮIРОвания. Чтобы 
размещенные внугри бомбы при сбросе не 
задели машину, предусматривался специаль
ный бомбодержатель-трапеция П 6- 1 ;  на не
го можно было подвесить одну ФАБ-500 или 
ДI� ФАБ-250. Но никаких данных о реализа
ЦIНI этоготребования в проекте ББ-2 обнару
ЖIIТЬ не удалось. 

Осенью 1937 г. на ДБ-3 с М-85 принциш,
anьно проверил и возможность кругого пи
ЮIРОваюtя. Лeтan старший лейтенант Опад
чиЙ. При угле в 80-858 самолет OtleHb быстро 
набирал скорость (до 530 км/ч). Это при ВО
ДIIЛО �Iногда к перераскругке винтов, тряске 
11 рывкам на штурвanе. Перегрузка на выхо
де из пикирования не превышала 3,5. Сдела
ЛИ вывод, что наДБ-3 можно бомбить с таких 
УГЛОВ С наружной подвески. 

ИсследоваН�IЯ и эксперименты продолжи
ЛИ В следующем году, а весной 1939 г. полком 
боевого применения Н И И  ВВС В Крыму ис
пытываШIСЬ уже три ДБ-3Б, на которых от
рабатывзлись тактические приемы пикирую
щих бомбардировщиков. Опыт показал, '!то 
ДБ-3 не вполне соответствует ПОдобному на
значению. Orмечалась опять перераскрут
ка винтов В И Ш -3, залив маслом дренажных 
трубок в моторах. При пикировании бомбо
вый прицел ОПБ- I выпадал из своей пятки, 
сыпались мелкие принадлежности в штур
манской кабине, и даже сам штурман спол
зал со своего кресла и ПОВ�IСал на ремнях. 
После начала ф�1Нской войны руководство 

н и и ВВС решило опробовать новинку в бо
евых УСЛОВIfЯХ. 

Новую часть, сформированную в Пушки
не под Ленинградом, имеНOIWН1 сперва «ЭС
кадрильей слепых полетов_, а затем 12-й от
дельной эскадрильей. На 26 декабря она име
ла восемьДБ-3 и три СБ. 

19 января 1940 г. эскадрилью развернули в 
полк, состоявший из неполной эскадрильи 
ДБ-3 майора Курбана, перед которой СТЗВИ
лась задача освоения нового наuигашlOННО
го оборудования, звена СБ дЛя той же цели и 
одного, а потом двух звеньев пикировщиков 
(три СБ и три ДБ-З), объединенных позже в 
эскадрилью полковника Шишкина. 

Полку дали самую современную техни
ку - ДБ-3Б на у6ирающихся лыжах, с про
тектированными бензобакаМ�1, с заполне
нием консольных баков нейтралЫiЫМ газом. 
Большинство самолетов относились к 27-й и 
28-й сериям завода М 39, но несколько ма
шин прибыло с завода М 18. На них СТОЯШ1 
как моторы М-87А, так It М-87Б. Кроме это
го, бомбардировщики дополнительно дора
батывались бригадой завода М 39 и персона
лом Н И И  ВВС. Помимотипового оборудова
Ю1Я на нихсмонтировали радиополукомпасы 
РПК-2 и ночные бомбовые прицелы НКПБ, 
перемеСТI1ЛИ приборы у летЧ�lка, доставив 
новые ПIРОПРИборы. На некоторш машинах 
появились антиобледеНИТСЛl1 винтов ЦЛГИ, 
система слепой посадки _НОtlь- I». Послед
няя, правда была некомплектной: отсугство
вали -эхолоты. (радиовысотомеры), что не 
ПОЗIlQЛЯЛО полноценно пользоваться систе
мой. Перед отправкой на фронт все ДБ-3 по
лучили зимние лобовые жалюзи. 

Столь тщательное внимание к современ
ному приборному оснащению объяснялось 
тем, что командиром полка стал Б.В. Стер
лигов, бывший флаг-штурман ВВС, а тогда 
начальник отдела испытаний аэронавигаци
онных приборов Н И И  ввс. Вообще боль
шая tlЗСТЬ личного состава была взята из этой 
организации, а доукомплектовали экипажи 
ОПblТНЫМИ пилотами И штурманами из стро
евых частей, причем в основном брали инс
трукторов по пилотированию, отлично знав
шихДБ-3. 

Обладая опытными ЭЮ1пажами и хорошим 
навигационным оснащением, эта часть лета
ла практически в любую погоду - 8 несколь
ко раз интенсивнее, чем другие. В Пушкине 
оборудовали .старт из летучих мышей с за-
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темнением». Разумеется, имелись ввиду по
пулярные в то время керосиновые фонари 
«Летучая мышь». За первые десять дней вы
полнили шесть вылетов в трудных метеоус
ловиях. В течение всей кампании 85-й полк 
являлся единственным из летавших на ДБ-3, 
работавшим ночью. Бомбили и с пикирова
ния, И С горизонтального полета. Недостат
ки, выявленные в ходе боевых операций, 
оказanись, в общем-то, теми же, что и в дру
гих частях. В 85-м полку увеличили ЭЮfПаж 

до четырех tlеловек, поставили самодельную 
систему подаtlИ углеЮ1СЛОГО газа в централь
ные баки, прешlOЖИЛИ свой вариант хвосто
вого пулемета. 

Полку поруtlЗЛИ самые ответственные и 
тяжелые задания. За финскую кампанию он 
потерял восемь самолетов, в том числе шесть 
ДБ-3. Первый из них не вернулся из полета 
2 1  февраля 1940 г. 8 марта два снаряда 37 -мм 
пушки попали в другую машину. Один уго
ДИЛ в цилиндр правого мотора (после посад
ки нашли головку снаряда), а !Лорой - в фю
зеляж между нижней стрелковой точкой и 
хвостом. Стрелка-радиста ранило осколками 
в живот, а стрелку оторвало обе ступни. Са
молет дотянул до своей территории и совер
шил вынужденную посадку. 

Что же касается применения ДБ-З как пи
кировщиков, то результаты оказanись не 
OtleHb обнадеживающими. С бомбометанием 
с пикирования совершили 19  вылетов, в ос
новном, на уничтожение мостов. 14 февра
ля 1 940 г. командир звена пикировщиков ка
питан Опад�IИЙ атаковал железнодорожный 
мост у MecTetlKa Кория. Три ФАБ-250 попали 
в стык моста с береговым устоем, но пролет 
не Обрушился. Этот мост бомбили еще пять 
раз, и так и не достигли цели. А вот другой 
мост, в Савонлинна, пикировщики развали
ли. В налете участвовали три ДБ-3 и два СБ. 
Две ФАБ-250 УГОДИЛ�I в разводную часть, две 
ФАБ-500 - в западный береговой устой. 

Однако tlЗСТО вылеты приходилось отме
нять из-за технических неполадок. Перерас
крутка винтов быстро выводила из строя мо
торы. Наблюдались случаи выпучивания за
лизов крыла, самопроизвольного открыва
ния лючков, ВЫвaJ1ивались боковыестекла из 
фонаря пилота. Если самолет входил в пики
рование с ПОtlТИ полными баками, то бензин 
выбрасывался из дренажных магистралей. В 
отчете ВВС фронта указано: .,Применение 
самолетов . . .  ДБ дЛЯ бомбардировки с пики
рования себя не оправдало. Необходимо со
:J.9,aTb специальный тип пикирующего бом
бардировщикЗ». Но в тоже время, как запи-

сано в отчете командования полка: .,Впредь 
до получения подобных бомбардировщиков 
целесообразно использовать для подготов
ки кацров И боевой работы приспособленные 
ДБ-3 и СБ, поскольку точность бомбомета
ния с пикирования даже на этих маШ�1Нах в 
несколько раз выше бомбометания с гори
зонтального полета •. 

20 марта 1940 г. 85-й полк расформирова
ли, но его боевой опыт решили распростра
нить в войсках. В апреле 1940 г. ВБС заказа
ли промышленности 60 комnлектовмя пере
делки ДБ-3 в пикирующий бомбардировщик. 
Этот заказ выполнил завод М 39. С лета то
го же года во всех ДШlьнебомбардировочных 
полках создаются эскмрильи пикирующих 
бомбардировщиков. К I октября планирова
ли оснастить ШlЯ бомбометания с m1КИРОва
НИЯ около одной пятой всего парка ДБ-3. 

Один из пикирующих ДБ-3Б, N<! 2412 (ви
димо, N<! 392412), в июне 1940 г. прошел ис
пытания в Н И ПАБ. Летал морской летчик -
капитан Федоров. На полигоне бомбЮJИ круг 
диаметром 50 м бомбами ФАБ-250, ФАБ-500 
и ФАБ-I000, которые самолет нес на наруж
ной подвеске. По результатам сделали груст
ный вывод: .,Самолет ДБ-З как пикирующий 
бомбардировщик слепой ... )) Cyrb этого заме
чания сводилась к тому, tlTO пилот на подходе 
просто не видел цель - ее загораживал мин
ный нос фюзеляжа. Предварительную наводку 
осуществлял штурман, komaJ-ШОвавший летчи
ку "ll.Ilево» или "вправо». Лишь воЙдЯ в KPyroe 
пикирование, пилот мог поймать цель вспеци
альный прицел ПАН-23. А далее -другие про· 
блемы. Без аэродинамических тормозов само
лет O�leHb быстро разгонялся, �IТO резко огра
ничивало время прицеливания. да и условия 
работы экипажа в этот момеlП в отчете опи
сывartись так �етчик на пикировании упи
рается головой в потолок фонаря, штурман It 
радист висят на ремнях в полусогнутом поло
жении и не MOryr работать на стрелковых ус
тановках •. В итоге СО�Ulи, что ДБ-3 как пики
ровщик непригоден. Чтобы сделать его полно
ценной машиной такого класса, нужно пере
делать носовую часть, улучшить обзор летчи
ку, ввести во:щушные тормоза, поставить бо
лее современный бомбовый прицe;t (в качес
тве образца преШ1агался полуавтомат с немец
кого бомбардировщика Юнкере Ju 88А). Но 
поскольку ничего лучшего у ВБС РККА по
ка не имелось, то Н И И ВБС счел возможным 
использовать пикирующие ДБ-3 Ш1Я учебных 
целей. На них Собирались ocвa�fвaTb сам метод 
бомбометания с пикирования до постуnлен�tя 
более совершенной техники. 



В июне-юоле 1940 г. в Вазиани провели 
сборы, на которых ЧИТaJНtСЬ лекuии по тео
рии бомбометания с пикирования, проводи
лась демонстрация таких полетОВ на ДБ-3 и 
СБ. Подготовку прошли 14 сборных экипа
жей IIЗ б-го, 8-го, 12-го, 42-го >1 8З-го дбап. 
Через месяц каждый из них мог с высоты 
2000 м уложиться в круг диаметром 50 м. По 
сравнению с оБЫ'IНЫМ бомбометанием точ
ность ПОВЫJllалась в два-три раза. 

ДБ-3 оказался менее удобен как ПИКИРОВ
ЩIJК, нежели СБ. ОтзЫВЫ экипажей во мно
ГОМ повторили выводы отчета Н И ПАВ. Ко
мандир экипажа Егоров в своем отзыве на
писал: .Самолет слепой вплоть до достиже
ния заданного угла пик:ирования_. Он имел 
в B�tДy то, что длинный масс�IВНЫЙ нос бом
бард�tровщика полностью закрывan летчику 
обзор вперед-вниз. Кроме того, на носовой 
чаСТl1 стоял обтекатель рамочной антенны 
РallJlОполукомпаса. Козырек кабины не да
вал возмОЖIЮСТИ постаВI1ТЬ лрицел для бом
бометания с пикирования ПАН-23 ПО оси. 
На Пl1КИРОвании бензин выливanся из ззлив
ных ба'IК08 моторов. 

Для сборов завод N1 39 подготовил шесть 
специально доработанных дБ-3Б с прице
лаМlt ПАН-23. Интенсивная эксплуатаuия 
на сборах (каждая машина сделала более 150 
Пl1кироваlН1Й) привела к тому, что выяви
ЩJСЬ деформации обшивки крыла, те'н! бен
зобаков, отставание полотна на рулях. Вы
вЗ]швanись заклепки и шурупы, трескa.rшсь 
КОКИ винтов, капоты, кронштейны дефлек
торов моторов. Плексиглас фонарей кабин 
трескался �! Вд.авливался внугрь. После сбо
ров в ВазиаНI1 четыре самолета отправили в 
ремонт и признали более к m1кированию не
пригодными. 

В конце лета 1940 г. провели такие же сбо
ры для частей Киевского, Белорусского и Ле
Юtнградского округов. В течение года прове-

ли более J 30 учений разного уровня с приме
нением пикировщиков. 

С июня 1940 г. начали формирование эс.,. 
кадрилий mtКИРОВЩИКОВ в 42-м, J2-M, 2 1 -м 
И 8-м дбап. Каждая состояла из 12 са�fOлетов. 
Для ЮIХ с завода М 39 направлялись специ
ально доработанные машины уже �lOвой мо
дификации, ДБ-3Ф. Надо сказать, что и из 
ДБ-3Ф полноценного ШIКИРОВЩИка не по
лучилось. К тем .болЯ'lка�м, которые уже 
выявили у ДБ-3Б, у него добавил ось еще и 
СГUlющивание полужестких баков. Во время 
испытаний ликировщика 1'& 3906 1 2  верхняя 
часть баков вминалась до 25 мм. Только ос
таТОЧ�lая деформация по крылу составляла 2-
5 мм. В ходе m1КИРОвания самолет постоянно 
разГОtlЯЛСЯ, '11'0 приводило к перераскругке 
винтов. И, наконец, еще более длинный нос 
ДБ-3Ф стал виной тому, '11'0 пилот мог начать 
прицеливаниелишь при угле около 850! 

Но с весны 1941 г. в войсках уже появились 
.наСТОЯЩ�lе. ПИКИРОВЩI1К11 Ар-2, а затем 
Пс-2 с аэродинамичеСКШН1 тормозами-ре
шетками. Все внимание теперь уделили им. 

Однако там, где эти современные пtпы 01'
сугствовa.rш, в первую очередь 1'13 дальнем 
Востоке, подразnелеНltя пикировщиков на 
ДБ-З сохранялись. В 1941 г. в ВВС Тихооке
анского флота сформировanи отдельную эс
кадрилью на ДБ-3Б, обученную бомбомета
нию с пикирования под углом до 800. Впос
ледствии ее ВЛИЛl1 в 50-й полк. Как пикиро
ВО�IНая она существовапа до осени 1943 г. 

Моряки дольше всего сохраняли интерес к 
ПИКИРУЮШ>1" ДБ-З. 

В на'.эле 1 942 г. штаб ВВС ВМФ попросил 
Н КАП ДОПОЛНlпельно произвести переделку 
50 ДБ-ЗБ в пикировщики ДЛЯ Нужд Тихооке
ЩIСКОГО флота. Однако Ильюшин отказался 
гараtпировать сохранение прочности уже не 
новых машин, �! заводы ОТ этой работы укло
ЮIЛI1СЬ. 

6з 
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КУРС НА СУЭЦКИЙ КАНАЛ 

После начarrа войны с Финляндией отноше
ния Советского Союза с ВеликОбританией, 
Францией и США резко ухудшились. СССР 
объявили агрессором (tIТO, В сушности, от
ражало реальную действительность). Прези

девт США объявил «моральное эмбарго. на 
поставки рззлиtlНОЙ теХНИКИ В нашу страну. 
Правительства Англии и Франции пошли 
дальше. Не ограничиваясь доставкой фИН
нам самолетов, пушек и танков, QШ1 начали 
подготовку к отправке 8 ФИНЛЯНДИЮ экспе

диционного корпуса, а также к авиационным 
налетам на нефтяные промыслы и нефтепе
pero�IHbIe заводы в окрестностях Баку. 

у нас тоже не дремали, ГОТОВЯСЬ ответить 
ударом на удар. Обших границ HI1 с Англией, 

ни с ФраНЦl1ей у Советского Союза не было. 
Но зато имелась ВОЗМОЖНОСТЬ «достать. ИХ 
колониальные и полуколониальные владе
ния на Ближнем Востоке и в бассейне Сре

диземного моря. Англичане и французы име
ли в этом регионе немало военных, 8ООнно
морских И авиационных баз. В частности, 
там располагались базы Средиземноморско
го флота Великобритании. Особое положе
ние занимал Суэuк:ий канал - кратчайший 
пугь из Средиземного моря в Красное, а от

туда - 8 Индийский океан. Он принanлежал 
аliгло-французской компании, а охранялся 
британскими войсками. 

Разработка операции, по-видимому, на
чалась где-то в феврале 1 940 г. Безусловно, 
она рассматривалась и угверждалась на са
мом высоком уровне, с ведома самого Ста
лина. Но документов об этом найти пока не 

удалось. Однако в марте к подготовительным 
мероприятиям уже подключили авиаторов и 
воеliНУЮ разведку. 

Разведкой БЫllИ отобраны цели в Среди
земноморье и на Ближнем Восток, которые 

находились в пределах рanиуса действия на
ших дальних бомбардировщиков. Они нахо

ДЮIИСЬ в Ливане, Сирии, Ираке, Палестине, 
Египте и на острове Кипр. Бомбить собира
лись казармы, порты, аэродромы, военные 
корабли на стоянках. В Бейруге основной 
целью должен был стать французский воен
ный городок, в Хайфе - порт, 8 Алеппо - ка
зармы. На Кипре наметили три цели: аэро

дром в Никозии И военно-морские базы ан
гличан в Ларнаке и Фамаryсте. В Египте вы
брали объекты в Александрии и Порт-Саиде 

. и, разумеется, на трассе Суэцкого канала. В 

Ираке планировали атаковать несколько 80-

еиных баз, 8 том числе аэродромы Хаббания 
и ШуаЙба. Интересно, что рассматривались 

и цели в нейтральной Турции. Видимо, сtlИ
тали, �IТO эта страна может поддержать дейс
твия англичан и французов. 

Проводился сбор информации о располо
жении зданий и сооружений, количестве �1 
местоположении зенитных орудий и пулеме
тов, дислокации истребителей, возможных 
пугях подхода к объектам, характерных ори

еНП1Рах. ДополнителЫlые сведения запроси
ли у немцев. 

К операЦ�1И планировалось при влечь шесть 

дальнебомбардировочных полков. Первая 
группа И3 трех полков (б-го. 42-го и 83-го 

дбап) должна БЬUlа быть сосредоточена под 
ЕвпаТОРl1ей в Крыму. Ей предстояло действо-
88ТЬ по целям в Турции, Ливане, Сирии, Па
лестине и на Кипре. Второй группе предсто
яло разместиться 8 Армении, в районе озера 
Севан. Ей определЯЛI1СЬ объекты атак в Ира
ке, Египте, а также часть целей в Турции. 

В общей сложности 8 налетах должны бы
ли участвовать более 350 дальних бомбарди
ровщиков. Все ynомянугые ПОЛКИ имели на 
вооружении ДБ-3Б последних серий с мото
рами М-87А, с протектированными бензоба
ками и системами нейтрального газа. Мно
гие машины оснастили дополнитеЛЬНЫМ�1 
пулеметами 8 ХВОСТОВОМ конусе или переобо
рудовали турелями М В-2 и МВ-3. Автопи
лоты и радиополукомпасы стояли только на 
единичных самолетах. 

Личный состав был хорошо подготовлен. 

Все полки, кроме сравнительно недавно 
сформированного 83-го дбап, получили бое
вой опыт в войне с Финляндией. 

В апреле 1940 г. командирам полков сооб
ЩЮ1И О возможном проведении операций на 
Ближневосточном театре. Было приказано 

отобрать наиболее надеЖIiЫХ и опытных лет
чиков и штурманов для планирования нале
тов. Эти люди осуществили проклanку марш
рутов следования к каждой цели, рассчитаЛlI 
требуемые запасы горючего и варианты боМ

бовой нагрузки. Определялись направления 
заходов. очередность поражения целей. Для 
каждого объекта подбирали подходящие бое
припасы. Произвели распределение целей 
между эскадрильями, звеньями и отдельны
ми эюtпажами. Самый сложный объект -
СУЭUЮIЙ каим, достался I-й эскадрилье 21-
го дбап. Ей предстояло пролететь туда и об
ратно около 3000 км. 



Для первой группы из трех ПОЛКОВ основ

ной маршруг ПРОЛОЖИШ1 через Черное мо
ре, затем над территорией ТУРЩIИ (не очень 
задумываясь о международном праве), по
ТОМ над водами Средиземного моря. далее 
пyrи следования полков разделЯШIСЬ. Один 
113 них атаковал цели на Кипре, другой шел 
к побережью Л ивана (тогда принадлежавше
го фраIЩУзам), а две эскадрильи его направ
лялис. в Сирию (тоже французскую), третий 
полк выходил к Хайфе и наносил удары по 
аНГЛIIЙСКJ.tМ базам в Палестине. 

Самолеты второй группы стартовали в Ар
меНЮ1 11 летели tlерез Iюздушное пространс
ТВО Ирана, затем пересекал и ирано-иракс
кую граlНЩУ на севере и шли по междуречью 
Тигра и Евфрата. Не долетая Багдада, груп
па ра3делялась. Полки повораtШвШН1 и рас
ХОДIIЛИСЬ в разных направлениях. 2 1 -й дбап 
пересекал территории TpaHcl10pnaHIПi и Па
леСТl1НЫ (это нынешние Иордания и Изра
иль) 11 выходил К морю. Две его эскадрильи 
должны были бомбить английские корабли 
в Александрии, две - ardKoвaTb Порт-Саид и 
одна - заКУПОРllТЬ канал. Думаю, tlTO вряд ли 
дюжина ДБ-З, даже при отсутствии мощной 
ПВО, могла с одного раза вывести канал из 

строя I затоп ив 8 нем достаточно круп ное суд
но. Но на бумаге возможно все. 

Операцию предполагали осушеСТВJПЬ днем, 
с бомбометанием со средних выст. 

В конце апреля уже командиров экипажей 
заставили зубрить маршруты и расположе

ние объектов. Каждый Ш1УРман должен был 

прора6отать свой маршруг 11 ВЫУ'II1ТЬ необ· 
XOДlIMыe ориентиры. 

Поскольку все полки были сухопугными, 
то праКТI1КИ полетов над мореМ у экипажей

· 

практиtlеСКJI не I1мелось. Чтобы 11спраВl1ТЬ 
этот недостаток, организоваШI треЮlровоtl

ные полеты Над Черным мореМ. Бомбарди
РОIJЩIIКИ взлетали в ЕвпаТОРЮI и проходили 
по замкнуroму маршруту, выходя к берегу в 
контрольной точке у побережья Грузии; за
тем они возврашались в Евпаторию. 

Второй группе предстоял долгий полет Над 
горами, а затем над малонаселенной ПУСТblН
ной местностью. Для тренировки ей подоб
рали маРШРУГbl в Средней Азии. 

Подготовка становил ась все интенсивнее. 
По-видимому, готовности хотели достичь в 
июне. Но 10 июня немцЬ! перешли в наступ
ление во ФраIЩШI. Французам удалось про
держаться фаКТl1чески только месяц. Бри
танский экспеmЩИОННblЙ корпус, бросив 
почти всю технику, с трудом перебрался об

рапlO за Ла-Манш. Франция капитулирова
ла. АНГЛИЙСК�1Й флот по распоряжению Чер
чилля ПОПblтался потопить французские ко
рабли в Мерс-эль-Кебирс, на �ITO правитель
СТ80 Виши ответило серией ВОЗДУШНblХ нале
тов на Гибралтар. Бывшие союзники пере
ссорились. Вдобавок немць! на�lали система
тиtlССКИ бомбить Англию. 

Возможным противником стало не до нас. 
Это бblСТРО поняло советское руководство. В 
конце июня подготовку операций на Ближ
нем Востоке прекратили. 
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Моторы М-88 
испытывали на 

«летающем стенде» 
завода Ng 29, в него 

перео60рудовалн 
бомбардировщик 

н. 390814. 16 июля 
1939 Г. ОН потерпел 

аварию нз-эа отказа 
обоих моторов 
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ДБ-ЗМ, он же ДБ-ЗФ 

Уже в конце 1938 Г., когда фактичеСЮ1 еше 

только разворзtlИвалось серийное произ

ВОДСТВО ДБ-ЗБ, он уже не вполне удовлетво

рял постоянно повышзющимся требованиям 

ВВС. В итоговом O1'Ieтe Н И И  ВВС за 1938 г. 

записано: .Самолет ДБ3 - 2 М87А с ВИШ-3, 

дающий максимальную скорость 435 КМ/�I, 

все же посвоим летнымданным, культуре ОТ

делки и расположению агрегатов обслужива

ния отстает от самолетов такого же типа ка

питалистических государств •. В ЭТОМ же до

кументе преШlагалось внедрить на ДБ-З ВИН

ты-автоматы, турбокомпрессоры, протекти

рованные бензобаюt, обогрев кабин, увели

�IИТЬ площадь остекления в кабине штурма

на, улучшить связь между членами экипажа, 

усилить оборону нижней полусферы. 
ОКБ-39 продолжило модернизаЩ1Ю свое

годетища. В середине 1938 г. впервые в доку

ментах пояW'1Яется упоминание о новой мо
дификации - ДБ-ЗФ с моторами М-88. Пос

тановление правительства требовало от ма

ШИНbI максимальной скорости 450-470 км/ч 

на высоте 6000 м и предельную дальность (с 

1 000 кг бомб) 4000 км. Вооружение сохраня

лось по типу ДБ-3. Постройка опытного са

молета предполагалась в декабре 1938 г. 

В январе З9-го в Кремле прошло совеща

ние, посвященное проблемам модернизаШ1И 

ввс. В том числе обсуждалось положение с 

совершенствованием ДБ-З. Ильюшин вы

ступил с доклацом, обрисовывающим основ-

ныс пуги решения поставленных перед его 

конструкторским бюро задач. 

Пос.ле совешания, 1 7  февраля, ОКБ-39 по

лучило измененный вариант задания, в ко

тором от ДБ-3Ф требовали уже скорость 

485 км/'. на высоте 7000 м. Кроме этого, до

работанное зацание предусматривало со

здание двух вариантов машины: цельноме

талли'.еского ДБ-3Ф и ДБ-3ФД с деревян

ным фюзеляжем. Интересно, что на послед

нем хотели получить еще более высокую ско
рость - 500 КМ/4 на той же высоте 7000 м! Па

раллельно откорректировали 11 требования 

по оборудованию �I вооружению. Основные 

требования военных сводились к внедрению 

более мощных моторов, изменению состава 

вооружения, повышению боевой живучести 

и обогащению состава оборудования. Двига

тели М-87 предполагалось заменить на но

вые М-88, яалявшиеся дальнейшим разви

тием того же 14К. Модернизация мотора бы

ла осуществлена в ОКЬ-29 под руководством 

С. к Туманского. Усилили картер, колен�lЗ

тый вал, поршни, ввели двухскоростной на
гнетатель. Взлетную мощность подняли до 

1 100 л.с. Улучшились и высотные характе

РИСПiЮi двигателя. 

По вооружению УВВС считало необходи· 

мым усилить среднюю установку, заменив 

ШКАС на пулемет УШ (ультра-Ш КАС НЛI1 
УШЛ) со скорострельностью до 3000 выстр/ 

мин, а люковую установку снять как беспо

лезную. Последнее в свете событий финскоА 

войны впоследств�ш будет осуществлено с 

точностью до наоборот. 

Из оборудования требовали массовой уста
новки радиополуком пасов РП К -2 (. Ч ай ка.), 

автопилотов АВП- 12, замены ряда приборов. 
ДБ-3Б не �1Мел стационарно установленного 

фотоаппарата и, соответственно, не мог пол

ноценно вести фоторазведку. На �lOвой мо

дификаuии преШ1агали установить плановую 

камеру дФд-27т. Живучесть соб�1ралlfСЬ по
высить протектированием всех бензобаков 

машины. 

Ответом на эти требования стало появле

ние самолета ЦКБ-30Ф. Работы по ЭТОЙ мо

дификации начали в середине 1938 г. Снача

ла это просто называлось .большоЙ модеРЮI
зациеЙ •. от серийных ДБ-ЗБ новый самолет 

внешне ОТЛl1Чался в первую очередь новой 

носовой частью веретенообразных очертаниА 

с обширным остеклением. В самом носу в ша

ровой установке стоял пулемет Ш КАС. Такое 



конструктивное решение было навеяно зна
комством с трофейным немеЦЮ1М бомбарди
ровщиком Хейнкель Не 1 1 1  В. Он был захва
чен в Испании летом 1937 Г., вывезен в Совет
ский Союз и испытывался в НИИ вве под 
маскирующим обозначением .самолет 3 1 1t. 
Летные данные .немца .. большого впечатле
НlIЯ не произвели, а вот отдельные элементы 
конструкции показались очень интересными. 
Не последнее место среди них занимала но
совая стрелковая TO�lкa фирмы .ИкаР�I3"J со
Ilетавшая хорошую аэродинамику, значитель
ный сектор обстрела и отсугствие задувания 
в штурманскую кабину. Носовую установку 
.самолета 3 1 1t  рекомеtЩовали к вtlед.рению 
на oтetlecтвeHHbLX бомбардировщиках . •  Но
совая установка типа ГеЙнкель. стала одной 
из основных ОТЛИ�IИтельных черт ЦКБ-30Ф. 
За счет нопой носовой части Шlина самолета 
возросла примерно lia полметра. Раньше весь 
фюзеляж клепали заклепками с полукруглой 
головкой. Теперь передняя �lЗсть штурманс
кой каб�1НЫ имела потайные заклепки. 

Одновременно немного (на 1 , 1  м2) увели
Iшли площадь крыла при сохранении пре
жнего размаха. Orносительная толщина 
КРЬиJз при этом уменьшилась. Размах элеро
нов сократил 11 ,  а за c�leт этого нарастил и пло
щадь щитков, при этом предусмотрели боль-

ший угол отклонения их при посмке. Шири
на щитков тоже увеличилась. Щитки дели
лись на три секции - на uентроnлане, у 1010-
тогоtЩол и на отьемных консолях. 

Шасси выполнили с упрошенной кинема
тикой - четырехшарнирный ломающийся 
подкос заменили на одношарнирныЙ. Попуг
но усилили стойки, увелИ�IIU1И ход их амор
тизаторов, поставили увеличенные ( 1 000х 
350 мм вместо 900х300 мм) колеса с двухсто
ронними тормозами (которые когда-то на
мечались еще ШlЯ .стадии А»). 

Жесткие бензобаки, яалявшиеся частью си
ловой конструкции крыла, были вытеснены 
ненесущими _ПОЛУМЯГКИМИIt. Такой бак из
готааливался 11З меташJ3, но держал форму, 
лишь пока был пуст. 3аливать его можно бьu1О 
только после установки в специальный ящик 
в крыле. Самих баков стало шесть Бместодеся
ти. Все они протектировались, даже заливные 
бачки, и оснащались системой .неЙтрального 
газа>. Общая емкость С0СТ3R1lЯЛа 3855 л. 

Наао сказать, что силовой набор всего пла
нера существенно изменился. Приспосабли
вая ДБ-3 к современной nлазово-шаблон
IЮЙ теХНОЛОГЮ1, J)I}CJIИ широкое использова
ние штампованных деталей, везде, где мож
но, убрали стальные трубы, избавились от 
вНугреliней клепки «вслеПУЮIt. В лонжеро-

Схемы основной опоры шассиДБ-ЗБ (слева) иДБ-ЗФ (справа): 1- колесо; 2 - амортиза
ционная стойка; 3 - ось вращения шасси при уборке-выпуске; 4 - задний подкос, состоящий 

из нижней и верхней частей; 5 - шарнир с упором, не позволяющим подкосу проги6аться 

вниз; 6 - цилиндр подьема шасси; 7 - рычаг аварийного выпуска шасси: 8 - верхняя ферма; 

9 - нижняя ферма 

Компоновка 
носовой чвсти 
самолетов 
модификаций Б 
(слевв) 
н Ф (сnрввв) 
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OCHOSHafl стойка 
шассиДБ-ЗФ 

ДБ-ЗФ с моторами 
М-87Б н винтами 

ВИШ-З, 
июль 19З9 г_ 
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нах применили открытые профили, предус

мотрели штампованные нервюры. Это зна

чительно уменьшило трудоемкость изготов

ления самолета. 

Моторы М-88 закрыли совершенно новы
ми капотами .-типа ф�, плотно прилегающи
ми, с выштамповками над клапанными ко

робками, хорошо обтекаемой формы. Капо

ты имели ynраWlяемую гидроприводом юбку 
ДIIЯ регулироваНИЯ охлаждения. Винты тоже 

были новые, трехлопастные автоматы ВИ ш-
23т. ОНИ имели больший диаметр (3,4 м), чем 

старые ВИ Ш-3 (3,25 М). 
Чтобы ускорить создание нового самоле

та, Ильюшин пошел на прямое нарушение 
установленного процесса. Он отказалСЯ про
ПОДить статические испытания нового кры

ла, ограНИЧИПШl1СЬ испытанием лонжеро

нов. Новая штурманская каб�lна не ПРОХОД�1-

ла официапьную макетную комиссию. Изме
нения в составе 11 размещеНИI1 Оборудования 
не согласовы8artись с Н И И ВВС. 

На 1 апреля 1939 г. готовность опытного 

образца UКБ-30Ф оценивалась в 80%. Опе

рение было завершено, закаНЧ�lвали обши
вать металлом фюзеляж, но крыло и шасси 
еще находились в сборке. А 19 мая 1939 г. ма

шину передапи на заводские испытания, ко
торые проводил все тот же Коккинаки. Пер

вый полет на новом самолете совеРШИЛl1 2 1  
мая. Прирост летных данных оказался су
щественным, но новая мотоустановка стра

дапа перегревом. Тот же результат получи
ли и во втором полете. Отзывы КоккинаЮ1 

были ИСКЛЮ',ительно ПОЛОЖ�1тельными (что 
ему потом поставили в Вlшу), но не обратить 
внимание на недоведенность винтомотор

ной группы было невозможно. А тем време

нем 3 1  мая вышло постановление Комитета 
обороны, устанавливавшее сроки госиспы

таний и даже серийного производства новой 
модификации. Опытный самолет требова
лось представить на государственные испы

тания к 1 августа 1939 г., а с 4-го квартала уже 
начать выпуск на двух заводах (1'& 39 �I N! 18). 
ПОД освоение ноной техники наркомату уда
лось добиться существенного снижения nла
Н08 ДIIя этих предприятий. 

Понимая, что к сроку добиться устранения 
дефектов М-88 не удастся, Ильюшин пере

шел к КОМПРОt.Нlссу. Появился промежугоч

'iЫЙ вариант, со',етавший планер UКБ-30Ф, 
моторы М-87Б в капотах .-типа ф� и B�1HTЫ 

ВИ ш-з. Сам Ильюшин называл этот шаг 
4I:ИСКЛЮЧИтельно временной мероЙ�. Именно 

такой гибрид выставили на государственные 
испытаН�1Я. Они ПРОХОдИЛI1 С 31 августа по 18 
сентября 1939 г. 

По вооружению сat.юлет соответствовал за
данию. В носу СТОЯЛ Ш КАС в шаровой уста
новке с 600 патронами, сверху - старая баш

ня СУ, переделанная под пулемет УШ (бое
запас 1600 патронов). Люковой точки не бы-



ло. Orсyrcтвoвали �I подкрыльные бомбодер
жатели Дер-3 1 ,  сохранялись только онутрен
н"е Дер-21 и наружные Дер- I 9  ШlЯ крупно
калиберных бомб. Балки Дер-21 теперь сде
лали сталЬНЫМ�I. а не дюралевыми. Преду
смотрели подвеску новых выливных приборов 
ЗУХАП-500 (вместо ВЛП-500). Бомбосбрасы
ватель ЭСБР-2 заменИ1нt на более современ
ный зеБР-5. Выпускную aнreHHY радиостан
UЮI РСБ вытеснила жесткая (Ma�lтa стояла на 
rnprpoтe пилотской кабины). На самолете на
конец-то появились посадочные фары. 

Облетывал машинуэкипаж изстаршеroлей
",нанта л.n. Дудк"на (пилота) и майора H'n. 
Цветкова (штурмана). Летные данные оказа
л"сь н"же, чем у ЦКБ-30Ф с М-88. Макси
мальная скорость равнялась 445 кмjч (т.е. все
го на 6 кмj�1 больше, �leM у ДБ-3Б, а проектная 
для ЦКБ-зоФ составляла 485 КМ/'I, она была 
утверждена постэновлеНllем КОМlпета оборо

ны). Но в отчете отмечены многочисленные 
достоинства нового варианта. Улучшились 
в:1летно-посадочны�e характеристики, более 
эффективны стали щитки и тормоза. Новую 
кабину штурмана сочли более удобной. Нигде 

не поддувало, �leMY очень обрадовались. В од
ном случае после заедания носового Ш КЛСа 
Ш1УРман спокойно разобрал и собрал пулемет 
в полете. На это ушло около десяти минyr. За 
бортом было 39 градусов мороза. 

Полное протектирование всех баков и над
дув их углекислым газом обеспечивали по
вышение боевоR живучести. Обслуживание 
винтомоторной группы стало проще. На де
монтаж капота уходило в три-четыре раза 
меньше времени, чем на ДБ-3Б. Многие аг
регаты теперь осматривались и регулирова
Лltсь через ЛЮ�IКИ, без снятия капота. Леl'lе 
стало заменять бензиновые и масляные баки. 
Время заправки самолета сократилось втрое. 
В то же время мотоустановку со�IЛИ неотла
жен ной: двигатели лерегревались на макси
мальной скорости и переохлаждались на пла
нировании. Для борьбы с перегревом впос
ледствии установили не один, а два маслора
диатора на каждый мотор. 

На высоте загустевала гидросмесь, и труд
НО было управлять юбками капота. Дамения 
воздуха от компрессора не хватало для убор
ки шасси. 

Изменение центровк" ЦКБ-30Ф также 
ухудшило продольную УСТОЙ�IИВОСТЬ. Спеuи
алисты Н И И вве потребовали также восста
новить люковую стрелковую установку. Де
фекты необходимо было устранить к 10 ок
тября, после чего выставить самолет на пов
торные испытания, но ЭТОГО не сделали. 

Почему? I октября 1939 г. Военный совет 

вве уже соглаСИJlСЯ получать самолеты этой 
переходной моДификаuии. А �IТO ему остава
лось делать? Некомплект ДБ-3 в войсках со
стамял около 40%. Запланированные резер
вы отсyrствовали. Из-за этого многие части 
продолжали летать на старых ТБ-3, которым 
давно пора было на локой - кому В металло
лом, а кому - в транспортную аВ�lацию. 

Тем не менее, заводы, получившие 'Iepтe
жи ЦКБ-30Ф, начали выпуск с .сырого. ва
рианта с М-88 - сказалась инерция. В Мос
кве производство стали разворачивать еще с 
июля 1939 г. До конца года рассчитывали сде
лать 60 маШ�1Н. В ноябре из сборочного це
ха завода М 39 уже появились первые ДБ-
3М (так они перuоначально назывались, ПР�1-

чем под этой вывеской шли потом и самоле
ты с М-87Б). К 10 декабря военной приемке 
предъявили пять машин, ни одна �tз которых 

Капот «типа Ф" 

Турель СУ 
с пулеметом УШ 
(УША) " пр"цело .. 
nТЛ-39А 
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заборники карбю
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не была принята. Руководство предприятия 

объяснило это отсутствием годных моторов 
М-88 и воздушных винтов. На заводе 1'& 1 8  
первый ДБ-3М собрали в конце октября, а 2 
ноября его передали на летные испытания. К 
22 декабря на приемкутам пос1упили 14 бом

бардировщиков. К Новому году план выпол
нили, но военная приемка не пропустила ни 

одной машины. С декабря в Воронеже парал
лельна пошла сборка самолетов с моторами 

М-87 11 виитаМII ВИШ-3 11 М-88 и В ИШ-23. 
Кроме двигателей и винтов они ничем не от
личались. Завод .Nl 39 до марта комплектовал 
свои машины только М-88. Последний офи

циально даже не был принят на вооружение, 
это произошло только 24 января 1940 г. 

Ни одного самолета с М-88 военные не 

приняли, ссылаясь на то, что опытный обра
зец не прошел государственных испытаний и 
не был угвержден. Опытный самолет с М-88 

и В�1Нтами ВИ Ш-23ТА рискнули выставить 
на госиспытзния только 1 2  декабря 1939 г. 
Ои совершил в Н И И  ВВС всеroтри полета и 
вернулся на завод .Nl 39 Ш1Я устранения мно

гочисленных дефектов. Кроме уже набив
шего оскомину перегрева моторов, отмети-

ли ненадежность замков шасси, те�1И масло
радиаторов, заедание привода юбки капота, 
а также ряд недостатков по вооружению. На 
всех первых серийных ДБ-3М стояла старая 
установка СУ, а нижняя (согласно заданию) 
не ставилась вовсе. 

УВВС ПРИUUJOсь поспешно корректировать 
планы. Если раньше план по ДБ-3 с М-87 ос

тамяли только предприятию В Комсомоль
ске, то теперь в него 8неСЛ�1 75 машин Ш1я за
вода N1 1 8 и 25 - для завода N1 39. Самоле
ты с М-88, фактиtlССКИ изготоменные, но не 

сданные в 1939 Г., занесли в план на 1940 г. 
как дополнительные. 

Поспешный запуск в производство край

не _сырой. модификации обошелся про
МЬШU1енности очень дорого. Руководство за
вода .Nl 39 потом �leCТHo признавало: • . . .  про

изводство разворачивалось полным ходом, 
выпуская машины, заведомо обреченные на 
переделки ...•. К огрехам, возникающим при 

освоении любой новой техниюt, добамялись 
мноro�lисленные конструктивные просчеты 
и просто ошибки Иliженерно-тех.нического 

персонала. План по выпуску М-88 выполни
ли в 1939 г. не более �leM наполовину. Пос-



таElКИ В I-M квартале 1 940 г. обеспечивали 
проюводство лишь на 50-60%. да и качество 
ДВ�lгателей оставляло желать много лучшего. 
Зна\IИТельная часть ПРОДУКЦИИ, сдававшеАся 
на заводе М 29, браковалась входным конт
ролем на самолетостроительных предпри
яntЯХ. Около 100 моторов пришлось за I-й 
квартал снять уже после заводского облета. 
Освоить М-88 обязали завод NQ 24, делавший 
ДВ�tгатели Микущша и Швецова. Там от ... чу
ЖJtx_ моторов от6ивались руками и ногами, 
резонно полагая, что рушить уже налажен
ное производство не стоит. В конечном ито
ге все 8ЫЛИЛОСЬ только в лишние затраты на 
IIЗroтовление так и не потребовавшихся чер
тежей и оснастки. Все 8blЛИЛОСЬЛИШЬ в сбор
ку партии двигателей из деталей завода М 
29. Выпуск винтов ВИШ-23 начали только в 
4-м квартале 1939 Г., сделав их всего 1 1  штук 
(причем разных t.юдификациЙ). 

Нехватка то того, то другого вынуждала 
выводить И3 цехов полусобранные бомбар
дировщики. На 1 апреля 1940 г. в Воронеже 
стояли на аэродроме 19 машин без моторов, 
50 без винтов. Не хватало резины, стальных 
труб, листового дюраля, приборов. 

Измененное шасси ДБ-3М поначалу имело 
тенденцию К складыванию. Самолеты бились 
еще до поступления в строевые части - при 
облете на заводах. На посадке замки не удер
живали стойки в выпущенном положении, 
они складывались, и машина вместо приемки 
попадала в ремонт. На заводе М 18 произош
ло подряд cet.fb таких случаев, в Москве - еше 
ТP�I. Военная прием ка в апреле 1940 г. потре
бовала от заводов переделать шасси в общей 
сложности на 245 бомбардировщиках, еше не 
поступивших 8 части. 

ОКБ-39, впопыхах пытаясь устранить ос
новные дефекты ДБ-3М, вносило огромное 
количество поправок в документацию. К 1 
апреля 1940 Г. изменили 7290 чертежеА. Сга-

рые и новые документы путались, вызывая 
все новые переделки машин, уже прошед
ших сборку. Их разбирали и собирали вновь, 
теряя время и деньги. Оправдываясь за невы
полнение плана, военная приемка на заво
де М 18 жаловалась: ... Неудовлетворительная 
доводка самолета со стороны главного конс
труктора тов. Ильюшина срывала нормаль
ную работу завода_. 

Основные силы ОКБ-39 вместе с заводом 
М 29 вкладывало в доводку мотоустановки, 
совершенствование маслосистемы. Из Запо
рожья к Ильюшину прибывали доработан
ные М-88 с более мощными маслонасосами, 
магистралями увеличенного диаметра, изме
ненной системой дренажа. Беспокойство во
енных низкой надежностью М-88 привело к 
тому, ЧТО в мае 1 940 Г. комиссия во главе со 
Смушкевичем предложила вообще прекра
тить доводку этого двигателя и искать аль
тернативные варианты (в качестве которых 
рассматривanись М-81 и АМ-35). В Запо
рожье еше с октября 1939 г. готовили двига
тель М-88А с усовершенствованным нагне
тателем, усилением ряда деталей и развитым 
оребрением головок цилиндров. Испытания 
его начались 1 0 января 1940г. Нолишьв мар
те М-88А удanось проАти 50-часовую про
грамму совместных испытаний, после чего 
постепенно развернулось его серийное про
ИЗВОДСТВО. 

КО всему этому на самолетостроителей 06-

рушилось правительственное постановле
ние от 1 1  января 1 940 Г., требующее заменить 
устаревшую стрелковую установку СУ на 
МВ-3 и ввести опять нижнюю точку, но уже 
с МВ-2. от применения пулемета УШ уже 
отказались, его серийное ПРОИ3ВОДСТ80 так и 
не освоили. В кнваре 1940 Г. УШ официanь
но ИСКдючили из планов, заменив перспек
тивным пулеметом СН (Савина-Норова), но 
и этот последний не достиr стации серий.но-

ДБ-ЗФ с моторами 
М-87Б в капотах 
типа Ф и винтами 
ВИШ-З 
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го выпуска. В результате вооружение ДБ-3М 
должно бьu1О по-прежнему СОСТОЯТЬ из трех 
ШКАСов. 

В январе не сдали ни одного ДБ-ЗФ, в феВ
рале с завода N2 1 8  ушли первые 1 0  машин с 
М-87. Прие�нсу самолетов с М-88 на�I3ЛИ 
только в марте - четыре бомбардировщика 
на заводе Nl 1 8  и ТP�1 - на заводе .N'!! 39. В ито
re к 1 апреля 1940 г. в ВВС поступили всего 
40 ДБ-3М с М-88 вместо 330 по плану. Уяс
нив реальную обстановку, Комитет обороны 
зна�lИтельно урезan план выпуска новых са
молетов: заВОДУ NQ 18 - на J 00 штук, заводу 
N.! 39 - на 50. 

В апреле 1940 г. один из ДБ-3М 2-й серии 
завода N.! 39 (N.! 390204) рискнули опять вы
пустить на госиспытания. Около месяца он 
летал в Н И И  вве - до 7 мая. Эта машина 
сохраняла старую башню СУ. Носовую уста
новку немного переделали, otlЗ стала нацеж
нее, хотя и за счет некотороro умеtlьшения 
углов обстрела. В нижней точке стояла усо
вершенствованная установка УЛУ. 

Мотоустановка была типичной ШlЯ ранних 
ДБ-3М с М-88. двигатели стояли в плотно 
прилегающих капотах «Типа Ф. с выштам
повкаt.tи и вращали винты В И Ш-23А. В от
личие от первой машины с М-87 на каждый 
мотор работали два маслорадиатора, снаб

женных жалюзи. 
Самолет имел еще несколько небольших 

отличий от более ранних маШИ�I: рамочную 
антенну РПК-2 из-под raprpoтa пилотской 
кабины перенесли в каJUlевидный обтека
тель под носовой частью фюзеляжа, стой
ку рanиоантенны - на штурманскую кабину. 
Все ЭТИ изменения увелиtН1ЛИ пустой вес са
молета на 217 кг. 

Результаты испытаний оказались букваль
но катастрофическими. Скорость оказалась 
даже меньше, чем при установке М-87Б - на 
20 км/ч. Дальность за счет увеличения расхо-

да топлива упала до 3300 км. При ЭТОМ вари
ант с М-87Б имел дальность полета 3800 км, 
а постановление Комитета обороны требова
ло 4000 КМ! Праааа, практиtlеский потолок 
«подрос. на 1050 м, а время набора высоты 
5000 м сократилось более чем на 3 мин. 

Резкой критике подвергли качество сбор
ки бомбардировщика. Грубая клепка, плохо 
пригнанные перекрывные ленты, оБШllВка с 
«хлопунами., нестыковка листов, грубая ок
раска. Все это ухудшало аэродинамику ма
шины. Центровка самолета стала еще более 
задней, нарушая продольную устойчивость. 

Общая оиенка - «неудовлетворительно •. 
Самолет опять испытаl'IИЙ не прошел, М-8В 
со'UlИ недоведенными, Кроме того, НИИ 
ВВС потребовал ввести МВ-2 и МВ-3, усо
вершенствовать управление юбкой капота, 
сменить две фары ФС-155 на одну ФС-240 
(ФС-155 признали негодной еще в августе 
1939 г.). 

Получив рапорт о результатах ЭПIХ испыта
ний, тогдашний началЬН�1К ВВС РККА Апек
сеев отдал приказ прекрапtтЬ приемку само
летов с М-8В. На следующий день появился 
ответный приказ Наркомата аВ�lапромыш
ленности. В нем, как полагается, «раздали 
слонов населению., обязав .улучшить., .уст
ранить .. , .. моБШIИЗОвать" и Т.п. В 'Iисле проче
го от Ильюшина потребовали всего за 1 5 дней 
разработать меры по доведению скорости са
молета до норматива, установленного KOMII
тетом обороны. Разумеется, ничего карди
нального за такой срок сделать было нельзя. 
Бомбардировщики застряли на заводских аэ
родромах. 10 мая нарком А.И. Шахурин обра
тился лично к Сталину с просьбой принимать 
ДБ-3М с М-88 как есть .до утвеРЖдения ре
зультатов ГОСI1СПытаний улучшенного образ
ца данного самолета •. Не выбрасывать же бы
ло бомбардировщики, которых собрали уже 
немало. И 14 мая постановление Комитета 



обороны обязало ВВС принимать .. самолеты 
ДБ-ЗФ 2М-88 с пониженными данными . . .•. 

Но то же постановление требовало от Иль
юшина к I июля выставить на испытания усо

вершенствова�IНЫЙ образец. В качестве тако
вого опять ВЫСТУП�IЛ самолет N2 390204, уже с 
комплектом из М 8-2 �I М в-з. Новое воору
жение одобрили, хотя установка МВ-З уве
лиtlИла расход бензина не много ни мало -
на 15%. [10 оценке экипажа неубираюшее
СП хвостовое колесо уменьшЗJЮ углы обстре
ла на 6-7- (примерно такие же выводы сдела
ли в ходе войны с Финляндией). Впоследс
твии это стanо причиной разработки вариан
та с убираюшимся костылем. Мотоустановка 
оставалась прежнеЙ. 

К марту 1 940 г. разработали новый капот 

f.Типа Б», похожий на тот, 'ITO применялея на 
ДБ-3Б. Он имел цилиндрическую форму и 
больший диаметр, но сохранил управляемую 

юбку. Вслед за этим внедрили угоnленные 
в крыло маслорадиаторы. Капоты «Типа Б» 
позволили привести в норму температурный 
режим двигателей, радиаторы же - немного 
(на 7-10 км/'!) поднять скорость. С сентября 
новый на'lальник ВВС РККА Рычагов при

казал приниматьДБ-3 со всех заводов только 
с новой установкой радиаторов. Тем не ме

нее, завод N2 18 некоторое время продолжал 
ставить их по-старому. 

ПарЗJUlельно с доработкой мотоустановки 

в самолет внесли и ряд других усовершенс
твований. 19 января 1 940 г. ОКБ-39 предло
жило внедрить выдвижную нижнюю уста
новку ВЛУ, но, поскольку это вошло в про
тиворечие с правительственным постановле
юtем, в апреле ее сменили на угвержденную 

«наверху. МВ-2. 1 апреля также ввели МВ-3. 
Веневидов и Можаровсюtй, стремясь завер
шить перевооружение ДБ-3М турелями сво
ей конструкции, прешlOЖИЛИ и свой вариант 
носовой установки - НУМВ. Она испытывз
лась в июле 1 940 Г. В ней стоял тот же пуле
мет ШКАС с боезапасом 500 патронов. Эк
ран с амбразурным окном прикрывался жес
тким подвижным шитком. Ствол повораtш
вался на 35 градусов в лЮбую сторону. На ис
пытаниях отметили, что НУМВ проста в об
ращении и произвоДстве, но �1З-за ряда де
фектов конструкции в производство ее не за

пустили. 
Реально до конца мая 1940 г. завод N2 39 

продолжал предъявлять военной приемке 

2 3 

Схемы размещеНИR маслораднаторов на опытном н первых серийных ДБ-ЗФ (слева) 
н на последующих сериях (справа): 1 - воздухозаборник; 2 - маслорадиаторы; 3 - выход 
охлаждающеrо воздуха; 4 - ось переднеrо лонжерона крыла 

Капот типа Б 
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Свмолетн. 180137 
с двумя последова
тельно установлен
ными М8СЛОРВДНВ-
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торами 

Турель М8-3 на 
ДБ-3Ф Н. 390204 

ДБ-3М с комплектом cтapbIX стрелковых ус
тановок СУ и УЛУ, с середины июня пошли 
вперемежку самолеты с СО�lетаtlИЯМИ МВ-З и 
УЛУ или М В-3 и М В-2 (это была 9-я сер"я. 
на ДБ-3М нумерацию серий начали заново). 
Полный переход на новые 1YJ)eЛИ произошел 
ТОЛЬКО на 12-п серии в сентябре. На заводе 
N! 18 в Воронеже МВ-2 и МВ-3 ввели одно
временно, на lб-А серии, TQtlHee С самолета 
N! 180416. в июле 1 940 г. 

Учитывая ОПЫТ фИНСКОЙ войны, внедрили 
бронеспинки пилотских кресел. На первые 
серии ДБ-ЗМ их ставили уже в войсках, за
тем заводы стали их досылать на ранее выпу
щенные машины и, наконец. СПИНКИ начали 
монтировать прямо в цехе (8 Воронеже с 39-й 
серии). В ноябре 1 940 г. спинку толщиной 6 
мм заменили на более мощную - 8,5 мм, И3 
цементированной брони. 

в ассортимент вооружения ДБ-3М вошли 
бомбы БЕТАБ- 150ДС и БРАБ- IООО (для ма
шин морской авиации). Для моряков в ию
ле разработали tlертежи установки на ДБ-3М 
торпедной подвески Т - 1 8, создав таЮ1М об
разом модификацию торпедоносца. анало
гичную ДБ-ЗТ (В документах того времени ее 
иногда именовали ДБ-ЗФТ). В сентябре нз
tl8ЛИ ставить специальные ночные бомбовые 
при целы НКПБ-З. Вместе с ЭТИМ вносилось 
огромное количество изменений в электро
систему самолета. С 7-й серии завода М 39 
появились трубы для сброса парашютны:х ос
ветительных ракет в хвостовой части бомбар
дировщика. 

В конце 1940 г. производство новой моди
фикации начал осваивать завод Ni1 126. По 
плану ему к КОНЦУ года НадЛежало выпустить 
головную серию из пяти бомбаршtровщиков. 
Но реально выпуск начали лишь во 2-м квар
тале 1941 г. В мае завод попытался сдать в пер
вые ДБ-ЗФ, НО военная прием ка задержала 
их из-за неполной комплектации. На них не 
хватало прицелов НКП Б-З, вместо РСБбис и 
СПУ-3бис стояли старые РСБ и СПУ-3. мо
тоroИДQЛЫ клепали не впотаЙ. Но вскоре ос
новные вопросы решили, и бомбардировщи
ки завода N! 126 встали в строй ввс. Маши
ны из Комсомольска И далее немного отлича
лись от МОСКОВСКИХ И воронежсюtх. Бензоба
ки имели иные габариты и несколько боль
шую емкость. Например, консольный вмес
то 1055 л вмещал 1076 л. а центроnланные по 
объему совпадали, но имел и другие разме
ры. На заводе М 126 позднее внедрили МВ-2, 
МВ-З и систему нейтрального газа. 

К середине 1940 г. уже ПРIlНЯЛ" 4 1 3  ДБ-3М. 
Выпустили существенно больше, на заводах 
скапливалось по нескQЛЬКО десятков машин, 
забракованных приемщикаМ�1. Кстати, назва
ние ДБ-3М к этому времени почти BblLW10 из 
употребления. Да и ранее оно исполыовалось 
лишь в техописаниях И 01'leтax Н И И ввс. 

Военная приемха делила бомбардщювщики 
лишь на .ДБ-3Ф М-87. и .ДБ-3Ф М-88 •• а ча
ще ПJX>CТO считала машины «Пша Ф •. Со вто
рой ПQЛовины 1940 г. во всех документах но
вые бомбаРДИРОВЩИЮf Ильюшина фиrуриру
ют как Д Б-3ф независимо от марки моторов. 

А что же случилось с ЦКБ-30ФД с дере
вянным фюзеляжем? Проект его разработали 
еще в 1938 г. В том же году изготовили один 
фюзеляж и передали его на статические ис
пытания. Наtlали строить второй, с которым 
рассчитывали выпустить опытный образец 
ДБ-3ФД. В середине 1939 г. эта машина 'lИс
лилась среди находящихся в производстве. 



Но далее, ВИДИМО, другие, более важные, де
ла заставили о нем позабыть. Вернулись к 
применению деревянных узлов уже во время 
Великой Oreчественной ВОЙНЫ. 

8сюсумму изменений, внесенных вДБ-ЗФ 
за 1-е полугодие 1940 г., внесли в самолет, на
званный .эталоном на 2-ю половину 1940 г .... 
На нем стояли М-88 в капотах .типа Б., при
чем всасывающий патрубок вытянули до пе
реднего обреза капота. Маслорадиаторы бы
ЛИ упрятаны в крыло. Гидраanическое управ
ление юбками заменили механичеСЮ1М (тро
сюсами). Козырек пилотской кабины опять 
сделали Пlyrым. На самолете были смонти
рованы турели МВ-2 и М в-3. 

Впоследствии на .эталоне .. добавили убор
ку хвостового колеса пневматикой и ДJ1ин
ный фанерный гаргрот от пилотской кабины 
до турели МВ-З. Гaprpoт должен был улуч
шить обтекание громоздкого фонаря турели. 
Таким способом хотели уменьшить расход 
roРЮ(lего и хоть немного поднять скорость. 

Самолет испытывалс. в Н И И  ВВС до 29 
октября 1940 Г. Капоты .типа Б .. себя оправ
далИ, так же как и маслорадиаторы в кры
ле. Зато гарrpoт оказался бесполезным. При
рост скорости составил всего 2 км/ч, зато су
шественно уменьшились углы обстрела в пе
редией полусфере. Гнутый козырек искажал 
обзор. Убирающееся хвостовое колесо одоб
рили, но отметили. что оно сократило угол 
обстрела вверх почти на два градуса. 

Так ((ТО эталоном «Эталон .. не стал, но ка
поты .типа Б .. и механическое упраanение 

юбками внедрили на серийных машинах со 
второго полугодия. В октябре прошли испы
тания новые зимние жалюзи ДJ1я самолетов 
с капотами .типа Ф •. Сделали их в Москве, 
но образцом послужили уже ynоминавшиеся 
жалюзи завода М 126. Они надежно и эффек
тивно работали. Предписали укомплектовать 
новыми жалюзи все ранее выпущенные бом
баРДИРОВЩИЮ1. 

В декабре того же года на заводе N!З9 про
вели интересный эксперимент по повыше
нию боевой живучести ДБ-ЗФ. Бензобак рас
положили в герметизированном отсеке, тоже 
заполнявшемся нейтральным газом. Идею 
позаимствовали у немцев. Так размещались 

Схема размещения 
огне8ЫХ точек 
и УГЛО8 обстрела на 
самолете с МВ-2 
h MB-З 

Турель МВ-2 
8 бое80М 
положении 
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бензобаки на изучавшихея у нас бомбарди
ровщ"ках Юнкере Ju 88 и ДOpНl.e Оо 2 1 5. 
Изготовили экспериментальное крыло, ко
торое расстреливали из пулемета на полиго
не. Но результат от новинки оказался невы
СОКИМ. Сказалось низкое качество ИЗГОТОВ
ления. Отсек, который должен был гермети
зироваться, уплотнили плохо. Идея была хо
рошей, но подвела технология. На серийных 
самолетах баки изroтОВJIЯЛИСЬ по-старому. 

Всего за 1940 г. изготовили 1 106 ДБ-З, не
знаtlИТельную долю из НИХ с М-88. Послед
них было бы больше, если бы не приостз
новка ПРОИЗ80ДСТва М -88 в августе-ноябре. 
Сборку двигателей прекратили и возобно
вили только после ликвидации основных де
фектов и усовершенствования теХНОЛОГltl1. 
После этого начала выпускаться модифика

иия М-88Б. На ней УСJ1ЛИШ1 шатуны и пор
шень, опять увел�t�IИЛИ площадь оребрения 
головок �1 гильз, усовершенствоваШ1 масло
систему и карбюратор. ПраКТИ'lески все лето 
и осень собирались только самолеты с М-87. 
Лишь 28 ноября через приемку на заводе 
N! 18 прошли тр" бомбардировщика с М-88. 

В воf.kкз ДБ-ЗФ начали поступать с мар
та 1 940 г. Планировалось провести войско
вые испытания машины на финском Фрон
те, передав по 10 самолетов в ВВС 7-й и 14-$1 
армий, но война с Финляндией кончилось, а 
ДБ-ЗФ еще не были готовы. 

Фактически освоение ДБ-ЗФ в полках раз
вернулось в мае-июне 1940 Г., когда они пош
ЛИ в 8-й, I I -й, 12-А, 42-й " другие полки. Вее
ro только за первую половину 1940 г. "редпо
лагалось сформировать семь дальнебомбар
дировочных полков наДБ-ЗФ, а всеro за roд
одиннадuать (плюс два на ДБ-240). В допол
нение к этому только за первый квартал хоте
ЛИ пере вооружить десять полков. Кроме того, 
ДБ-ЗФ давал�t и в некоторые разведывателЬ
ные полки, например, в 167-й в Рязани. ТОЛЬ
ко Д/1я новых формирований за июль-декабрь 
нужно было получить 682 ДБ-ЗФ. На 1 5  Mapr.! 
ВВС недоставало 7 1 1  ДБ-З (при ТОМ, что в н,· 

личии имелось866, на которых летал 2 1  стро
евой полк и два резервных). Из-за нехват

ки самолетов в октябре 1940 Г., когда УКОМ
плектоваНJlе новых полков уже должно бы
ло подходить к концу, во многих из них во
обще не было ни одного самолета. На 20 ок
тября в 200-м и 20З-м дбал имcJ!ось по шесть 
машин (из 62), в 221-м - 1 5, в 22З-м - семЬ. 



Семь полков не ПОЛУЧИЛ�l ничего! 
Тем не менее, уже к шолю 1940 г. появи

ЛIIСЬ части, практичеСЮI полностью укомп
лектованные ДБ-ЗФ. Например, в 8-м дбап 
на 25 11ЮЛЯ значатся даже 72 ДБ-ЗФ с мото
рами М-88. Новые самолеты стали поступать 
8 МОСКОВСК�IЙ, Ленинградский, Северо-Кав

казский и другие округа. ЛIIШЬ на Дальнем 

Востоке монопольно царили старые ДБ-З. 
Там сохраtlJtлось еще немало машин с М-85 

11 М-86 . •... в 5-й аб имеется 48 самолетов 
ДБ-З первого выпуска разных заводов. Все 

ЭТИ самолеты требуют модернизаЦЮI и в на

стоящее время небоеспособны из-за отсутс
ТВIIЯ запчастей, т.к. заП'IЗСТIf серийных само

летов не подходя".., - сообщали orryда. 
Внедрение ДБ-ЗФ в строевых частях понз

чалу вызвало много неПР�lятностеЙ . •  ПервыЙ 
же месяц эксгuюатации этих самолетов вы

ЯВИЛ ряд серьезнейших дефектов 11 недостат

КОВ конструктивно-производственного по
рядка . . . • •  - писал в июне 1940 г. заместитель 
Н3'lальника ВВС СмушкеВllЧ �IOBOMY нарко

му обороны маршanу Тимошенко. Расход го
рючего оказался почти вдвое больше. чем у 

ДБ-ЗБ. Впоследствии ВЫЯВИЛИ дефект кар
бюраторов АК-88, дававших переобогащен
ную смесь. Карбюраторы еще периодически 

11 горели при заходе на посадку. Жаловались 
на недостаТО'IНУЮ ПРОЧIЮСТЬ капотов мото

ров и осасывающих патрубков - трескаются. 
Полужесткие баки деформировались. Из-за 

неудачной конструкции заборников В баках 
оставался значительный невырабатываемый 
запас горючего, превышавший 150 л. И. �IЗ

конец. В носовой кабине плохо закреплялось 
СlшенЬе штурмана: .При резких толчках на 
рулении сиденье вместе со штурманом попа
дает В педали УIlРЗll1lения саМолетом . . .•. 

ДБ-ЗФ не вызывал восторга и у ПИЛОТОВ. 

Изменение центровки привело к значитель

ному снижению устойчивости . •  п ИЛQТЗЖные 

качества самолетов ДБ-ЗФ в зна'штельной 
степени УХУДШJUшсь по сраонению с качест

вами самолета ДБ-З., - писал Смушкевич. 
К началу 1941 г. ДБ-З в значительной мере 

уже ИС'lерпал свой потенциал. На 1940 г. для 

дальних бомбардировщиков планировалось 

достичь скорости 500-550 K"/'I, а ДБ-3Ф не 
дотягивал и до 450 км/ч. В связи с ЭТИМ став

ку сделали на перспективные самолеты но
вого поколения - ДБ-4 Ильюшина и ДБ-240 

Ермолаева. ПЛан по ДБ-4 дали московскому 

заводу N> 39 ( 100 машин на 1940 г.), а освое
ние ДБ-240 (Ер-2) поручили заводу в Воро

неже. Первый проект плана на 1941 г. (от 1 1  
ноября 1940 г.) предусматривал выпуск 1480 

ДБ-240 и всего 350 ДБ-3Ф (8 Комсомольске). 
На ДБ-240 хотели перевооружить 24 полка с 

машин Ильюшина. Но трудности с освоени
ем бомбардировщика Ермолаева вынудили 

уже '!ерез месяц изменить цифры на 100 ДБ-
240 и 750 ДБ-3Ф. На ДБ-240 теперь решили 
перевести поначалу всего два полка. 

Но и ПР�1 эТОМ выпуск ДБ-ЗФ постепенно 

сворачивался. Тем не менее, совершенство

вание конструкции продолжалось, хотя o'leHb 
немногое из опробованного тогда попало в 
серию. Работа шла в двух основных направ

лениях: мотоустановка и оборудование. 

Установка моторов большей мощности 

могла поднять скорость самолета. Прорабо

тали вap�1aHT с двумя двигателями М -89. этот 
мотор, сделанный под руководством Е.В. Ур-

Радиостанция РСБ 
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ДБ-ЗФ, 
оборудованный 

СДВИЖНЫМ колпаком 
ДЛЯ обучения 

слепому полету 

Этот ДБ-ЗФ в марте 
1941 г. в снегопад 
разбился в Воро
нежской области 
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мина, предстамял собой дальнейшее разви
тие того же .Гном-Рона •. Его мощность до
ходила до 1300л.с. Серийный выпуск ДБ-3Ф 
с ЭТИМИ моторами планировался на 1941 г. 
Пара М-89 испытывалась на ДБ-3Ф в За
порожье в марте-мае 4 1-го. Никак не мог
ли справиться с перегревом ГOJlОIЮК ЦИЛИН
дров. Затем началась война. Рассматривалея 
вопрос о применении наДБ-З еще ОДНОГО по
ТOMKa GR 14К, дизеля М-87Д, обещавшего за 
счет уменьшения расхода топлива увеличить 
далЬНОСТЬ полета, но этот двигатель не дошел 
даже до стадии опытного образца. 

Еще в октябре 1939 г. Ильюшltиу предпи
сали попробовать еще ОДИН новый двигатель, 
М-81 АД Швецова мощностью 1600л.с, то
же 14-uилиндровыА ДВУХРЯДНЫЙ звезлоо6раз
ныЙ. Два таких мотора смонтировали на се
рийном ДБ-3Ф. 30 марта 1940 г. он совер
шил свой первый полет; пилотировал маши
ну Ле1'IИК Федоров. Предполагалось, tlТO уве
личение тяги доведет скорость до заданных 
500 км/ч. Но моторы работали крайне нена-

дежно, постоянно перегреваясь. Кроме ТОГО. 
винт ВИШ-З7 плохо подходил к параметрам 
M-&l. не давая возможности полностью ис
пользовать его мощность. Этот вариант от
ставили. Сам же мотор M-& I ,  так и не дошед
ший до серийного производства, вскоре усту
пил место новому М-82. 

Постепенное старение ДБ-З, который уже 
никак нельзя было назвать скоростным бом
бардировщиком, заставило задуматься о его 
ночном применении и вообще о проблемах 
.слепого. самолетовождения. Еще до это
го в состав оборудования дальних бомбар
дировщиков пытались включить радио по
лукомпас РПК-2. С ними выпускались отде
льные сеР�IИ или просто одиночные маШ�1-
ны. С 25 апреля 1940 г. собирались ставить 
радиополукомпасы на каждый второй само
лет Ш1Я вве и кажды�й третий - ШlЯ морской 
авиации (вот эта логика мне не очень понят
на). С 1 июля pn К-2 требовали на всех ДБ
ЗФ. Реально количество маШ�1Н с РПК-2 оп
ределялось поставками их от радиопромыш
ленности. Завод М З9 ставил �1X примерно на 
каждыЙ третий бомбардировщик, М 1 8  - на 
каждый пятый. 

Еще на ДБ-ЗБ началось внедрение авто
пилотов. Первые три caMOJICТ'd с ними сдали 
еще в октябре 1 9З9 Г. Всего за тот год их сде
лали 16. Перебрав много конструкций: П{Д
рамических, электромеханических и пнев
матических, остановились на АВП- 1 2  - ко
пии американского .. Сперри •. Практически 
на всех ДБ-ЗФ предусматривanась возмож
ность его установки, но фактически монти
ровали ИХ достаточно редко. В марте 1941 г. 
появилось решение Совнаркома о комплек
тации автопилотами зоо бомбардировщиков, 
ПРИ\lем 170 машин - уже во второй ПОЛОВII
не года, К этому JJремени ставку делали на 
модель АЛ r - 1 .  Но и она не стала массовой. 
Всю войну автопилоты на ДБ-ЗФ оставались 
большой редкостью. 

На ДБ-ЗФ опробоJJaJН1СЬ также .эхол()Т) 
(радиовысотомер) БК-З и система слепо!! 
посадки .Ночь-I. (<<Кордон.). Последнюю 
разрабатывали сначала дЛЯ ТБ-З, затем IfС
пытывали на ДБ-ЗБ в сентябре-октябре 1939 
Г. и опробовали на фронте в Фl1НСКУЮ войну 
(8 85-м полку). На земле стоял зонно-глitс· 
садный радиомаяк. Монтировавшееся на са· 
молете устройство воздействовало на aВJ(). 
пилот. постоянно возврашая машину в ран
носигнальную зону. В июле 1940 Г. завоз 
.NQ 240 должен был поставить опытную пар
П1Ю системы .НО\Iь.. дЛЯ устаНОВЮ1 на эта· 
лонных самолетах, а с 1 ЗВJ)'ст'd - Ha\laTb сда-



чу серийной продукции. Все ДБ-3Ф с июля 

1940 г. долж:ны были предусматривать ее ус

тановку. Уже упоминавшееся выше поста

НОll1lение СН К требовало ее монтажа на 300 
самолетах. Н о  и :щесь количество реально 

оборудованных машин было ничтожно. 

Все ДБ-3 дО середины 1940 г. не име

ли штатного фотоаппарата, штурман рабо

тал с ручной камерой. Затем появился пер

спективный аппарат в Ш1УРманской кабине. 

По бумагам же еще с вачала 1940 г. требова
лось ставить плановый АФА-27Т (АФА-Б) на 

каждый третий бомбардировщик. Фактичес

ки их стали монтировать (точнее, предусмот
рели установку) лишь в конце года. 

Все Э'ПI доработки довели нормальный 
взлетный вес ДБ-3Ф до 8030 кг и свели на нет 

небольшие достижения в области аэродина
МI1КИ и доводки винтомоторной группы. 

Некоторые важные �IОВИНКИ, к сожалению, 

в этот период не был �I доведен ы до стали и се

Рltйного производства. В финскую войну 

часто отмечали отсутствие на ДБ-З антиоб
леденителей. Рассматри вал ись две конструк

ШIl1: химический (Н И И ГВФ) и термичес

кий (Зуева). Химический разработал в Н И И 
ГВФ инженер ФеЙгельсон. Антифриз посте

пенно «выпотевал_ через кожаную наклаа

ку. Такие наклааки наклеивали на передние 

кромюt крыла и оперения. Вся конструкuия 

веС�lЛа менее 20 кг. Опытный образец смон

тировали на ДБ-3Б в декабре 1939 г. Смуш

кевич тогда требовал срочно оборудовать 1 О 
бомбардировщиков и отправить их на фронт 

для войсковых испытаний. Он также просил 

Комитет обороны разрешения заказать еще 

50 экземпляров. В марте 1940 г. в мастерских 
НИИ вве антиобледенителем Фейгельсона 

оснастили еще один ДБ-З, а 8 июле-сентябре 
шесть машин прошли войсковые испытания 

в J67-M резервном полку. Но система была 

недоработанной. Кожа затвердевала на мо

розе и высыхала летом, никак не могли по

добрать подходящий клей, чтобы наклааки 
не отваливались. Лишь З l  января 1941 г. по
ЯВШ1ОСЬ решение о государственных испыта

ниях антиобледенителя Фейгельсона к 1 мая. 
С августа его хотели внедрить на серийных 

бомбардировщиках. 
В октябре 1940 г. на заводе N1 39 опробо

вали ДБ-ЗФ с термической системой, ско

пированной с немецкого бомбардировщика 

Ju 88. После испытаний заказали 20 комп

лектов, из них 10 завод установил на серий

ных самолетах. Судя по тому, что от других 

ДБ-240 (позднее 
nеренмеНОВ8ННЫЙ 
8 Ер-2) должен был 
заменнть ДБ-З в 
качестве основного 
дальнего бомбардн
ровщнка 

Аэрофотоаппарат 
АФА-Б 
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десяти вве отказались, и этот антиобледе
нитель получился не o�lelib удачным. 

Не оставались без внимания и ДБ-3 ран

них модификаций. Их по возможности дора
батывали под стандарт последующих серий. 
ПРОlюдилась замена моторов на М-87, уста
новка бронеспинок, радиополукомпасов и 
системы нейтрального газа, турелей М В-2 и 

М В-3, зимних лобовых щитов капотов и гз-

зоанализаторов. Переделке подверглись не

сколько сот маш�1Н, причем не на всех само

летах список дорабоТОк совпадал, поэтому 
встречались бомбардировщики с Р3.1Личным 
сочетанием характерных признаков разных 

моДиф�1каций и серий. 
В апреле 1941 г. в Воронеже полностью пе

реключились на Ер-2 и Ил-2, но продолжали 
сдавать машины из задела. Последний ДБ
ЗФ прошел там приемку уже после начала 

войны с Герман ией, в июле. В Москве илью
Шl1НСЮ1е машины вытеСНЯЛJfСЬ из цехов пи

кировщикаl'-Н1 Пе-2 конструкции В.М. Пет

лякова. Производство их прекратили в нояб
ре 1940 Г., но еще 44 ДБ-3Ф сдали в на�lале 
следующего года. далее весь имевшийся за
дел отправили в Комсомольск, в ТОМ числе 55 

самолетов - 8 виде полных комплектов. 

В вве ДБ-З 8 разных вариантах оставался 
основной машиной дальней аВ�1ациl'l. ДБ-4 
( ЦКБ-56) вышел на заводские испытаНJlЯ 

только в октябре 1940 г. и страдал множест
вом конструктивных недостаТКОI}. Его пос

троили в двух экземплярах, но даже не ВЫ

СТЗМЯЛИ нз rocиспытания. Ер-2, хотя и нз

'Iал выпускаться в довольно больших коли
чествах, страдал множеством 4IмладенчеСКl1Х 
болезней. и в строевые части попал только в 

июле 4 1-го. Большую войну дальняя авиация 

начала на ДБ-З. 



БОЛЬШАЯ ВОЙНА 

к лету 1941 Г. многие существенные дефек
ты ДБ-ЗФ уже устранили. И самолет, и его 
моторы стали надежнее, вооружение - со
вершеннее. Значительное количество машин 
доработали - поставили усиленные бензоба

ки, новые выхлопные коллектора, лобовые 
жалюзи. Но, несмотря на то, 'ITO С момен

та окончания ВОЙНЫ с Ф�tНЛЯНДИСЙ прошло 
больше года, далеко не все самолеты получи
ли люковые установки. Особенно это касз
лось ДБ-3Ф первых серий. 

В первой половине 1941 г. продолжалось 
формирование новых ПОЛКОВ дальнебомбар
дировочной авиаuии. Не все из них успеШI 
получить достаточно самолетов, и как следу
ет �1X ОСВОИТЬ. В мае 98-й, 207-й, 2 1 2-й дбап 
находились в стадии формирования, 97-й не 
успел получить бомбардировщики, 96-й не 
закончил программу переПОДГОТ08Ю1. Со
гласно докладу заместителя на�!альника Ген
штаба генерала Ватугина по состоянию на 15 
мая ВВС имели 29 полноценных дальнебом
бардировочных полков, еще семь формиро
вались ИЛИ еще не достигли боеспособности. 

На 22 июня 1941 г. ДБ-3 разных модифика
ций составляли около 85% парка дальнебом

бардировочной авиации - 1789 машин. Ос
тальное приходилось на ТБ-3. Новые ТБ-7 и 
Ер-2 в войска практически не посryпили. 

В западных округах, с началом войны став
ших фронтовыми, находилось 1 1 22 ДБ-3, из 

ЮIХ около половины - ДБ-3Ф. Подавляю
щее большинство оставшихся относились 
к модификации ДБ-3Б с М-87. Самолетов с 
М-86 имелось очень немного, а бомбарди
ровщиков с М-85 - вообще единицы. Ма
ШИНbI ранних серий еще в 1 940 г. после ава
рий предпочитали списывать, а не peMOHT�1-
ровзть. В придачу к упомянутым выше само
летам, бомбардировщиками Ильюшина об
лмала и морская авиация, о которой разго
вор пойдет позже. 

Хотя ДБ-3Ф существенно отставал от тех 
требований, которые ставило командова
ние ВВС, в сравнении со своими .коллега
ми. на западе он еще смотрелся неплохо. У 
немцев основным дальним бомбардировщи
ком в 1941 г. являлся Хейнкель Не 1 1 1 . Хотя 
модификации Н и Р далеко ушли от Не 1 J I В, 
захва�lенного когда-то в Испании, немецкий 
самолет усryпал ДБ-ЗФ по скорости, потол
ку и дальности полета. Даже новый Юнкерс 
Ju 88А обгонял ильюшинскую машину лишь 
на 20-30 км/ч, существенно проигрывая в ра-

диусе действия. Англичане летали бомбить 
Германию на громоздких «УИТЛИ!t, еще более 
тихоходных �1 С потолком, �Ie превышавшим 
6100 м. Основными преимуществзми немец
ких бомбардировщиков являлись более силь

ное вооружение, обеспечивавшее круговой 
обстрел, хорошее бронирование, внимание к 
условиям работы экипажа. У немцев экипаж 
не был разобщен, мог перемещаться по само
леry, при необходимости подменяя друг дру

га или оказывая помощь. Кабины отапm1ВЗ
лись, вентилировались. Самолеты имели бо
лее ка�юственное радио- и навигационное 
оснащение. Лучше были продуманы вопро
сы эксплуатации, полевого ремонта, взаимо

заменяеМОСТ�I. Вот здесь ДБ-ЗФ зна�Нlтельно 
проигрывал. 

После расформирования армий особого 
назначения в январе 1940 г. полки ДБ-З све
ли в дальнебомбардировочные дивизии, а за
тем в корпуса (1} каждом корпусе - две диви
зии). Таких корпусов было пять, из них четы
ре - в еl}ропейской части страны. Кроме них, 
существовали три отдельные дивизии: 18-я 
на Украине (Скоморохи), 26-я 1} Закавказье 
(Тбилиси) и 30-я в Забайкалье (Уккурей), а 
также 2 1 2-й отдельный полк в Смоленске. 

Части дальней авиации базировались до
вольно далеко от граниuы, поэтому не попз
ли под первые удары люфтваффе. Бомбарди
ровщ�1КИ привели в боевую готовность и уже 

угром 22 июня на�lали посryпать приказы о 
действиях против немцев. К обеду первые са
молеты стартовали на запад. до войны каж

дому полку были намечены цели на террито
рии Польши, Германии, Румынии и других 

ДБ-ЗФ сбрасывают 
бомбы 

... 
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задаНИII 

воэврsщвлись 
и _от тек, .,  

сопредельных стран - заводы, порты, аэро
дромы, военные городки. И действительно, в 
первый день войны части l -го дбак бомбили 
КениГСберг �1 ТИЛЬЗИТ. Но большая часть по
лученных заданий касалась налетов на скоп
ления войск в ближнем тылу противника. 
207-й дбал бомбил моторизованные части в 
районе Мерканс-Лептуны, 96-11 - атаковал 
шоссе СувалК>! - AвI)'CТOB. 

ДБ-3 летали днем и без прикрытия. Поте
ри были велики. 3-й дбак за один день поте
рял 22 самолета - почти треть выпущенных в 
полет. 

Вечером того же дня состоялись первые 
ночные налеты. Самолеты 53-го дбап атако
вали порт в Кенигсберге. Осветив цели СА
Бами, летчики сбросили бомбы. Возникло 
несколько пожаров, в том Ч�1сле заroрелись 
два стоявших у причалов судна. 

На следующий день организовали масси
рованные налеты на цели в Польше и Вос
точной Пруссии. Бомбили Кенигсберг, Дан
ЦИГ, окрестности Варшавы, Краков, Люб
лин и Катовице. НаносИ1lИСЬ таюке удары по 
ближним тылам немцев. ДБ-З и ДБ-ЗФ дейс
твовали так, как и собирались их использо
вать перед войной - днем, довольно больши
ми группами (до 20-25 самолетов), в плотном 
строю и на больших (у практического по
толка) высотах. Противнику удалось нанес
ти значительный ущерб, но и потери бомбар
дировщиковтоже были немалыми. Наиболь
ший ущерб наносили немецкие истребители. 
Они быстро нашли уязвимое место, атакуя 
снизу-сзади. Даже на тех самолетах, где ниж
ний пулемет стоял, обычно не было второго 
стрелка (все ранние ДБ-3Ф являлись трех
местными), и даже более совершеиные уста
новки МВ-2 использовали как «пугачи ... 

После налетов 23 июня применениеДБ-З по 
ПРЯМОlt-ty назначению прекратилось. Мотори
зованные КQЛонны немцев рвались на восток 

и дальние бомбардировщики стали ИСПОЛЬ
зовать как штурмовики, чтобы хоть нен8дQЛ
го замедnить их продвижение. И тактику им 
предписали по канонам штурмовой авиации
бомбометание с ВЫСОТЫ 400 м, преи.мущес
твенное использование бомб малого калиб
ра, заходы на пулеметный обстрел. Ниже 400 
м спускаться бьuю просто опасно - попадали 
под осколки «соток., сбрасывавшихся с внут
ренних держателей Дер-2 1 .  Прицел ОПБ-2 на 
такой высоте был практически бесполезен. 

Против танков и автомашин применяли в 
основном ФАБ- I 00 (50-80% общего расхода 
боеприпасов), либо смесь фугасок и крупных 
осколочных бомб. Хорошо показали себя ам
пульные кассеты, но опыт показал, что жил
кость КС воспламеняется далеко не всегда. 
Она прекрасно пора:жала технику и живую 
силу :жарким летом, в сушь. Например, в ию-



�le41-гo самолеты 4-го бак бомбили ими не
!.щев на переправах через Днепр. Сбросили 
36 000 ампул АЖ-2. Бушующее пламя приво
ДIIЛО в ужас немецкую пехоту. Но после силь
ныхдождеА смесь \Iacтo не загоралась. Ближе 
к зиме затем выяснилось, что на морозе она 
кристалл изуется и не горит вообще. 

По танкам и мотопехоте на дорогах ДБ-3 
деАствовали мелЮIМИ rpуппами, каждЫЙ 
экипаж самостоятельно выбирал себе цели. 
Так, группа самолетов 53-го дбап разбомби
ла немецкую колонну южнее Паневежиса. По 
оценкам летчиков УНИЧТОЖJ.UIи \Ieтblpe танка, 
самоходку и несколько автомашин. Юго-за
пмнее Двинска после удара дальних бомбар
дировщиков на дороге остались гореть шесть 
танков, десять автомобилей и два штабных 
автобуса. Один из таких вылетов лета 41 -го 
вспоминает И.И. КиНЫllошев: .Вовремя кон
tpOЛьного захода убеждаюсь, что мы непло
хо сделали свое дело. Все, что находилось на 
шоссе, окугалось густым дымом. Но и сквозь 
него отчетливо различались ЯЗbLЮf пламени и 
4юнтаны взрывов. Это горели и рвались вра
жеские танки �1 автомашины. В поле, возле 
дороги, мeтanись уцелевшие фашисты •. 

Но и советская авиauия несла большие по
тери. На малых высотах ДБ-3 оказались весь
ма уязвимы не ТOJ(ькод1IЯ малокалиберной зе
нитной артиллерии, но и для пулеметов. По 
дороге к цели и от нее бомбардировщики без 
сопровождения становились жертвами не
мецких истребителей. Бывали случаи, когда 
сбивали пять из шести, восемь из девяти ДБ-3 
сразу. За один день, 26 июня, дальняя авиauия 
ЛИШШlась 43 самметов. Но кое-где советской 
авиации удалось стормознугь. немцев. 56-А 
корпус задержали на три ДНЯ, 39-й механизи
рованный угодил под удар на шоссе Ммодеч
но-Минск и потерял немало техники. 

Потрепали и немецкую авиацию. Напри
мер, 7-й дбап летал из Старой Руссы бомбить 

тот самыА аэрод.ром в Елгаве, где раньше сто
ЯЛ. Расположение объектов летчшси знали 
отлично. За уничтожение свыше 30 самоле
тов противника экипажи получили благодар
ность Верховного главнокомандующего. 

28-30 июня дальние бомбардировщики 
бросили на переправы через Березину. На 
эти цели направили пять дивизий, летз.вших 
не только на ДБ-3, но и на ТБ-3. Вместо мас
сированного удара с четко организованным 
взаимодействием, подамением зенитных 
средств получился вариант -кто в лес, кто по 
дрова ... Самолеты выходили на цели неболь
шими rpуппами и даже ПООДИНО\lке, без ис
требительного прикрытия, удары различных 
полков не согласовывaJlИСЬ по времени. Каж
дый действовал «сам по себе •. НемеUЮfМ ис
требителям и зеНИlчикам было куда удобнее 
последовательно отражать такие атаки. Мно
го бомбардировщиков сбили у переправ, не
которые из-эз повреждений не смогли дотя
нуть до своих аэродромов. ГеРОИ\lеский под
виг совершил ЭКИЛ8Ж лейтенанта Н. Булыги
на. На горящем бомбардировщике он тара
нил переправу у Борисова. 

для возмещения потерь подтягивали пмюt 
из-за Урала. С Дальнего 8oc'roкa перебросили 
22-й дбал, из Забайкальского округа - 4-11 (в 
общей сложности 87 ДБ-3). НО этого явно не 
хватало. 3 ИIOJlЯ директива Ставки ВГК пред
писала изменить способы применения даль
них бомбардировщиков, переАдя на ночные 
действия и бомбометаН�1е с больших высот. 
Но до начала августа дневные вылеты преоб
ладали (более 70%). В итоге к концу июля на 
западном напраWJении осталось всего 75 ис
правных ДБ-3 - чуть больше одного полно
кровного довоенного пм.ка. В таких услови
ях громоздкая корпусная структура стала не 
нужна, и корпуса ликвидировали. 

Дивизии дальних бомбардировщиков в 
этот период фактически дополняли фрон-

ДБ-3Б, совершив
ший вынужденную 
посадку нв врвжес� 
кой территории, 
лето 1941 г. 

аз 
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ТQвую авиацию, работая в лучшем случае по 
ближним тылам противника. Бомбили же
лезнодорожные узлы и эшелоны на пере го
нах, колонны автомашин и танков на доро
гах, штабы и аэродромы. 

Например, 2 июля, помогая войскам Юж
ного фронта, дальние бомбардировщики об
рушились на неt.tецкие и румынские войска, 
скопившиеся у переправ через Пруг. 49 ДБ-З 
действовали под прикрытием 18 миг-з и 1 8  
И - J 5З. Несмотря н а  противодействие вра
жеской авиации и зенитчиков, противнику 
удалось нанести значительные потери в тан
ках, артиллеРЮ1 и живой силе. Всего за ле
то и осень 1 94 1  г. дальнебомбардировочная 
авиация УЮ1�lтожила 2023 танка, 5166 авто
машин (и еще 587 бензовозов - их учитыва
ли отдельно). 

Аэродромы в ОСНОВНОМ бомбили ночью, 
мелкими группами, используя комбина
цию фугасных, осколочных If зажигательных 
бомб. 5 I-я дивизия в ходе налетов на Орел в 
октябре сожгла и повредила не менее 100- J 50 
самолетов. Всего за первые шесть месяцев 
войны на аэродромах уничтожили около 700 
немецких самолетов. 

ЕдинствеН�IЫМ исключением стали рей
ды на Берлин, предпринятые в августе 1941 г. 
Начала 11Х морская авиация, но с 1 1  августа к 

ним ПОДКЛЮ<lИлись отделЫlые экипажи '-го 
бак. Эти налеты имели более политическое, 
нежели военное значение. 

ДБ-3 использовались и как дальние раз
ведчики. Поскольку OIHI бьUlИ более УЯЗВII
МЫ, tleM более быстроходные Пе-2, то летали 
в основном ПО НО�iЗм. В частности, эскадри
лью ночных разведчиков, оснащенную само
летами Ильюшина, ВКЛЮ<lал 2-й драп ВГК. 

Бомбардировщики порой вынужденно 11С
пользоваШIСЬ и как транспортные самоле
ты. Так, в середине октября они сбрасывалll 
боеприпасы, продовольствие и медикамен
ты частям Красной армии, окруженным под 
Вязьмой. ДБ-З могли HeCТl1 грузовые мешки 
ПДММ и баки ПДББ на наружных бомбо

держателях. Все это могло быть сброшено с 
параwютами. При возможности сесть в мес
те назначеНI1Я груз также укладывалl1 на вре
менном деревянном помосте в бомбоотсе
ке. БомбаРДl1РОВЩlfК мог также взять до се
ми пассажиров. 

Всю осень 1941 г. ДБ-З и ДБ-ЗФ активно 
применялись на фронте, но во все уменьша
ющемся КОЛl1честве. Прибытие подкрепле
ний из ТbUlовых округов If поставка самоле
тов промышленностью не возмещали потерь. 
Тем не менее, общий парк бомбардировщи
ков Ильюшина остаиался внушительным. 
На 22 сентября в ВВС РККА 'IИCJ!IUIIIСЬ 1 1 35 
ДБ-З. ИХ постепенно подтягивали к фРОН
ту. В октябре в состав действующих алилась 
мощная 26-я дивизия (258 самолетов). Ее 
разбили иа две - 26-ю и IЗ3-ю. С 1 2  октяб
ря они �1З�lалl1 совершать боевые вылеты 113-



под Ярославля и Рыбинска. Еше в августе на 

фронт бросили группу из 2-й школы штурма

нов, действовавшую до начала ноября. Кро

ме того, из школ, с курсов усовершенство

вання, нз Н И И  ВВС, Н И ПАВ н резервной 

аВllабригады изъяли 156 ДБ-3 Ш1я пополне

ния частей. 

для повышения боевой Жlшучести маши

ны решили при крыть броней стрелка-рanис

тз. Над ЭТИ 1 работали параллельно ОКБ-39 

1\ конструкторы завода М 18. В итоге первые 

спроектировали ОРИГИ�lальную бронеспин

КУ, а вторые - ПР�lспособили спинки пилот

CKIIX кресел от СБ и ДБ-3Ф. С октября их на

чалll ставить 1'13 самолеты на заводах М 1 26 

(вариант ОКБ-З9) н N! 1 8  (СIIОН). НО, К со

жалению, в связи с эвакуацисй заводов и ОТ

сутствием запаса спинок эту работу довольно 

быстро свернули. 

Эвакуация промышленности на восток во

обще тяжело ударила по производетву само

.I1етов. ДБ-3Ф тогда строил еmшственный за

вод - N2 126 в Комсомольске-на-Амуре. Ту

да перестали поступать моторы, винты, туре

ШI. В июле 1941 г. прекратился выпуск дви

гателей М-87Б. Государственный Комитет 

обороны (ГКО) обязал НКАП начать пере

оснашение ранее выпушенных самолетов 

моторами М-88. С октября перестали посту

пать и последние - завод М 29 эвакуирова

ли. Постанки моторов прекратились до дека

бря. В декабре завод М 126 должен был сдать 

58 бомбаРдl1РО"ЩИКОВ, а моторов имел на 

шесть, бронеСПIfНОК не было вовсе. 

В среднем промышленность поставляла 

фронту два ДБ-ЗФ в суткн, а теРЯЛI\ по во

семь. За первые шесть месяцев войны в дейс

твующие полки далЫiебомбаРдltРОВО�IНОЙ 

аВIШЦИИ поступило всего 170 ДБ-3Ф, потеря

ЛИ же за это время - 1 150! 

Уже на 22 августа на фронте в строю оста

лось всего 375 бомбардировшиков Ильюши

на, а к 22 декабря их Ч�IСЛО упало до 182. Не

хватку самолетов возмещали увеличением 

нагрузки на оставшиеся. ОтчаСТ�1 этому спо

собствовало обилие «безлошадных. экипа

жей, подменявших основные. 

Подобная ситуация сохранялась и в начале 

1942 г. На 23 февраля на аэродроме в Комсо

мольске простаl1ВaJНI 67 некоммсктных ДБ

ЗФ. В целом ман I-го Kвaprd.1Ia недовыпол

ЮUlИ на 60 самолетов. 

Положение на�taло восстанавливаться 

лишь к весне 1942 г. Завод N! 126 заработал в 

полную силу. Самолеты с Дальнего Востока 

переГОНЯЛI1 по во:щуху. эту работу поручили 

ГВФ. Из гражданских летчиков сформирова-

ли 12-ю переГОНО�lную авиагруппу. В нее вхо

ДИЛII девять эскадРИЛl1Й ПО семь ЭЮlПзжей в 

каждой. За год она доставила к фронту 562 

самолета, потеряв в авариях лишь десять . 

Но мощностеА одного завода М 126 бьuю 

явно недостаточно Ш1я восполнения потерь. 

9 марта 1 942 г. к про"зводству ДБ-ЗФ начал 

готовиться завод N2 8 1 ,  расположившийся в 

цехах эвакуированного завода М 39. Затем 

эту задачу передал�1 другому подобному мос

ковскому заводу, N.! 23. Завод М 8 1  должен 

был обеспечивать его консолями, элерона

ми, шитками и беtlзобаками. Но вскоре фун

киии полностью разделили. 8 1 -й стал только 

собliрать ДБ-ЗФ из привозных узлов (с феВ

раля и до КOIща года он собрал 77 машин), а 

ДБ-ЗБ во временной 
зимней белой 
маскировочной 
окраске 

Подroтовка 
вооружения 
к боевому вылету 
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Заправка Ил-4 

23-й начал со сборки в мае 1 942 г., а потом и 
стал делать ДБ-3Ф целиком. 

Подобное задание дали и заводу М 166 в 
Омске, но тот начать его реализацию не ус
пел - через неделю новый приказ предписал 
ему заняться освоен.ием Ту-2. Несколько поз
же, с августа 1942 г., ильюшинские бомбар
дировщики наЧaJlИ вытеснять Пе-2 Ii Пе-З из 
цехов завода N> 39, эвакуированного в Ир
кугск С заводом N2 125. делали их там пона
чалу немного. Так, в октябре сдали всего че
тыре самолета (правда, 8 плане стояли два). 

Собственно, это были уже не ДБ-3Ф, 
так как с 26 марта самолету присвоили но
вое обозначение - Ил-4. Так мы и будем его 

впредь называть. Пополнение новой техюt
кой позволило реорганизовать дальнюю ави
ацию. 5 марта J 942 г. образовали Авиацию 
дальнего действия (АДД), выведенную из со
става ВВС и подчиненную непосредственно 
Ставке. В нее первоначально ВОШЛИ восеМЬ 

дивизий, ИЗ них пять - на Ил-4. АДД погло
тила не все машины ЭТОГО типа, отдельные 
полки остались в ВВС. Например, Ил-4 име
ЩtСЬ в частях 132-й 6ад на Северо-Кавказском 
фронте (впоследствии в 5-й воздушной ар
мии). Ильюшинскими бомбардировщика�.ш 
располагали и некоторые дальнеразведыва
тельные полк�t и эскадрильи. На 1 мая 1 942 г. 

Адд имела 3 1 9  Ил-4, составлявших более 
9096 ее парка. 

Вначале АДД действовала по-старому, вы
ступая в роли мобильного резерва, усилива
ющего ВВС фронтов. Летом 1942 Г. положе
ние Красной армии опять ухудшилось. Пос
ле ее неудачного наступления под Харько
вом немцы вновь ринулись на восток. Часть 
сил АДД задействовали против наступающих 
войск противника. Опять стали летать днем, 
бомбить с малых высот, разве что улучши
лось прикрытие истребителями. Применяли 
в основном бомбы ФАБ-1 00ТГА 11 3АБ-100, 
а также кассеты РРАБ. В последние грузи
ли не только мелкие бомбы, но иногда тер
митные шары или стеклянные капсулы с са
мовоспламеняющейся жидкостью КС (тоже 
шаровой формы). 

На Сталинградском напрамении сначала 
воевала 50-я дивизия АДд, а затем еще три. 
Особенностью этих операций были полеты 
.на коротком nле'lе. - цели находились не· 
посредственно на передовой, вблизи отаэро
дромов. Делали по три-пять вылетов подряд. 

е июля наЧaJl�1СЬ налеты на цели в Восточ
ной Пруссии, а затем и на Берлин, Будапешт, 
Бухарест, Плоешти. Поскольку достичь столь 
удаленных объектов с постоянных мест бази· 
рования полков АДД не удавалось, применн, 
шt схему с использованием аэродромов под· 
скока поближе к фрон'J)' или с применеине� 
подвесных баков. 

Приказ о внедрении подвесных баков на 
Ил-4 появился еще в декабре 1941 г. Подro
товили вариант с двумя сбрасываемы�ш ба· 
ками по 325 л и двумя встроенными допо.q
нительными маслобаками по 70 л. Бензоба· 
ки изготомялись из прессованного картона 
с пропиткой. Дополнительный запас горю
чего увеличивал продолжительность полс
та примерно на полтора часа. Опытный са
молет стал образцом для переОборудоваНII� 
машин в 'l3стях. Его начали в апреле 1942 г. 



к 22 мая бригады заводов N! 8 1  и N! 23 пере

оборудовали 40 самолетов, а месяцем позже 
таким образом оснастили несколько сот боМ
бардировщиков. Затем все необходимое обо
рудование для подвески баков стало МQНТИ

роваться прямо на заводах. 
Первый налет на Германию состоялся в 

ночь с 19 на 20 июля. Бомбили Кенигсберг. 
Самолеты взлетели вечером, фронт пересек

ли на максимanьной высоте, а затем круж
НЫМ путем, �Iтобы достичь внезапности, по
дошли к цели СО стороны моря. Немцы ЯВ

но не ожидали .гостеЙ •. В городе горел свет, 
зеНИТКИ молчали, истребители 8 воздухе от
сугствовали. 17-я ад потеряла только один 
Ил-4, старшеro лейтенанта Михалева, сбито

го зеНИ1'lиками. 
Повторные удары по Кенигсбергу нанесли 

24 и 26 июля. В последнем участвовали 88 са
молетов. ВДанциге подожгли верфи и достиг
ли нескольких попаданий в линкор "Гнейзе
нау •. Над Берлином советские бомбардиров
щики появились 26 августа. На город поле
тели бомбы с надписями: «Срочно. Берлин, 
Гитлеру!>, .КровоnиЙце Адольфу от гвардей
цев. и дрyn.lМИ. 14 сентября организовали на
леты на объекты в Румынии, В которых учас
твовали полки З-�, 17-R и 45-Й дивизиЙ. бом
били Бухарест, Плоешти с его нефтеперегон

ными заводами и порт Галац на Дунае. 
В таких дальних реЙдах остро сказывались 

недостатки Ил-4. Полет длился до 1 2  часов. 
Все это время от пилота требовалось неусып
ное внимание. НедостаТО�IНая продольная 

устойчивость, ухудшившаяся на модифика
ции ДБ-ЗФ и продолжавшая ухудшаться пос

ле перехода к экипажу из четырех человек и 
установки дополнительного оборудования, 

не давали летчику ни миl-tугы покоя. Автопи
лоты стояли только на единичных машинах 
(до конца 1942 г. на фронт отправили около 

60 самолетов с ЛВП-12), причем в «болтанку. 

их предписывали ОТКЛЮ�lать (гидрамиха реа
гировала слишком медленно). Иногда на по
мощь пилоту подключался штурман, встав

лявший в гнездо съемную ручку упрамения и 
дававши� командиру немного отдохнуть. 

Можно привести мнение ДВаЖДЫ Героя 
Советского Союза А.И. Молодчего: « . . .  по 
своей природе Ил-4 неУСТОn�IИВ, каждую се

кунду норовит завалиться в крен, уйти с кур
са, забрать ИЛИ опустить нос. Нужно беспре
рывно крутить штурвал, чтобы самолет летел 
в заданном режиме •. А вот �ITO писал летав
ший в ту  пору на Ил-4 В.В. Решетников: «Уп
равление нельзя было бросить ни на секун
ду: при самой идеальной нейтральной регу
лировке руля высоты машина с брошенным 

упрамением без раздумий, совершенно про
извольно лезла вверх ИЛИ, ес.ли ей так взду
мается, заваливалась с ускореl-tием вниз. Она 
нахально «висела. на руках и в длительных 
многочасовых полетах выматывала пилотов 

изрядно. Грешна была этим, матушка.. 

Штурман 
в кабине Ил-4 

fPуnnа Ил-4 
на полевом 
аэродроме 
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А.И. Молодчий 
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Чрезвычайно yroмительным яw1ялся полет 
при отказе одного мотора. Парируя тенден
ЩIЮ к развороту, летчик постоянно был вы
нужден давить на педаль, поскольку триммер 
не компенсировал полностью асимметрию 
тяги. Этот дефект сохранился практически 
до послеДНl1Х сеР�IЙ бомбарmIРОВЩИКОВ. 

Недостато�нlO эффективным являлось и 
Оборонителыюе вооружеН�lе Ил-4. Трех пу
леметов ШКАС ШlЯ на�lЗла 1942 г. уже было 
недостаТОЧIЮ. Сперва в полках Адд ПОЯВИ
лись кустарные устаНОВЮ1 крупнокмибер
ного пуJfСМСта УБТ В турели М 8-3. ПО-В�IДI1-

мому, первой их 1'lЗчала использовать 3-я ди
визия АДд. С весны вместо верхней турели 

М8-3 стали ставить УГК- I с крупнокалибер
�lbIM пулеметом УБТ и запасом в 200 патро
нов к нему. УТК- I ЯWlялась переделкой той 
же М 8-3, осушеСТW1енной под руководством 
инженера Шебанова. Ранние YГK-I час
то �1СПОЛЬЗО8алl1 детали �1 узлы разобранных 
М 8-3. Поэтому частям предписывмось ПРI1 

получении УТК-1 старые турели отправлять 
обратно на завод. 

Усиление огневой мощи сразу застаВII
ло немецкие IЮ�lные истребители держаться 
подальше и, соответственно, ПОЮ1ЗИЛО эф
фективность нх стрельбы. В феврале 1 942 г. в 

748-м полку �1Нженер ю.п. Знаменский со
здал люкоuую установку под пулемет УБТ. 
В ней использовали УШlI1Ненную �I уширен

ную раму от М 8-2, а также лафет, патрон
ный ящик 11 УД/Н1ненный рукав питания от 
ЛУ Пе-2. Боезапас состзWlЯЛ 250 патронов. 
Установку �1спыталl1 в бою и остались ей до
вольны. 

Командова�lИе АДД упорно пытanось до
биться внедрения этой установки на серий

�Iых самолетах. но ИЛЬЮШl1Н СТОЛЬ же упорно 
противился этому, боясь, ЧТО сдвиг центров
Kil �Iазад (новая установка БЬU1а на 70 кr тя
желее М8-2) еще УХУДШ�IТ и без того не o�leHb 
приятные Пl1лотажные качества Ил-4. 

Но в полках продолжали монтировать УБТ 
и влюковой установке. В октябре 1 942 г. ВВС 
преДЛОЖИШI ставить внизу КРУПlЮкa1lибер

ный пулемет с боезапасом в 300 патронов на 
серийных заводах, а наверху - 20-мм пуш
ку Ш ВАК, но Н КАЛ не пошел �Ш это. По
добные установки кустарно МOIiПlроваJНIСЬ 
на отдельных самолетах. Зато с июля к воо
ружению некоторых Ил-4 добавился грана
томет ДАГ-IО. Он выбрасывал гранаты АГ-2, 
с�taбженные парашютом. Такая граната че
рез ТРИ-�Iетыре секунды разрывзлась за хвос
том бомбаРДИРО8Щ�1ка, эффеКТIШНО «выку
ривая. немецкие истребители из излюблен

ной позиЦlШ за хвостом. 
Все эти мероприятия стабильно ПОДЮlмалll 

взлетный всс самолета. Соответственно пада
ла максимальная скорость и заТЯГ�1Вался взлет. 
е целью борьбы с ПOCJlеДЮIМ ввели промежу

точное (взлетное) положение щИТКОIJ. На са
молетах завода М 126 фиксацию щитков под 
углом 17· В�lедрили на 101-й серий. На взлете 
ЩИТЮI убирались после достижения CKOPOCТII 
160-200 К1I1/Ч. Разбег действительно сократил
ся, НО зато усилилась и без того неуемная теН
денция к развороту на взлете. 

В 1942 г. ОКБ Ильюшина попыталось ис

править ситуацию 11 с продольной УСТОЙ'l�I
ВQCтью. Еще в 1939 г. после испытаний од-



НОГО 113 первых сеРIIЙНЫХ ДБ-3Ф Н И И ВВС 
предложил сместить назад консольные час
ПI крыла, немного повернув их относитель
НО задней ТО"КИ. Конструкторы достаточно 
оперативно отреагировали, в феврале следу
ющего года представиn необходимые черте
жи. Предполагanось сделать опытный обра
зеu на заводе .Nq 39. Но перегруженный завод 
тогда ЭТltМ заниматься не стал. 

К идее вернулись через два года. На этот раз 
не ограни'н1ЛИСЬ поворотом Кotlсолей, а пол
ностью реКОНСТРУЩ)QваШI I1Х. КШIСТРУКЦИЯ 
консоли теперь стала смешанной. Лонжеро
ны остались МeтмJll1ческнf\.Н1, а 11СРВЮРЫ и 
оБШ�1Вку ВЫПОЛННШI из дерева. При этом ис
пользовали более толстый профиль крыла, а 
палки нервюр вынесли за оБШ�lВку - на по
верхности крыла 110ЯВИJНIСЬ отчетливо вид
ные ребра. Внутренний объем крыла увеШ1-
tшлея, и в КОНСОЛЬ вместо ОДIЮro втисну
ЛlI три топливных бака, что увеличило запас 
бензина на 1 1 35 КГ, зна',ительно больше, чем 
давалlf подвесные баки. 

ИЗГОТОW1енный на заводе М 23 самолет с 
новыми консолями закончил испытания 23 
октября 1 942 г. Эта маШlша также отлича
лась щитками увеличенной площади и B�IH

тами АВ-5Ф- 158 вместо CТ'dtЩapTHbIx виш-

23. За с',ет перехода к Сfo.,ешанноЙ конструк
ЦЮ1 И увел�lчения запаса ТОПШlВа взлетный 
вес вырос до 1 2 1 30 КГ, ,,то понизило fo.lЗкси
мальную скорость до 404 КГ, но при ЭТОМ вы
росла дальность, ДОСТIIГ'<1вшая 4265 км с бом
бовой нагрузкой 1 000 КГ. Новое крыло одно
временно упростило пилотирование маши
ны. Ил-4 завода М 1 26 с деревянными кон
солями и винтами АВ-5Ф- 158А проходил го
Сllспытания в сентябре-октябре 42-го. Испы
тания он вьшержал. Новинки рекомендовали 
к внедрению в сеРIIЮ. 

В конце 1 942 г. на Ил-4 ввел�1 усиленные 
колеса шасс!! на основных стойках, а хвосто
вое колесо увелl'IЧltли в размерах (470х2 1 0  мм 
вместо 400х 150 ММ) с соответствующим изме
нением костыльной фермы. В декабре завод 
М 23 ВЫПУСТI1Л малую серию из 10 бомбарди
ровщиков с новыми КОНСОЛЯМИ в усиленным 
шасси. Ее направ�IЛИ на войсковые испытз
ЮIЯ. ПослеДНl1е гюказми одновремешlO с 
улучшением пилотажных ка"еств З�lЗчитель
ное снижеН�lе боевой живучести. С новыми 
консолями ВЫПУСТИЛII �Iебольшое КОШI"ест
во бомбардировщиков. Зато простой разво
рот отъемных частей крыла ВI'lедр�IЛИ позже 
на разных заводах. 

Надо сказать, что КОНСОШI смешанной 
конструкuии ЯВI1ЛИСЬ не первой попыткой 

ввести в Ил-4 деревянные узлы. Все началось 
еще в 1939 г., когда от ОКБ-39 потребовали к 
1 октября выставить на государственные ис
пытания вариант ДБ-3Ф с моторами М-88 и 
деревянным фюзеляжем (ДБ-3ФД). К концу 
года завод М 39 должен был выпустить не ме
нее пяти таких машин. 

Переход на дерево позволил бы ПОДКЛЮЧИТЬ 
к выпуску бомбардировщиков небольшие де
ревообрабатывающие заводы и тем самым уве
ЛИЧИТЬ выпуск машин, в которых остро нуж
дались бурно раС1)'щие ВВС РККА. Опытный 
образец ПОСТJХНIЛИ, а за ЮIМ 11 малую серию из 
пяти самолетов, летом 1941 г. отправленную 
на войсковые испытания. В апреле 1942 г. ЭТИ 

Стрелок 
в турели УТК - 1, 
колпак открыт 

Линейка новеньких 
Ил-4 на заводском 
аэродроме 
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Подготовка крупно
калиберной бомбы 

к подвеске 
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работы прекратили. как второстепенные. но 
опять вспомнили о них осенью. 

Нехватка алюм�tния вынуждала обращать 

тщательное внимание на экономию метал
ла. Деревянные узлы проектировались и для 

других самолетов. например. Пе-2. В ОКТЯбре 
1 942 Г. директор завода N.! 23 обратился в нар
комат с просьбой разрешить ставить на се
риЙ.ных маш�tНах деревян.ные кабину штур
мана. пол пилотской кабины и хвостовой кок. 
Оtlевид:но. это бьUlИ части той самой довоен
ной разработки ЦКБ-30ФД. Действительно, 
часть Ил-4 получила в этот период деревян
ные узяы. это сэкономило около 170 кт дюра
ля на самолет, но отрицательно сказалось на 
полетном весе и прочности планера. 

Альтернативно увеличенным бакам в кры
ле и подвесным бакам в 1 942 г. предложили 
еще один, достаточно экзотический, способ 
увеличения дальности полета Ил-4. Бомбар
дировщик должен был буксировать за собой 
«Летающий бак. - специально переоборудо
ванный плаtlер А-7. В двух его баках находи
ШIСЬ 1 000 л беНЗИl-ta. «Безмоторный танкер. 

нес и МОщtlЫЙ бензонасос. питавшийся от 
аккумуляторов. Шланг для пере качки кре
пился к буксировочному тросу. Испытания 
такой системы lШIи вдекабре 1 942 г. - январе 
1 943 г. Провели их успешно, но в войсках та
кую технику не применяли - наверное. соч

ли невыгодным сковывать маневр бомбаРДlI
ровщика 11 снижать его скорость. 

Всего в 1942 г. ПРОМЫlШIенность изгото
вила 858 Ил-4, около половины из них. 399, 
поступ ило в АЛд. 

42-й закончился контрнаС1Уnлением под 
Сталинграцом. Когда армия Паулюса угоди
ла в «котел., перед A1IД встали новые задачи. 
Вместе с фронтовой авиацией она обруши
ла удары на немецкий «воздушный MOC'I'* -

единственный пyrь снабжения окруженных. 
Ил-4, ПРИ\lем днем и зачаС1УЮ ПООДИНО\lке, 
бомбили аэродромы внyrри кольца. Больше 
всего доставалось аэродрому Питомник, по
ле которого усеяли сгоревшие самолеты. Со

ветские бомбардировщики, конечно, тоже 
несли потери, но несравненно меньшие, ибо 
прежнего господства в воздухе у немцев уже 

не бьu1О. 8сего в Сталинграцской операшlИ 
задействовали 480 Ил-4. 

26 марта 1 943 г. семь полков Адд получили 
звание гвардейских: все они летали на Ил-4. 
С конца 42-го в дм передали дивизию аме

риканских бомбардировщиков 8-25. К этому 
времен и Ер-2 8 строевых частях уже не было
их повыбили еще к концу 1941 Г. ТБ-7 (Пе·8) 

выпускали _поштучно. и их не хватало даже 
на одну дивизию. А вот 8-25 начал поступать 
13 зна�lителЫIЫХ: количествах. Сравнивая аме

риканские бомбаРДИРОВЩltки с Ил-4, наши 
л�НtКИ отмечали целый ряд преимушеств 
8-25: комфорт ДТlя экипажа, емкий бомбоот
сек (позволявший подвешивать внугри гро
МОЗДЮfе бомбы РРАБ), мощное оборони
тельное вооружение, отличное приборное 11 
радиообоРУДОВЗliИе. На ильюшинском боМ
бардировщике отопления и теnЛОИ3ОЛЯШIН 

не было. На испытаниях в Н И И  спецслужб 



в декабре 1943 г. в кабине «Ила.. намеряли 
-17" (за бортом было -32"). для справедли
вости скажем, что пилоту Пе-2 приходилось 
еще хуже, он мерз при -288. На «американце. 
же экипаж работал практиtlески при комнат
ной температуре. На 8-25 имелась даже такая 
буржуазная роскошь, как унитаз: «В поход
нам положении. на его крышке сидел стре
лок. Пилотов на американской машине бы
ло два, а tgЮме этого самолет комплектовал
ся автопилотом. 60мбардировшик был куда 
устойtlИвее И проше в пилотировании. Зна
комство с 8-25 сразу вызвarJО вопрос - а по
чему хотя бы часть этого не внедрить на оте
чественных дальних бомбардировщиках. Ра
зумеется, у американской машины имелись 
свои недостатки. 8 tIЗСТНОСТ�1, она уступала 
Ил-4 в максимальной скорости и практичес
ком потолке. 

Ильюшинский самолет, ЯW1явшийся в то 

время единственным советсКИМДaJlьним бом
бардировшиком, нельзя бьUlО реконструиро
вать кардинально - это нарушило бы ход се
рийного производства. Страна так нуждалась 
в самолетах, 'IТO ОС1'З.вarJось возможным толь
ко внесение небольших паллиативных изме
нений, не влияюших на темпы выпуска. Тру
доем.кость изготовления одного Ил-4 в 1943 г. 
довели до 12,5 тысяч человеко-часов - мень

ше, чем у фронтового Пе-2. Собирали до 40 
машин в месяц. На заводе NQ 23 Ил-4 сняли 
с ПРО�1ЗВОДСТва 8 aBrycтe 43-го, сдав послед
ний самолет в октябре. Вместо него там наtlЗ-

ли изготавливать ту-2. Зато сборку ИJLЬЮШИН
ских 1о1аш�1Н организовали на заводе М 456. 

Выпуск Ил-4 в 1 943 г. значительно вырос 
по сравнению с 42-101. Изготовили 1 568 само
летов. Интересно, что лидерство по количес
тву построенных бомбардировшиков пере
шло к заводу JII<J 39 - 698 машин. 1 26-й собрал 
613.  Адд приняла примерно две трети сум
марного выпуска - 1 1 98 Ил-4. Это дало 8Оз-

Ил-4 с кассетной 
бомбой РРАБ-500 
готовится к вылету 

Экипаж 
у дарственного 
бомбардировщика 
«Платоновекий 
КОМСОМОЛ" 
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можность СфоРМI!РОвать восемь новых пол

ков. ПОЧТИ все оставшиеся получила морс

кая авиация. 
В теtlеtlие года J) коtlСТРУКЦИЮ бомбарди

ровщика внесли целый ряд важных измене
ниЙ. Наиболее существенным из них ЯWlя
ЛОСЬ так называемое «крыло со стрелкой •• 
спроектированное в феврале ) 943 г. Идея бы
ла той же, что �! pa�lee - немного повернуть 

консоли назад. Но сделали это проще, чем в 
1942 г. Рядом с обычной нервюрой. от кото
рой начиналась консоль. под углом 6- поста-

вили новую, дополн�!тельную, которая �1 ста
ла стыковой, немного удлинили лонжероны 

11 накрыли все это обшивкой. Попутно изме

IШЛИ КОНСТРУКЦl1Ю CТbIKOВOtlHbIX узлов. Это 

мероприятие повысило продольную устой
чивость, несколько улучшив пилотажные ка

чества Ил-4. 
Приказом наркомата авиапромышлен

ности от 27 марта 1 943 г. предусматривалось 
внедрение на всех серийных заводах увелl1-

'Iенной стрелОВIfДНОСТИ консолей, фанерной 
их обшивки, дополнительных бензобаков, 
элеронов с полотняной обтяжкой и аэроди

намической компенсацией, противопыль
ных фильтров �Ia всасывающих патрубках и 
пламегасителей. Весь комплекс ХОТСЛl1 осво

ить К маю 1943 г., выпустив на каждом пред
приятии эталонные самолеты. Завод М 23 

подготовил такую машиву к середине июня, 

заводы М 39 и 126 в июле. Но практически 
нововведения появлялись на серийных ма

шинах не одновременно, а последовательно. 
Завод М 126 ввел костыльное колесо 

470х2 10 мм с уД/пшенной стойкой на 1 2 1 -й 

серии, а крыло .со стрелкой. - на 128-Й. На 
последtlей тогда появились еще и элеРОI'IЫ, 

обшитые полотном вместо дюралевого лис
та, и увеличенные по хорде, а также рули вы
соты с аэродинамической компенсацией. 

Поскольку «стрелка. СДВI!нула центр тяжес
ти, то вынос шасси одновременно уменьш�!

ли на 1 20 мм. 
На 127-й серии появились nламегас�!те

ЛИ ГЛМ-9. Хотя на ДБ-3Ф ИМСЛl1СЬ комек

торы на выхлопных патрубках, ночью яркие 
вспышки из них демаскировали самолет и 

ослепляли пилота. В частях еще с 1942 г. на

'Iали изготовлять самодельные пламегасите
ли. Разработку пламегасителей осуществля
ли в ЦИАМ. Там перепробовanи несколь

ко конструкций, пока не остановились на 

ГАМ-9, успешно прошедшем испытания в 
НИИ ВВС. Войсковые испытания ПРОХОДII
ли в 8-м И 19-м гв. полках А.дд в июле-авI1'С

те 1943 Г. ЭК�lПажи оценили новинку поло
жительно. Более того, в частях стали требо
вать установки пламегасителей и на осталь

ных самолетах. С октября завод стал комп

лектовать ГАМ -9 все выпускающиеся бом-
бардировщики. 

• 

Примерно в это же время (на заводе N! 39 -

с октября) стали ставить воздушные фильтры 
на всасывающих патрубках. Поскольку они 

создавали дополнительное сопротимение на 

входе, их использовали только при взлете. 

Старое освещение кабин заменили совре
менным ультрафиолетовым (УФО). Лампы 



УФО. дававшие невндимый человеку свет и 
тем самым не ухудшающие обзор в темноте и 
не демаскируюшие самолет, возбуждали све
tlсние спеЦIfaJ1ЬНЫХ разноцветНblХ составов, 
нанесенных tlз шкалы приборов, РУЧЮI и 
тумблеры управления. Часть самолетов КОМ
плектовалась аппаратурой . Ночь- I», а с сере
дины 1 943 Г. на каждой второй машине МОН
ТllРОвали автомат курса АПГ-I - HCtlТQ вро
де ПРИМИПIВНОro автопилота. Заменили пе
реговорнос устройство, кислородные прибо
ры, радиостанцию. В конце осени в провод
кууправления рулями высоты ввели ПРУЖИН
мые компенсаторы. Их появлению предшес
тисоал ряд катастроф в '!Зстях дДЦ: самолеты 
самопроизвольно еры вались в штопор и не 
выходили из него. дело оказanось в ТОМ, ЧТО 
ПРl1 неПРЗВНЛЬНQ отбалансированном лет
ЧИКОМ триммере 8 болтанку или при выпол
нении противозенитноro маневра усилие на 
ручке резко менЯJlОСЬ, превышая 40 кг. Ком
пенсатор, сконструированный м.л. Милем, 
делал перепад не столь резким, давая пилоту 
время исправить положение. 

На самолетах появились анпюбледените
ли. Как уже roворилось, эту работу начали 
про приказу Н КАП в июле 1 942 г. В январе 
43-го на одном из самолетов выпуска завода 
М 23 испытывались ТPlt вариа�lта теплово
го антиобледенителя. Летал заводской пилот 
майор Подолякин. Самым легким оказался 
вариант с обогревателЫIЫМИ рубашками на 
выхлопных коллекторах и калорифером мя 
оперения - 1 1 7 кг. ОН же обеспечивал мень
шее лобовое сопротивление, чем вариант с 
тремя бензиновыми подвесными калорифе
рами. Но мя серии рекомендовали калори
феры, как более простые. Одновременно ис
пытали и Одобрили омывание стекол козырь
ка спиртовой смесью. 

В то же время приход на заводы в 1942-43 
годах большого КОЛИ�lества неквалифициро-

ванной рабо�lей силы и спешка с выполне
нием напряженных планов приводили к зна
чительному проценту брака. Командование 

Адд констатировало: 4IБольшая часть само
летов Ил-4 нередко приходит с дефектами . . .  
с завода вследстшtе недостаточно строroй 
приеМКl1 самолетов •. Бы ваШt даже случаи, 
когда из полков требовали изъять отдельные 
бомбардировщики, от которых QТказывалltСЬ 
экипажи. Встречались несо6людение ПРофlf
ля крыла, закругка его сечений относитель
но друг друга, вмятины 11 хлопуны. Окантов
ка фонарей отставала от плексигласа, люки 
имели щели, между сдвижной �lЗстью фонаря 
пилота и гаргротом фонаря зазор доходил до 
40 мм. Допуска на стыковку отдельных �lЗс
тей превышались на 100-120%. Самолеты 
красили кое-как, без грунтовки, с потеками и 
осевшей пылью. ФанеР�lые гаргроты полага
лось шпаклевать, но делали это плохо, шпак
левка трескалась. Шелll у рулей были не ПОС-

Ил-4 
с пламегасителями 
ГАМ-9 

Группа дальннх 
бомбарднровщнков 
в полете 
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ДБ-ЭФ с моторами 
М-82, nостроеннwй 

в Комсомольске
на-Амуре, 

январь 1942 г. 

Раскаnотнрованная 
мотоустановка с 

двигателем М-82 

тоянны по радиусу. Все это служило причи

ной не только уменьшения скорости полета, 
но часто вело к ухудшению nocaдo�IHbIX ка
честв и вызывало тенденцию к сваливанию 
на крыло. Командование АДЦ отреагирова
ло на повторяющиеся дефекты повышением 

требований к военной приемке. 
Наращиванию производства мешали и пе

ребои со снабжением. Чтобы не тормоз�1ТЬ 
конвейер, радиоприемники и радиополуком
пасы доставляли на Дальний Восток самоле
тами. Часть самолетов отгружали без пропел
леров и некоторых приборов. Доукомплекто
вание осущестWlЯЛИ в Москве. 

В 1 943 г. активно пытались усовершенс
твовать мотоустановку. Планировавшийся в 
свое время для ДБ-ЗФ двигателЬ М-89 в се
рии выпускали недолго, а надежность его ос
тавляло много лучшего. Использовав неко
торые узлы этого мотора, модифицировали 
М-88Б в М-88Ф МОШНОСТЬЮ 1250л.с. Он до
бавил самолету скорость (до 15 км/ч) и прак-

ТИ�lеский потолок (примерно на 1000 м). Но 
и М-88Ф был выпущен в o'leHb небольшом 
количестве. Основным по-прежнему оста
вался М-88Б. 

Ему искали альтернативы - различные 
отечественные и импортные двигатели. Де
лались проработки по установке рядного у
образного M- I05, опытных 18-цилиндровых 
М-90 И М-7 1 ,  дизеля М-ЗОБ (АЧ-ЗОБ). Уже в 
ходе войны оценивади возможность установ
Ю1 амеР�1каНСЮ1Х моторов R-2600, R-1820 и 

R-I 8ЗО. 
Самолет с парой М-90 строили на заводе 

М 23 8 мае-июне 1 943 г. Интересно, 'IТO, по
видимому, для него ГОТ08ИЛИСЬ два вариан
та фюзеляжа - с метамической и фанерной 

обшивкой. БьU1 ли этот бомбардировщик за
кончен - неизвест�lO. 

В наибольшей степени продвинулись с 
двигателями М-82 А.Д. Швецова. Одно вре
МЯ он вполне серьезно рассматривался как 
замена ШlЯ М-88. Впервые о нем подумали 

осенью 1941 г., когда поста.ВЮ1 М-88 прекра
тились. В то же время для М-82 потребителей 
почти не было. 20 ноября 1941 г. Н КАЛ обя
зал кь и завод N2 126 установить эти двигате
ли на одном самолете. а с 1 марта следующего 
года уже выпустить первую серию! 

В апреле 1 942 г. установку М-82 объяви

ли наиболее важным направлением модер
низации ДБ-3Ф. По расчетам предполагали, 
,,то СКОРОСТЬ возрастет на 40-50 км/ч и дой
дет до 470 КМ/", М-82 бblЛ мощнее, �leM сто

явший тогда на серийных ДБ-ЗФ М-88Б -
1330 л.С. против I IООл.с., но отли',ался также 
большим весом и расходом топлива. В КОМ
сомольске еще в декабре 1941 г. построили 
два опытных образца с М-82. Должны были 

поставить винты АВ-5 Д�1aMeТPOM 3,4 М, но 
их в наличии не было, и смонтировали са

модельные из втулок ВИШ-22 и лопастей от 
ВИШ-21. ПЛанер по сра8неН�1Ю с серийны
ми машинами не менялся. У одного И3 мото
ров еше при пробном запуске вышел из строя 



нагнетатель. Первый полет СОСТОЯЛСЯ 10 ЯН
варя 1942 г. Машину пилотировал летчик Га
лицкий. В ходе испытаний двигатели посто
.IIнно перегревались и плевались маслом. 8 
февраля вышли из строя сразу два ДВ�1гателя. 
Полеты приостановили. С перегревом мото
ров справились к на�lалу апреля. В мае-июне 
испытания возобновили. Но выигрыш в ско
рости оказался куда меньше ожидавшеrocя. 
Скорость не.превышала 437 KM/�I, при ЭТОМ 
дальность упала до 2540 КМ. Вдобавок М-82 
не отличался тогда высокой надежностью. 
Из-за недостаТО�IНОЙ производительности 
маслорадиаторов двигатели грелись. Кро
ме ТОГО, шасси уже не соответствовало воз
росшей массе бомбардировщика. Отчет об 
испытаниях завершался выводом: .При не
обходимости cPO�l.Нoro перехода на ДБ-ЗФ 
с М-82 предъявленный самолет может быть 
временным эталоном с последующим устра
нением дефектов •. 

К этой идее вернулись в 1 943 г. В ман 
опытных работ опять вклю�шли Ил-4 с М-82, 
причем в качестве дневного бомбардировщи
ка. Требования по максимальной скорости 
понизили до 450 км/ч, но зато предусмотре
ли вооружение из пяти пулеметов (в том чис
ле четырех калибра 12,7 мм). На заводе М 23 
весной построили Ил-4 с моторами М-82НВ. 
Местные конструкторы оuенивал�1 возмож
ности машины скромнее: предполагалоеь, 
что максимальная скорость достигнет 440 
км/ч. Самолет имел фанерную обшивку кры
ла .со стрелкой., деревянные кабину ш1УР
мана и хвостовой кок, колеса 1 100х450 мм. 

этот самолет нес даже более мощное во
оружение, чем предусматривалось задани
ем. Оно состояло из пяти УБТ (из них два в 
люках по бортам). Для обслуживания тако
го числа стрелковых точек экипаж пришлось 
увеличить до пяти человек. Машина имела 

и усиленное бронирование: спинку у Ле1'IИ
ка уголщили до 1 8  мм, у Ш1УРмана - 8 мм. В 
мае-июле 1 943 г. этот самолет проходил за
водские испытания. 16 июля на высоте 7000 
м отказал правый мотор. Из-за отсугствия 33-
пасногодвигателя полеты прекрапtли. 

И мощное вооруж.еН�1е и броня происте
кали от перспектив вновь использовать Ил-4 
днем. Но на самом деле такого кардинально
го переворота 8 тактике применения дальних 
бомбаРДИроВЩИКОВ не произошло, а потому 
и дневная модификаЦИЯ оказалась не нуж
на .. Летали по-прежнему НО�IЬЮ. Другое де
ло, что с обретением боевого опыта тактичес
Юfе приемы постоянно совершенствовались. 
В ответ на создание немцами сети радиоло
кационных станций вдоль фронта ADД стала 
использовать изменение маршрутов и высот 
полета, эшелонирование боевых порядков, 
сброс металлизированной ленты ДЛЯ поста
новки помех. Зону работы радиолокаторов 
.Илы. преодолевали на малой высоте, ис-

Этот Ил-4 нз 1-ro 
га. корпусв A.4lI был 
позже аосствноален 
ПАРМ-3 н продол
жвл совершвть 
боевые вылеты 

Свмолеты 
эскадрнльи 
�вльневосточный 
чекнст» нв путн к 
фронту 



Так английский 
карикатурист 

отозвался на со
общение о налетах 
советской авиации 

на Германию 

пользуя рельеф местности. На подходе к цели 
они поднимались вверх, часто меняя направ

ление. Небольшие подразделения атаковали 
второстепеl-lные объекты, отвлекая на себя 
систему ПВО. Система световых и радиомая
ков, при водных радиостанций обеспеч�шма 
безошибочный выход к целям. 

Нметы становились все более массирован
ными. Бомбардировщики выходили на це
ли с разных направлений. Выделялись груп
пы самолетов DЛЯ подавления зенитной ар
тиллерии, прожекторных установок. Впере
ди основной массы бомбардировщиков шел 
эшелон обеспечения. Его зада',ей было най

ти цель �I обозначить ее, обычно создав очаги 
пожаров. Специмьные полки но',ных охот
ников-БЛОКИРОВЩIIКОВ (первый из них сна
'IMa тоже летал на Ил-4) парми30ВЫВали аэ
родромы ночных истребителей противника. 

По такой же схеме организовывали налет 
на Брянск летом 43-го . •  Утюжили" железно-

Ил-4 летит дорожный узел. Фоторазведчики потом со-
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над облаками общили, что летчики дм уничтожили не-

сколько сот вагонов с боеприпасами и горю
чим, эшелоны с войскаМI1 - потери немцев 
составили до 3000 человек. 

Железнодорожные узлы и аэродромы в 
ближнем тылу противника являлись основ
ными целями ДI1Я дМ. Но летМI1 и на Гер
манию - на Кенигсберг, Данuиг, Тильзит 11 
и нстербург. 

Дальние бомбардировщики приняли учас
тие во всех крупных кампаниях 43-го. К сра
жению на Курской дуге при влекли 740 само
летов Адд, в основном - Ил-4. В июле-сен
тябре дальние бомбардировщики помогали 
прорвать блокаду Ленинграда. Здесь против 
укреплений часто применяли бомбы ФАБ-
1000. ОЮI подвеШ�lвались под фюзеляжем. 
Взлетать с ними было очень трудно - бомба 
раскаЧl1взлась сама и раскачивала самолет. В 
полете же ее сопротивление заметно гаСIIЛО 
скорость. 

К началу 1944 г. многие недостатки Ил-4 
уже были в значительной мере устранены. 
Жаль, <,то сам он к этому времени устарел. 
Но замены ему пока не было. 8 AJJД эти ма
Шl1НЫ по численности значительно превос
ходили 8-25 и Ли-2 (переоборудованный в 
бомбардировщик транспортный ПС-84). 

KOI�CТPYJcrOPbI сосредото',ились на одном 
из до сих пор не устраненных дефектов -
уменьшении нагрузок на штурвал при поле
те на одном моторе. В мае 1944 г. в н и и  ВВС 
ИСПЫТЫ8аЛся самолет с увеличенным по хор
де на 40% триммером. Летчик подполковник 
Ашитков отметил, что триммер эффеКТl1внее 
старого, но нагрузок полностью не снимает. 
Самолет леТI1Т с креном 2_70 в сторону рабо
тающего мотора. Но триммер рекомендовали. 
Его внедрили в Комсомольске с 1 40-й сери". 

Другой вариант отрабатывался в л и и .  На 

одном Ил-4 с регулятора оборотов винта Р-1 



СНЯЛИ упоры большого шага. это позволшю 
убрать обороты задросселированноro мото
ра до 850-1050 об/мин (вместо 1600 об/мин). 
это тоже не решило проблемы, хотя несколь
ко облеl'lИЛО работу ПИЛОта. На всех Ил-4 в 
частях порекомендовали упоры снять. Пыта
Л�IСЬ внедрить винт А8-5ф8- 158Адиаметром 
3,5 м. Имея больший диапазон поворота ло
пастей, они ПОЗВОЛЯЛИ уйти на еще меньшие 
обороты. Новые пропеллеры также сократи
ли разбег - процентов на десять. Но одно
временно упала скорость у зеМЛИ (на 6 км/ч). 
Ненадежно оказалось и регулирование 060-

ротов. Но в целом ШIЯ ильюшинской маШ}I- Ил- 4 нз 182-rо апдд 
ны при одном неработающем моторе С'IИ- готовятся К вылету 
талось, что •... без вмешательства штурмана 
'Iерез второе упраWlение Ш1ительнь,й полет 
практически невозможен_. 

Избавиться от этого недостатка можно бы
ло внедрением флюгируемых винтов. В мае 
1944 г. в Л И И  опробовали пропеллеры уф-
61-ИФ завода "" 28. На Ил-4 выпуска завода 
N2 23 летал А.Н. ГРI1НЧИК. Испытания ПРОШЛ.11 
успешно. Нагрузка на педалях стала незначи
тельной. Хотели собрать малую серию само
летов с такими винтами и направить на 8Ой-
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Ил-4 на взлетных 
лыжвх НИИ ГВФ 

сковые испытания. Серию ИЗГOТQвJ.U1 завод 

N! 126. Галовной образец в aBrycтe ПOC1yl1ИЛ 
влии. После испытаний (вел их н.с. Рыбко) 
сделали вывод, "то система управления вин
тами (электрогидраШ1ическая) недостаточно 
надежна. СтаtЩЗртно Ил-4 нес один электро

генератор ГС-IООО на правом моторе. При от

казе этого двигателя все упрамение винтами 

отключалось, и ни о каком флюгировании не 
могло быть и реч.и. Войсковые испытания за
держали до устранения основных дефектов. 

Но с октября 1944 г. некоторые самолеты ком

nлектовались УФ-бl-ИФ (при двух генерато

рах - на обоих моторах). 

Термический антиобледенитель считал
ся HenocтaТO'IHo эффективным, поэтому в 

феврале 1944 г. прешюжJ.U1И разработать ШlЯ 
Ил-4 пневматический антиобледенитель по 

типу американского .Гудрич •. У него сжа

тый ВОЗДУХ то подавался, то страмивался из 

резиновых камер, стряхивая наледь. Но ни
каких сведений о создании оте',ественной 
конструкции такого типа нет. 

В 1944 Г. выпуск Ил-4 начал сокращаться. 

Завод N2 3 9 с  конца 43-го начал осваивать но
вый вариант Ер-2 - с дизелями. Они посте

пенно вытесняли ильюшинские маШИНbI из 
цехов. Всего за год промышленность поста

вила 706 самолетов, из них 691 - в Адд. 
ADД постоянно усиливалась. За пять пер

вых месяцев 1 944 Г. она сбросила вдвое болЬ

ше бомб, чем за весь 42-Й. Немалая часть 11З 
них пришлась на далю Ил-4. В феврале Адд 
провела серию мощных налетов 'ш Хельсин

КИ. ОНИ были интересны четкой организаЦИ
ей действий атакующих сил. Каждый корпус 
выделял разведчиков погоды, самолеты на
ведения, освещения цели, подамения зенит
ной аРТJ.UlЛерии, контроля результатов удара 

и атакующую группу. ПОСКОЛЬКУ основной 
целью яw1ялось оказание даW1ения на фИН
ское правительство, готовившееся выйти из 
рядов союзников Германии, а не разрушение 
города, налет растянули ВО времени. Самоле
ты lllЛJ.1 друг за другом С интервалом 10- 1 5  се

кунд почти 12 часов подряд. Налеты масшта
бами поменьше организовали и на другие го

рода Финляндии. 
В марте последовал массированный налет 

на Таллин. АДД поддерживала операции по 
освобождению Крыма (в частности, парал�1-

зовала работу портов Констанца и Галаи, ',е
рез которые осущеСТW1ялась связь с БЛОЮIРО
ванным полуостровом). Бомбили и позишtll 
немцев непосредственно под Севастополем. 
В июне самолеты АДД приняли участие в Бе
лорусской операции. Там задействовали 1226 

машин. В основном их целями яw1ялись же-



лезнодорожные узлы. Так, Брест бомбюJИ 
два дня подряд. Дальние бомбардировщи

K�I до конца года наносили удары по целям 
вдоль всего фронта, а также эпизодически 

совершали реАлы в глубокий тыл немцев. 

В 45-м Ил-4 почти не менялся. Выпуск 

их продолжал сокрашаться. Теперь их опять 

строил только завод .Nl 126. За год там собра
л�t всего 485 самолетов. HOBble ПОЛЮ1 на Ил-4 

не формировались уже с 43-го. 

Продолжались эксперименты с флюгиру

емыми винтами. В мае 1945 г. в ЛИИ испы

тывали новый пропеллер АВ-7ФЕ-1 58А. Ле

тал Н.е. Рыбко. Винты удостоились удомст
ворительной оценки, их рекомендовали для 

государственных и войсковых испытаний. их 

ставили на некоторые Ил-4 последних серий. 

Уже после того, как кончилась война с Гер

манией, на Ил-4 впервые поставили отопле
Юlе. В Н И И  вве 8 июне 1945 г. испытывали 

паровую отопительную установку, сконстру

ированную �tнженером Yca�leBbIM в 5-й ла

боратории л и и .  Вода нагревалась в кожу
хе пламегасителя и в виде пара lШIа в радиа
торы. Но испытания провалились - через 1 2  

часов работы котел лопнул. Более отоплени

ем на Ил-4 не ззни.мались. 
Дальние бомбардировщиюt успешно зз

КОНЧЮJИ войну С Герман ией. Большая даль

ность уже была не нужна. Летали с аэродро

мов Польши на города ГермаtlЮI, опорные 

пункты отступающих немецких войск, пор

ты и аэродромы. Вновь стали летать днем -

ПВО немцев существенно ослабла, господс

тво в воздухе принадлежала советской авиа

ции. 8 Берлинской операции задействовали 
около 500 дальних бомбардировщиков. 

На 10 мая 1945 г. 18-я во:щушная армия (о 

которую преобразовали Адд 6 декабря 1944 
г.) имела 593 Ли-2. 553 Ил-4. 357 В-25. 101 

Ер-2. 39 ТБ-3 и 32 Пе-8. ИЗ 73 полков армии 

на Ил-4 летали 28. 

Бомбардировщики Ильюшина повоевали и 

против Японии. Там на них действовал 19-й 
бак. Особенностью ЭТОЙ кампании явилось 
ТО, что на Дальнем Востоке сохранилось не

мало старых ДБ-3Б, которые бьuш еще бое

способны. За годы войны эти машины час

тично прошли модернизацию, в частности на 

них поставили моторы М-88Б со сдвоенными 
маслорадиаторамJ.t. 

Ударам дальних бомбардировщиков под

верглr1СЬ укрепленные районы, железнодо
рожные узлы, аэродромы, порты. Первые на

леты СQCТOялись в ночь С 8 на 9 aвr)'cтa. 108-й 
бап, переброшенный из Польши на аэродром 
Чуryевка в Приморском крае, бомбил Хар-

Ил-4 с подвешенной 
под фюзеляжем 
45-мм противо
танковой пушкой в 
обтекателе 

Ил·4 буксирует 
десантный планер 
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Ил-4 летит над 
сопками 

Забайкалья 

Год 1937 Завод 
N< 1 8  12  

N< 126 -

М39 33 

М23 -

1 00 

б�tН. Самолеты 444-го бал, базировавшего
ся в Варфоломесвкс. атаковaJLИ ЧаНtIУНЬ. Ве

ла огонь зенитная артшшсрия противника, 
ИМ Чанчунем наши самолеты встретились с 
НОЧНЫМИ истребителями японцев. В \IЗСТНОС
ти, два истребителя преследовали Ил-4 капи
тана Н.М. Найкина, но не нанесли ему ПОВ

реждений. 
9 августа 1945 г. самолеты 52-го и 4-roд6ап 

бомбили Расин в Корее. В полосе l-гo ДалЬ
невосточного фронта сорок Ил-4 на второй 

день войны атаковали укрепрайон Чуджоу, 

откуда японцы обстреливали Иман на совет
ской территории. Превосходство СО8еТСКО$1 
авиашш в воздухе было абсолютным. Бом

бардировшики все чаше летали днем, болЬ
шими группами, 8 сопровождении истребlt

телей. Например. уже упоминавшнйся 444-й 
бал днем J 5 августа бомбил Южно-Дуннинс
КИЙ укрепрайон. Боевые вылеты совершалll 
до 19 авl1'СТЗ. 

Когда-то ДБ-З ПОЛУ'lил боевое крещеНllе в 
боях с японuами 8 Китае. На Дальнем Восто

ке и закончил ась его боевая карьера. 

Выпуск ДБ-З/Ил-4 (по данным ГУ АП ПКТП и ПКАП) 

1938 1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946 

204 555 808 328 - - - - -

30 125 100 385 695 6 1 3  588 385 4 

165 279 198 44 53 698 1 1 8 - -

- - - - 1 10 257 - - -



НАД МОРЕМ 

Как уже roВОРШ1ОСЬ, самый первый ДБ-3 по
пал 8 морскую авиаЩ1Ю в 1937 г. десятый се
рийный самолет, изготоменный заВОДОМ NQ 
39, получшJЗ 47-я сбаэ вве Балтийского фло
та. До аэродрома Котлы ОН не долетел - со
вершил вынужденную посanку из-за нехват
K�I бензина. Из эскалРШ1Ы1 oтpanOprOBaJHf в 
Москву: ;ВИНОВНЫХ 8 недостатке roрюtlСro на 
самолете ДБ-3 частью не устаномсно». 

Но за этой машиной последовали другие. 
К началу 1940 г. торпедоносные ДБ-З полно
стью вытеснили устаревшие Р-5Т, КР-6а-Т и 
ТБ- l .  В морской авиаuин имеJНIСЬ ТP�I МIfН
но-торпедных полка - все на самолетах ИЛЬ
юшина. 

В 1938 г. 1 2 1-ю мтаз ВВС Балтфлота пере
формировали в l -й МИlНю-торпедный ПОЛК 
(мтап), базировавшийся на аэродроме Без
заботlюе. Эскадрилья ДБ-З входила также 
в состав 1 5-ro бап в Копорьс. 8послеДСТВИl1 
эту эскадр�tлЬЮ использовали ДЛЯ пополне
ния I-гo мтап. В этом же году самолеты ста
ли поступать в 4-й мтап В Романовке на Ти
хоокеанском флоте (созданный на базе 29-й 
мтаб).  ЧYIЪ позже, в 1939 г. на Черном море в 
составе 6З-Й бригады сформировали 2-й мин
но-торпедный полк с базированием на аэро
дромах во Владиславлевке и Сарабузе (осно
войдля него стала 35-я мтаэ). Северный флот 
в довоенный период мин но-торпедной авиа
ции не имел. 

На 25 апреля 1940 г. морская авиация рас
полагала 133 ДБ-3 и 88 ДБ-3Ф. ИЗ них на 
Балтике находились 75 машин, на Черном 
море - 7 1 ,  на Тихом океане - 64. 

от обычных бомбардировщиков торпедо
НОСЦЫ отличались торпедным мостом T-18, 
позволявшим нести одну торпеду типа 45-
36АН или 45-36АВА или мину МАВ-I на ми
нодержателе МД-39. В конце 1939 г. к этому 
ассортименту добавил ась новая мина АМ r - 1 ,  
предназначенная ШlЯ беспарашютного сбра
сывания. Ее заряд (250 кг) был куда мощнее, 
чем в МАВ-I ( 100 кг). 

Подвеска этой мины тоже была наружной. 
TO�HIOCТb постановки получал ась куда выше, 
чем у старой MAB- I ,  но существовали огра
НИ�lения по высоте сброса и минимальной 
глубине постановки. Однако, все это оружие 
было освоено еще HenocтaTO�IHO. В 1940 г. 
подготовку лишь одного полка оценили как 
.удовлетворительную_, а два других получи
ли .неуды_. На Балтике торпедометание по 
подвижным целям еще и не начиналось, на 

Черном море освоили поражение их низким 
способом. 

ПраКТИ�lеское освоение методов пр им е
нения торпед фаКТИ�lеСК�1 началось лишь в 
1941 г. ПРИ�lем интенсивность его нельзя на
звать высокой. Так, в I-M мтап за всю пер
вую половину года произвели всего 78 сбра
сываний ходовых торпед 11 болванок. Лишь 
две эскадрильи полка из пяти успели обучить 
низкому торпедометаНJ.IЮ и столько же - вы
сотному. С минами многие балПIйские эки
пажи вообще не летали, ХОТЯ все самолеты 
имел�1 оборудование ДЛЯ подвеСЮf МАВ-I И 
АМГ- I .  В ВВС Черноморского флота коли
чество ПОДГОТОШ1енных ЭЮlПажей было еше 
меньше - по одной эскадрилье для низкого 
�I высотного торпедометання. 

На I апреля 1941 г. морская авиация об
ладала в общей сложности 243 ДБ-З, что со
стзмяло 88,7 % штатной численности. В это 
�IИСЛО входили не только торпедоносцы, но 
и оБЫ�lные бомбардировщики. В �l3стности, 
их имел 57-А бап на Балтике. К началу вой
ны 1-й и 2-й мтап довели до штатной �Iислен
ности; в первом имелся 6 1  самолет, во вто
ром - 63. 

Все это были машины на базе ДБ-3Б, за ис
ключением одной эскадрильиДБ-3Ф на Чер
ном море. Торпедоносцы на основе ДБ-ЗФ 
отличались от обычных дальних бомбарди
ровщиков торпедной подвеской, специаль
ным прицелом ПТН-5 и иным размещени
ем обтекателя рамочной антенны радиопо
лукомпаса - его СТЗ.8ИЛИ не под фюзеляжем, 
где он мешал сбросу торпеды, а сверху - над 
штурманской каб�1НОЙ или над гарrpoтом. 

В июне 1941 г. в �lЗстях И на складах находи
лось 1 199 торпед 45-36АВА It 878 45-36АН, в 
том числе на западе - 1007 торпед. Мин в I-м 
мтзп вообще не имелось, их получили толь
ко через несколько дней после начала вой
ны (48 МАВ-I и 43 АМГ- I).  На азроДромах 
авиации Черноморского флота хранилось 40 
штук АМГ- I и МAВ - I ,  в течение двух недель 
доставили еще 80 мин этих же типов. 

or первых ударов люфтваффе по советс
ким аэродромам мин но-торпедная авиация 
не пострадала. Но быстрое продвижение не
мцев на восток при ковало все внимание к су
хопугным фронтам. В связи с этим минно
торпедные полки вынужденно использова
ли как оБЫ�lные бомбардировшики для уда
ров по береговым целям. Самолеты бомби
ли скопления живой сиды и техники против-

1 0 1  



Схема nервого 
налета летчиков 

ВВС Балтийскоro 
флота на Берлин 

к самолету 
подкатывают мину 

АМГ- I 

ника, мосты и переправы, аэродромы, пор

ты. l-й �П'ап, например, примекался к днев

ным атакам на колонны немцев, двигавшиеся 

по дорогам Прибалтики, а в августе-сентяб

ре - к ночным налетам на Берлин, Штеттин, 

Данциг и другие города Германии. В первом 

случае морские летчики подмеliЯЛИ фронто

вую авиацию, 80 втором - дальнебомбарди

ровочные полки. 30 июня совершил подвиг 

экипаж младшего лейтенанта Игашева. Го

рящим самолетом Игашев таранил немецкий 

истребитель, а затем направил его на танко

вую колонну. Решая несвойственные ей 33-
да�lИ, да еще при плохо организованном бо-

евом обеспе�lении и превосходстве немцев в 

воздухе, морская авиация несла большие по

тери. За первые два месяца мииио-торпедные 
ПОЛКИ на Балтике и Черном море потеряли 82 

самолета, т. е. более половины своего довоен
ного состава. 

Именно морские летчики первыми нанес

ли удар по столице фашистской Германии. 

для этого выделили лучшие экипажи I-ro 
мтап под командованием Е.Н. Преображенс

кого. I августа 15 ДБ-З перебазировали на аэ

роцром l<aгул на о. Эзель, опуда до Берли

на было около семи часов лета. После пред

варительной разведки 8 августа все 1 5  боМ

бардировщиков отправились на Берлин. На

лет оказался для немцев неожиданным - по

теряли всего оди н самолет. 

После трех BbU1eтoB к операции подклю

чилась дальнебомбардировочная авиация. 

Всего до 4 сентября на Берлин сбросили 620 

бомб, потеряли 1 8  ДБ-3, в том числе семь 

уничтоженных немецкими самолетами на 

Кагуле. Все участники операции были нз

граждены, пятеро стали Героями Советско

го Союза. 
Нз Черном море ситуация была O�leHb схо

жей. В первые дНИ ВОЙНЫ морские летчики 

бомбили порт Констаица, нефтепромыслы в 

Плоешти, объекты В Сулине и ТУЛЬ�lе. ТОЛЬ-



ко ПО Плоешти совершили 56 самолета-вы
летов. Но с 20 июля все самолеты перек.лю
ЧИЛИ на поддержку сухопугных сил. 

По прямому назначению в первый год вой

НЫ М�1Нно-торпедная авиация применяяась 
мало. На Балтике единственный случай бое

вого вылета с торпедами имел место 1 2  ию
ля 1941 г. на Балтике. СтаВЮlась задача ата
ковать большой конвой (42 транспорта и J J 
кораблей охранения), шедший в Ригу. Три 
ГРУППЫ самолетов (всего 24ДБ-З) искали его, 
но не наlШlИ. Лишь l З  ИЮЛЯ конвой обнару
жили на подходе к Риге. В налете участвова
ЛИ 27 ДБ-З И шесть др-2, но пользовались 
только бомбами. Потопили два транспорта и 
повредили восемь. 

МИНЫ использовались чаще. В HO�lb на 29 
июня самолеты l -ro мтап сбросили 21 МАВ-1 
на подходах к Хельсинки, Пори и Котке. В 
июле ДБ-З заминировали новыми АМГ-I ус

тье Западной Двины. В том же месяце в полк 
доставили ЗЗ мины МИРАБ - донных ин

дукционных (магнитных). Подвеска, пред
назначенная DJ]Я MAB-I и АМ r-I, DJ]Я них не 
подходила и заводская бригада смонтирова
ла новую. В HO�lb на 20 июля пара самолетов 
выставила <leтbIpe таких мины у маяка Овизи 
в Рижском заливе. Дальше из-за отступления 

советСЮ1Х войск летчикам Балтики стало не 
до минных заграждений. 

На Черном море первые случаи минных 
постановок также относятся к июню 1941 г. 
Минировались устьеДуная и подходы к Кон-

станце. В ночь на ЗО июля четверка ДБ,..3 
сбросила мины АМГ-I в Туль<шнский рукав 
Дуная. Но быстрое продвижение немецких 
И румынских войск привело к тому, что пос'
ле окружения Одессы полеты с минами бы
ли прекращены. Из запланированных 46 мин 

фактически установили только 15. 

В сентябре 1941 Г. минно-торпедная ави
ация появилась на Северном флоте. С Бал
тики туда перевели звено ДБ-3Ф во главе с 

капитаном и.я. Гарбузом. Сна'lала они ис
пользовались как обычные бомбардировщи

ки, а затем как высотные торпедоносцы. До 
KOHua года сбросили I 3 торпед 45-З6АВА и 
не попал и н и разу. 

С весны 1942 г. возоБНОВИЛ�1СЬ минные 

постановки. Балтийuам поставили задачу 

перекрыть фарватеры, пробитые во льду на 
подходах к Хельсинки, повторив то, что де
лалось во время войны с Финляндией. Но те
перь собирались сбрасывать АМГ - 1 .  Решили 
про верить, что будет, если она упадет на лед. 

Оказалось, что мина с высоты 300 м проби
вала толщу льда до 80 см и встает на заданное 

углубление; если же лед бьш мощнее, сраба
тывало устройство самоподрыва. 

Первый боевой вылет с минами соверши

ли 7 марта 1942 г. Хотя требовалось уложить
ся в полосу шириной 30-50 м - канал, про

битый ледоколом, экипажи успешно справи
лись с задачей. ПВО финнов ОТW1ек.ли оди
ночные бомбардировщики, атаковавшие це

ли в Хельсинки. 

Летчнки 1·го мтвп 
у готового к вылету 
самолета 

1 03 



Подвеска торпеды 
под ДБ-3Т 1-го мтап 
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в мае-июне ДБ-3 (среди которых стано
вилось все больше новых Ил-4) стали при
менять английские донные мины АМк. 1 и 
АМк. IV. Они были более совершенны, не
жели М И РАБ. Заряддостигал 300 кт, а взры
ватели - куда лучше советских. Сбрасыва
лись английские мины с высоты 1 50-200 м. 
Основным недостатком ямялась значитель
ная длина - 4,2 м. Позднее поступили мины 
АМк. У, более компактные (около 2 м шш
ной), хотя имели заряд 250 кг. Ил-4 брали по 
одной такой мине, затем после небольших 
переделок - две. 

После того как в июне-июле 1 942 г. бал
тийсюtе летчиюt засыпали такими м�tнами 

Ил-4 летит пролив Бьерке-зунд, противнику пришлось 

с торпедой закрыть там движение судов и пустить в ход 
45-З6АВА тральшики. 

На Черном море в мае самолеты 5-1'0 мтап 
сбросlUlИ 25 АМГ-I у побережья Азовского 
моря. Но дальнейшее отступление сорвало 11 
эту операцию. Из-за перебазироваНI1Я пол
ка еше 25 мин устаномены не были. В ию
ле, после остамения Севастополя, в одной 
из бухт сбросили шесть АМ к. IY. ТаЮfе же 
мины затем использовались у о. Бирю�IИЙ, В 
Керченском проливе и около Феодосии. За 
1942 г. на Черном море сбросили 46 мин. 

Когда сошел лед, за боевую работу при
нялись и торпедоносцы. Но до конца года 
их деятельность протекала довольно вяло. 
2 1  мая пара черноморских Ил-4 aтaKoвana 
транспорт противника в районе к.илиЙскоro 
гирла и повредила его. Чyrь позже, в на'lале 
ИЮНЯ, на'lали действия и на Балтике. Два са
молета (ведушим был Е.Н. ПреОбраженский) 



безуспешно попытались поразить торпеда
МИ два сторожевика. Неудачу объяснили тем, 
что глуб�1на хода торпед превышала осадку 

кораблей. Только в июле экипажи капитана 
Дронова и старшего лейтенанта Пяткова по

топили первые два корабля противника. 

На Северный флот в марте 1942 г. при
бьUlИ с Тихого океана еще шесть экипажей 
Ил-4 под командой Г. Д. Поповича. Эскад
рилья торпедоносцев вошла в состав 2-го гв. 

сал. В мае доставили партию из 24 торпед 45-

36АН. Первые вылеты с ними североморцы 
совершили 2 и 1 7  июля 1942 Г., но успех при

шел позже. 29 11ЮЛЯ, на основании данных 

воздушной разведки, пара Ил-4, которую вел 
капитан Гарбуз, атаковала конвой противни

ка, состоявший из двух транспортов и семи 

кораблей охранения. В результате попааания 
двух торпед большой транспорт (водоизме

шен"ем около 1 5000 г) затонул. 
для пополнения парка авиации ВМФ вес

ной 1942 г. передали некоторое количество 

Ил-4 в варианте бомбардировщика из заказа 
ВБе. Ильюшинцы оперативно подготовили 

чертежи переделЮf их в торпедоносцы. Рабо

ту вел завод N! 8 1 .  К 22 мая он уже модифици
ровал 40 самолетов, усиливших ВБС флотов. 

Б ноябре 1942 г. североморцы ПОЛУ'"LИЛИ 
английские торпедоносцы .ХЭМПден. ТВ. I 

и получили возможность сравнить их с Ил-4. 
Импортные машины оказались тихоходнее 
и менее маневренны. Пополнившись новой 

техникой, организовали 24-й мтап ИЗ двух эс

кадрилий на .. Хэмпденах. и одной на Ил-4. 

до конца года североморские торпедоносцы 
сБРОСИШf 20 торпед, но достигли всего шес
ти попаданий. 

К концу 1942 г. на западных флотах прак
тически не осталось старых ДБ-3Т. ИХ вьггес

нили Ил-4. Поскольку торпедоносцы ОТЛИ�lа

лись от бомбардировщиков фактически толь
ко торпедной балкой, то они претерпели все те 
же изменения, что и остальные сеР�fйные ма

шины завода М 126. Кроме того, морской ави
ации передавали самолеты ВБе �! AlIД, как 

новые, так �1 бывшие в употреблении. Забе

гая вперед, надо сказать, что всего за войну от 
промышленности моряки получили 176 ДБ

ЗФjИл-4, а еше 1 14 бомбардировшиков бы

ЛИ приняты от сухопугных летчиков. 70 из них 
переоборудовали 8 торпедоносцы. а осталь

ные эксплуатировали в первозцанном виде. 
Поскольку 8Нугренний объем бомбоотсе

ка на торпедоносцах не использовался, иног
да туда ставили дополнительный бензобак С 

октября 1942 г. их cтanи СТЭ.ВИТЬ В 5-м мтап. 

Там же дополняли вооружеliие Ил-4 реак
тивными снарядами РС-82. 

Подвеска торпеды 
под Ил-4, 
Черноморский флот 
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Подготовка 
торпедоносца 

к боевому вылету, 
Северный флот, 

194З г. 

Ил-4 несет торпеду 
с перистым 

стабилизатором 
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Так что специфика совершенствования 

морских Ил-4 (иногда их именуют Ил-4Т) 
заКЛЮ�l3лась в основном в совершенствова
нии их вооружения - авиамин и торпед. На 

торпедах ШlЯ низкого торпедометания поя
вились стабишtзаторы. Они были двух ви
дов: перистые Сагайдука, применявшиеся 

на Черном море, и цилиндрические АН-42, 
спроектированные в НИМТИ и исполbЗQ

вавшиеся на севере и на Балтике. В декабре 
1942 г. приняли на вооружение новые отечес
твенные неконтактные донные мины АМД-
500 и АМД-IООО весом соответственно 500 и 
1000 кг. 

Для повышения эффективности торпедо

метания дистанцию сброса сократили до ми
нимума - 400-800 м. 

С конца 1942 г. в морскую ав�tацию стали 
поступать американские бомбардировщики 
А-20, которые у нас переделывались в тор

педоносцы. Вот они стали серьезными со

перниками Ил-4, превосходя по скорости, 
маневренности, оборонительному вооруже
нию. На эти машины постепенно начали пе
реходить полки на Балтийском и Северном 
флоте. Однако Ил-4 не были заменены пол
ностью. На 1 января 1944 г. в строю на запад
ных флотах находились 58 ДБ-З/Ил-4 и 55А-
20. Я не случайно упомянул ДБ-З - на Бал
тике еще летали три старых машины. В 1943-

45 годах Ил-4 вносил немалый вклад в вой
ну на море. 

Интенсивность торпедных атак и минных 
постановок постоянно возрастала. Проводи-



лись крупные комбинированные операции с 
участием различных родов авиации. Пример 
таковой можно считать налет на Констанцу 
20 августа 1 944 г., когда совместно действо
вали истребители ,  бомбардировшики, торпе
доносцы и штурмовики. Из состава 5-го мтзп 

были примечены 1 4  Ил-4. Противник понес 
большие потери. 

Таким образом действовали и по кораблям 
в море. 24 апреля 1944 г. там же, на Черном 
море, удар по конвою нанесли 1 1  Ил-4 с тор
педами, 10 .Бостонов, (А-20), 1 2  Ил-2, три 
Пе-2 и 1 2  истребителей. Летчики потопили 

лихтер сЛео., повредили транспорт .Дану
бице. водоизмещением 2000 т. 

Известен даже случай атаки специфичес
ки морским оружием цели на суше. Потребо
валось взорвать находившуюся в тылу у не
мцев плотину ГЭС .Свирь-3 •. Совместны
ми усилиями топмаЧТQВИК08 A-20G, Ил-4 с 
МОРСIШМИ минами и штурмовиков Ил-2, по
даМЯ8ШИХ зеliитные батареи, она была раз
рушена. 

В 1943-44 годах на Черноморском и Север
ном флотах Ил-4 пытались использовать и 

как патрульный противолодочный самолет 

с бомбами ПЛАБ- IОО, но эффективность та
ких действий была невелика. 

ВажноЛ новинкой, внедренной на морских 
Ил-4, стали бортовые радиолокаторы. В 1943 г. 
Н И И  рааиопромышленности со:щал РЛС 
.Гнейс-2М., специanьно предназна'lенную 
для поиска целей на морс. Плоская передаю
щая антенна располагалась на месте носово
го пулемета, приемные, напоминавшие вне
шне лестницы, размещались по бортам фю
зеляжа. Оператор сидел на месте стрелка-ра
диста. Испытания станции проходили осе
нью 1943 г. на Каспийском морс. РЛС со:ща
вала массу проблем Ш1УРману, поскольку по
мехи от нее ВОЗдействовали на многие прибо
ры. В мае следующего года испытания про
должили на одном из самолетов 5-го ГВ. мтап 
(принаалежавшем известному летчику В.И. 
Минакову). ПервыЛ вылет с РЛС состоял
ся 20 мая. Антенная система уменьшала ско
рость примерно на 20 км/ч и несколько ухуд
шила маневренность. Первый ночной поиск 
имел место 6 июня. Но нашли лишь несколь

ко рыболовецких судов у румынского берега, 

Летчики ВВС 
Черноморского 
флотв перед 
вылетом 



Ил-4 ВВС 
Балтийского флота 

на аэродроме, 
1945 г. 
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на которые не стоило тратить торпеду. И все 

последующие боевые вылеты с РЛС заКQНЧИ

лись безрезультатно. На Балтике такие же ра

дары ставили на А-20, их применение было 

более удачным. 

После объявления войны Японии довелось 

ПР�1НЯТЬ уtlЭстие В боевых операциях и лет

чикам Тихоокеанского флота. На Дальнем 

Востоке, далеком ОТ громыхавшего на запа

де фронта, миино-торпедные полки до лета 

1945 г. летали на Ил-4 и старых ДБ-ЗТ; пос

ледних было до трех четвертей парка (име

лось 25 Ил-4 и 68 ДБ-ЗТ). В июле начали пос

тупать американские A-20G и А-20Н, но их к 

началу кампании ОСВОИТЬ не успели. 

Первый вылет на �свободную охоту. со

стоялся 9 августа. два торпедоносца из 49-го 

мтап вернулись безрезультатно. На следую

щий день tleTbJpe самолета атаковали транс

порт 8 Японском море (севернее мыса Каза

кова), но все торпеды прошли �нtMO. Всего 

тихоокеанцы за кампанию сбросили 52 тор

педы, и потопили всего пять транспортов и 

один боевой корабль. В целом экипажи бы
ли ПОДГОТОШ1ены AocтaTO'IHO хорошо. Неуда-

чи объяснялись отсугствием у летчиков бое

вого опыта (при наличии такового в избытке 

у противника), переоценкой возможностей 

ПВО японских кораблей, неумелой opгaНl1-
зацией атак, недостаточ.ноЙ разведыватель

ной информацией. 

Самолеты минно-торпедных полков ие

пользовались и как обычные бомбардиров

щики против сухопугных целей. 1 5  августа 

1 1  ДБ-З из 52-го мтап бомбили станцию Ко

мусан. Их обстреляли зенитки, а затем атако

вал японский истребитель, но его сбил Як-9 

из состава эскорта. J 8 августа 44 торпедонос

ца из двух полков участвовали в налете на же

лезнодорожный узел Кисею. 

На Тихоокеанском флоте имелись и ДБ-3 

- разведчики. 10 машин входили в состав 50-

го разведывательного полка. 

До самого конца Отечественной войны 

Ил-4 оставался самым массовым типом тор

педоносца. Более того, к концу войны соот

ношение между А-20 и Ил-4 стало меняться 

в пользу последних. Исключением стал лишь 

Тихоокеанский флот, где старые ДБ-З усту

пили место американским машинам. 



ВЫСОТНЫЙ ИЛ-4ТК 

Все изменения, внесенные в Ил-4 в ходе вой
НЫ, ЯIll1ЯЯИСЬ паллlfативными, не НОСЯЩИМИ 
принципиалЫlOга характера. КаРШ1liальная 
Ilеределка машины БЬИtа невозможна, так как 
нарушила бы ход массового производства. 

Единственной модификацией, сильно ОТ
лиtlзвшейся ОТ выпускавшеrocя крупными 
сеРl1ЯМИ бомбаРДИРОВЩ�lка, стал высотный 
Ил-4ТК, ПОДНЯВШИЙСЯ в воздух в 1943 г. Но 
разработка высотных вариантон ДБ-З нз
\Iалась гораздо раньше. Еще в апреле 1938 г. 
появилось предложение оснастить бомбар
дировщик агрегатом центрального надаува 
(АЦН). Это был МОЩНЫЙ компрессор с при
водам от ДQПQЛЮПелыюго, третьего, двига
теля. AUH мог существенно ПОШIЯТЬ мощ
НОСТЬ ОСНОВНЫХ моторов на больших высо
тах. Подобные систеМbI уже были разрабо
таны ШlЯ тяжелых бомбардировщиков ТБ-3 
и ТБ-7. Но, анал�1З�IРУЯ проблему, пришли к 
выводу, что поставить АЦН в фюзеляж ДБ-3 
будет сложно - не хватит места. Сочли, tlTO 
раЦl10нальнее будет использовать двухско
ростные приводные нагнетатели или турбо
наддув. 

Новые тактико-технические требования 
на высотные варианты ДБ-3. ПОЯВ�IШ1СЬ в ав
f)'cтe 1939 г. Предусматривались два таких 
варианта. В первом случае речь шла об осна
щении обычного бомбардировщика ДБ-3Б 
с моторами М-87 т. н . •  стратокамерами. -
мягкими гермокабинами - мешками. Руко
nодил ЭТОЙ работой А.Я. Шербаков. До это
го он разработал несколько таких кабин для 
планеров, самолетов Р-Зет и И - 1 5. Оболочка 
.стратокамеры. состояла из нескольких сло
ев ткани, резины, фетра и ваты. Один из сло
еn работал как протектор, затягивающий пу
левые пробоины. Работоспособность нужно 
бbJJIО сохранить при пяти пробо�1Нах от пуль 
калибра 7,62 мм. Предполагалось, что мешки 
будуг легкосъемными. 

Конструкция "стратокамер" должна была 
обеспечить �lOрмалЫiые условия раБОты эки
пажа на высоте 8000-10 000 м в теtlение 12 ча
сов. Предполагалось подцержание темпера
туры не ниже 10 градусов (при 50-60 градусах 
мороза снаружи) и даWlения на 0,3-0,35 ат
мосферы выше забортного. Общий вес ком
плекта для трех члеtiOВ экипажа l'le должен 
был превышать 240 КГ. 

Проектирование .стратокамер .. велось в 
КБ-29. В ходе работы отказались от нижней 

люковой стрелковой тоtlКИ, которая сущест-

венно усложнила бы кабину стрелка-радис
та. дошло ли дело до оборудования .страто
камерами .. реальной машины - неизвеСТliO. 
Планом предусматривалось предъявление 
самолета на ГQCиспытания в июле 1 940 г. Уже 
к концу 1939 г. работу по .стратокамерам" 
стал" притормаживать, считая более перс
пективным параллельно проеКТ�lровавш�tЙ
ся вариант ДБ-3 с жесткими гермокабинаМ�I. 

В то же КБ-29 на правах отдела входило 
Бюро особых КОНСТРУКЩ1Й (БОК). Там под 
руководством Н.Н. Каштанова разрабатывал
ся проект БОК- 17. Здесь переделки базового 
ДБ-ЗБ являлись куда более существенными. 
Самолет хотели оборудовать жесткими гер
мокабинами, включенными в силовую схе
му фюзеляжа. Фюзеляж, KOHeLIHo, угяжелял
ся, но конструкторы полагали, что уложатся 
в 50%-ный лимит, устаНОWlенный заданием. 
Чтобы уменьшить В:lIlетный вес, внугреннюю 
загрузку бомб убаWlЯЛИ на 200 кг. 

Экипаж БОК-17 состоял из трех человек, 
стрелковое вооружение - ИЗ трех пулеметов 
Ш КАС. Кабины должны были протектиро
ваться от потери герметичности при простре
ле. Сначала требовали ,  как �I для .стратока
мер. защиты от 7,62-мм пуль, '-!о затем тог
дашний начальник ВВС Алексеев Дополнил 
соответствующий пункт задания требовани
ем сохранить внугреннее да8Jlение и при по
падании пуль калибра 12,7 мм. 

Задание предусматривало два варианта 
конструкции гермокабин - регенеративно
го и вентиляционного типа. Все ранние ка
бины БОК делались регенеративными, но 
на этот раз преДПО4Ли веНТЮlЯционную схе
му с постоянным нацдувом от нагнетателей 
на двигателях. Экипаж должен был работать 
без масок в течение 10- 1 2  часов при полете на 
высоте до 10000 м. На опытном образце ка
бину решили не протектировать, посколь
ку еще предстояло проверить саму возмож
ность ведения боя из гермокабины. Интерес
но, что в одном из вариантов БОК- 1 7  хоте
ли оснастить моторами жидкостного охлаж
дения АМ-37ТК с тур60наддувом. По расче
там самолет должен был облапать скоростью 
порядка 450 км/ч на высоте 6500 м и потол
ком 1 0000- 1 1000 м. Дальность полета оцени
валась в 1 500 км с 500 кг бомб, а с перегрузоч
н ым весом - до 4000 км. 

В январе 1940 г. макет БОК-17 предъяви
ли комиссии во главе с А.П. Репиным. Но на 
этом все практически и закончилось - постз-
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Опытный ВЫСОТНЫЙ 
бомбардировщик 

Ил-4ТК 
на испытаниях 
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ноаление Комитета обороны от 4 марта пот
ребовало прекратить работы и по «жестко

му., И по «мягкому .. вариантам. 

В 1942 г. к идее высотного варианта ДБ-3 
(теперь уже Ил-4) вернулись. Так появился 
Ил-4ТК, первонаtlапъно по заданию имено
вавшийся «Ил-4 с турбонагнетателями и гер

метической кабиной •. Это был высотный 
разведчик и бомбардировщик. Возможно, 

возврату к этой концепции способствовало 

знакомство с немецким самолетом Юнкерс 
Ju 86Р. Такие машины безнаказанно лета

ли наа Москвой и наши истребители никак 

не могли до них «дотянугься •. Ил-4ТК бьU1 

двухместным. Его экипаж состоял из пилота 
и штурмана, сидевших в обшей гермокаби

не вентиляцион�IOГО типа. В отличие от всех 
прочих модификаций Ил-4, пилот распола
гался перед местом штурмана. 

Подготовили два варианта носовой ',асти: 

округлую полностью застекленную и срезан

ную снизу под дистзнционно упрааляемую 
турель. Поскольку второй со:щавал дополни
тельные сложности, для опытного экземпля

ра выбрапи первый. Оборонительного воору

жения не предусматривалось (на Ju 86Р стоял 
лишь неподвижный «пугач .. В хвостовом ко

ке), зато в фюзеляже разместили фотокамеру 
АФА-3. Бронирования тоже не было. 

Потолок и скорость на высоте собирапись 

поднять введением турбонаддува. На каж

дом моторе М-88Б стояли турбонагнетате

ли тк-з. Их разместили в задних частях 1010-
тогондол. Турбина лежапа в горизонтапьной 
плоскости, как у американского .лаЙтнин
га •. Выхлопные газы шли к ней через сбор

ный коллектор. 

ПостаНОll1lением ГКО от 1 2  ноября 1942 г. 
предусматривалась постройка трех ОПЫПIЫХ 
Ил-4ТК, из них первый без гермокабины. В 

начале января следуюшего года решили огра
ничиться двумя. Первый самолет, фактичес

ки обычный Ил-4, но с турбонагнетателями, 
вывели на аэродром еще 1 7  декабря 1942 г. 
На нем вели доводку мотоустановки. Он со
вершил всего 1 1  полетов, но зато на нем сме
нили три двигателя. тк-з страаапи прога

ром коллекторов и утечкой выхлопных газов. 

Никак не удавалось подняться выше 7 1 00 м, 
хотя по расчетам потолок состаалял 9500 м. 
Установка тк-з ухудшила аэродинамику, 
и максимапьная скорость упапа на 22 КМ/". 
Скороподъемность тоже ухудшилась. Вдо

бавок выявились вибрации хвостового опе

рения. 1 0  июля 1 943 г. этот самолет передали 
ЦИАМ дЛЯ доводки мотоустановки. Самолет 
обследовали специаписты ЛИИ. Расположе
ние турбонагнетателей признапи неудачным, 

а мотоустановку в целом - перетяжеленной. 
В отчете Л И И сделано заключение: «Самолет 

Ил-4 . . .  с моторами М-88б и ТК-3для эксплу

атации не пригоден ... 
Вторую машину постаномение требова

ло сдать на испытания к 1 5  марта. За три дня 

до срока самолет был готов. Первый полет на 
Ил-4ТК совершил В.К. Коккинаки 16 марта 

1 943 г. Взлетный вес состаалял 10593 кт, не

сколько больше расчетного за счет контроль
но-измерительной аппаратуры. Первый этап 

заводских испытаний завершился 29 мая. За
тем на самолете установили усовершенство

ванную гермокабину и 10 августа вновь под
няли его в воздух. Результаты принесли разо

чарование. До предполагавшихся в проекте 
данных машина :щорово недотятивала. ХОТЯ 

считали, что крейсеРСЮfЙ полет будет проис

ходить на высоте 1 1 000 м, выше 9300 м под
НЯТЬСЯ не удавалось. Скорость также оказа
лась далека от желаемой. Причину нашли в 
несоответствии параметров ТК-3 pac'leTHblM 

и непригодности винтов ВИ Ш-61 П. Послед

ние заменили на четырехлопастные АВ-9. Но 
это не дапо существенного сдвига. 

далее перешли к более совершенным на
гнетателям ТК-М. Первый полет с ними со
стоялся 1 6  сентября. Поднялись, на 7500 м. 
Моторы работали неУСТОЙЧ�1ВО. К этому вре
мени в условиях перехода господства в 80З

духе к советской авиации потребность в вы
сотной технике уже не стала столь насущной. 

1 0  ноября 1 943 г. Ильюш�1Н распорядился 

прекратить работы по Ил-4ТК. 



ПО ТУ СТОРОНУ ФРОНТА 

Никаких сведений о ТОМ, �IТO какой-либо 
из ДБ-З, поставленных Китаю, попал в ру

ки японцев, нет. А вот в ходе cobetcko-фИН
ЛЯНДСКОГО конфликта зимой 1939-40 годов 

пять бомбардировщиков в более-менее ис
правном состоянии достались противнику. 

Налримtр, 29 января 1940 г. ОДИН из само
летов S3-годбап заблудился, сжег все горючее 
и сел близ Тампере. Экипаж был ПОДОбран 

вторым бомбардировщиком. ДБ-З достал
ся финнам в совершенно исправном состоя
нии. 3 февраля в подобной С�1туаЦЮ1 в Яаски, 
поблизости от Ладожского озера, призе�tлил
ся самолет из 42-го дбап. Командир самолета 
капита�1 Скобков и стрелок-радист �U1адший 
лейтенант Миксулин погибли 8 перестрелке, 
штурман капитан СоловьеВЫХ попал в плен. 
21 февраля в Вуотсе, на севере Финляндии 

совершил вынужденную посадку подбитый в 
во:щушном боюДБ-3 ИЗ 5-го бап. 

Все пять самолетов после ремонта ВОUUlи в 
состав финских ВВС. Один изних в мае 1941 г. 

передали для изучения нем.иам. Он прошел 
программу испытаний 8 Рехлине, а в сентяб
ре был возвращен в ФиtulЯндию. Трофейные 
ДБ-З СЛУЖИJШ сна�laла в эскадрилье Lelv 46, 
где применялись в основном ШlЯ аэрофото

съемки. для ЭТ�1Х целей �leTbIpe самолета ос
настили фотоаппаратурой. На одной маши
не аппарат установили в выступе под каби
�IOЙ штурмана, создав хорошо замет�IУЮ .. бо
роду •. В ноябре 1941 г. самолеты перевели в 
Lelv 48. 

Немцы захваТИЛИ немало ДБ-3Б и ДБ-3Ф 
в первые месяцы вой.ны. Некоторые из них 
были вполне пригодны ШlЯ ЭКСfU1уатации и 
действительно использовались люфтваф
фе. Подробной информации об этом нет. Но 
осенью 1941 г. с фронта ПОС1)'пали сообще
ния о ведении немuами воздушной развед

ки на трофейных машинах, включая ДБ-ЗФ. 
Партию из четырех захва�lенных самолетов 
этого типа Германия продала Финляндии. 

В октябре 1942 г. финские Ле1'lИlCи перего
нми ДБ-ЗФ ИЗ Брянска. Перед вылетом само
леты снизу ПОКРblЛи яркой желтой краской, 
�Iтобы уберечь от своих зеНJ.пников И нанесли 
немецкие опознавательные знак�t. До Фин

ляндии долетели три машины, одна разбилась 
под Ригой из-за отказа правого мотора. 

После ремонта три ДБ-ЗФ о июне-сентяб
ре 1943 г. вошли в состав эскадрильи Lelv 48. 
В общей сложности в ней стало шесть бом
бардировщиков Ильюшина. Один из имев
шихся в ней ДБ-3Б погиб раньше. 19 февраля 

1943 г. четверка финских ДБ-3 участвовала в 

налете на аэродром Сегежа. На обратном пу
ти в ненастную погоду маш�tны заблудились 
и совершили вынужденные посадюt в раз
ных местах. Одна из них заКОН�lилась катас
трофой. 

В Le1v 48 на ДБ-3 совеРШИЛИ 27 боевых вы
летов, наДБ-3Ф - три. В чаСТНОСТ�1, 8 aorycтa 
бомбили базу советских партизан в Лахло. В 
налете участвовали три ДБ-З и один ДБ-ЗФ. 
17 сентября пару ДБ-3 примекли к удару по 

Отремонтирован
ный финнами ДБ-ЗБ 
NR 391450, ранее 
принвдлежввший 
5-й эскадрилье 
42-год6ап, 
лето 1940 г. 
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Уже получивший 
стандартный ДЛЯ 

фннскнх ВВС 
зелено-черный 

камуфляж ДБ-ЗБ 

ДБ-ЗБ из финской 
эскадрильи 

LeLv48, 1942 r. 
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Лавенсаари. За это время три ДБ-З потеРЯЛl1 

в авариях. 

В конце 1 943 г. все ильюшинекие самоле

ты передали эскадрилье Lelv 46, укомплек

тованную в ОСНОВНОМ немецкими бомбарди

ровщиками Оо 17Z. 
Весной 1944 г. бывшие советские бомбар

дировщики атаковали советские же аэродро

мы Мергино 11 Кяху. В июле, когда Красная 

армия перешла в наступление на Карельском 

перешейке, ОСНОВНЫМИ целями стали ДОРОПf 
И МОСТЫ У ЛИНИИ фронта. действовали и про

П1В флота. 
В начале ИЮЛЯ во время вылета по судам у 

ТейкарсааРl1 финнам удалось добиться двух 

прямых попаа.аниЙ. С 6 ИЮliЯ эскадрилью 

перевели в Риссалу, откуда самолеты стали 

летать на Вуосалми. 



Во второй половине июля - новое задание. 

Часть перебросили на север от Лааоги. Бом
били Когу, мосты У ВУOtlтеле и Салмиярви. 

Последний боевой вылет против советских 

войск состоялся 9 августа 1944 г. против же

лезНОДОРОЖНОЙ станции Суоярви. 
А напоследок финские ДБ-3 (точнее один 

ДБ-З - последн"А) " ДБ-ЗФ (их оставалось 

два) повоевали и против немцев. Во время 

операций в Лаnландии по вытеснению от
туда немецких войск финской авиации при-

шлось использовать удаленные аэродромы -

близлежащие .раскисли» от ненастной пого

ды. Летали изЛуонетярви в центральной час
ти Финляндии, затем из Кеми (не путайте с 

нашей Кемью). 22 октября под Оунасйок�t 
немецкие зенитчиюt сбили последний фин

ский ДБ-3. Всего против немцев совершили 
девять вылетов. 

Два оставшихся ДБ-ЗФ разбили в авариях 
в на'lале 1945 г. ПослеДН�1Й из них СПl1Сали 23 

февраля. 

ОДНН НЗ проданных 
финнам немцами 
ДБ-ЗФ, эскадрилья 
PLeLv 46, 1944 г. 
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Ил-4 в 
f -й Рязанской 

высшей 
офицерской школе 

ночных экипажей, 
1946 г. 
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ПОСЛЕ ВОЙНЫ 

Великая Oreчественная закончил ась, а про
изводство Ил-4 продол:жалось. После войны 

выпустили еще 160 бомбардировщиков. Пос
ледние четыре машины завод .Nq 126 сдал уже 
в 1946 г. Общий ИТОГ выразился в 5906 само
летов семейства ДБ-3jИл-4. 

К середине 40-х годов бомбардировщик, 
созданный в середине 30-х, безусловно ус
тарел. Решение стратеП1ческих задач теперь 
повсеместно поручалось соединениям тяже
лых четыреXJ.1QТОРНЫХ машин. Этой тенден
ции придерживались в Англии и США, за го
ды войны сформировавшим мощные силы 
стратегической авиации. У нас тоже велась 
разработка машин подобtlOГО класса. Но ни 
один из дальних бомбардировщиков, спроек
тированных на смену Ил-4 в предвоенные и 
военные годы, не попал в серию. Единствен
ным исключением стал Ер-2 (ДБ-240), про
изводство которого в 1 944 г. возоБНОВИЛ�t. 

Но, оснащенный ненадеЖНЫМ>1 дизельными 
MoтopaM�1, он не стал конкурентом Ил-4. 

И после окончания войны Ил-4 оставал
ся одним из основных типов самолетов даль
ней авиации. 8 мае 45-го в ВВС на них ле
тало 28 полков. В ходе послевоенного сокра
щения вооруженных СЮI их стало меньше. 
Кроме того, из оставшихся полков tlастич
но отечественные самолеты БЫШI вытеснены 
американскими 8-25. Например, в 1946 г. на 
них перешел 330-А полк, дислоцированный в 
Бобруйске. Американский бомбардировщик 
считался более совершенным, а также более 
удобным как переходной тип к новым четы
рехмоторным машинам. Для дальней авиа
ции готовился мощный и совершенный бом
бардировщик Ту-4, скопированный с аме
риканского В-29. По своему оборудованию 
и особенностям пилотирования он был куда 
ближе к В-25, чем Ил-4. Но поставки В-25 и 

запчастей к ним завершились С окончанием 
ленд-лиза в сентябре 1945 г. Так что полно
ценной замены сИлу. пока не было. 

Списали только машины ранних модифи
каций и имевшие значительный износ. По 
постановлению Совета министров СССР от 
22 марта 1946 г. требовалось пустить на CJlOM 
62 ДБ-3 и 85 Ил-4. В мае того же года на Ил-4 
летала половина корпусов Дальней аВ�1ации. 
Эти машиныэксnлуатировались в l-M и 2-м гв. 
бак, а также в 19-м бак в Корее. Летом 1948 г. 
30 Ил-4 последний раз участвовали в во:щуш
ном параде в Тушино. Но до начала 50-х го
дов эти машины являлись самым массовым 
типом в Дальней авиации. С 1951 г. начался 
массовый переход на Ту-4. 

8 морской авиации эти самолеты тоже дол
го еще иrpали важную роль. Хотя к концу вой
ны американских А-20 в минtю-торпедной 
авиации стало больше, чем Ил-4, «старик. не 

уступал свое место. В середине 1946 г. 8 строю 
еще оставалось 120 машин этоroтипа. С 1947 г. 
к Ил-4 и А-20 добавились новые Ту-2Т, но 
они не смогли вытеснить ни тех, ни других и в 
итоге все три типа эксплуатировалисьсовмес
тно до внедрения решcrивных торпеДОliосцев 
Ту- 14 и Ил-28 в 1951-52 годах. В 1948 Г. к во
оружению Ил-4 - торпедоносцев добавились 
новые торпеды 45-36АМ, являвшиеся модер
низаuией 45-36АНУ. С 1 949 Г. они поступили 
в строевые части. 8 этот же период из-за 11З
ношенности самолетов Пе-2 несколько морс
ких полков пикирующих бомбардировщиков 
перевооружили ... на Ил-4. Ещедольше задер
жались Ил-4 в Рa:lЛичныхлетных училищах. 

Производство моторов М-88 прекратили 8 

1947 Г., но еще около трех лет ПРОДQJlЖали со
бирать серии этих двигателей из имевшеrocя 
задела. Далее сокращение парка Ил-4 сдела
ло их выпуск нецелесообразным. 



в ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ 

Как уже говорилось ранее, в техническом за
даиии на ББ-2 был заложен и пасссаж:ирс

кий вариант - «магистрanьный ДЛЯ НОЧНblX 

ЛИНИЙ •. Такой проект ПОДГОТОВИЛИ к КОН

цу 1934 г. Военный и гражданский самолеты 

должны были отличаться только оборудова

н нем, Т. е предполагалось строить не две раз

�Ible модификации, а одну машину, при необ
ходимости переоборудуемую тем или иным 
образом. Возможно, :шесь ИЛЬЮШИН пьгrал

ея возродить идею _вспомогательного боМ

бардировщика. - гражданского самолета, в 
военное время с минимальными затратами 
переделываемого в боевой. Пассажирская 
машина должна была нести 1 2  пассажиров 

при двух '-tЛенах экипажа. Предлзгались два 

варианта мотоустановок - с .Гном-Ронами., 
как у бомбардировщика, и с американскими 

Райт .ЦИКЛОН. (у нас заnyщенными в произ
водство под обозначением М-25). По плану 

опытный образец пассажирской машины хо

тели получить к 1 ноября 1935 г. Представи
тели Н И И  ГВФ участвовали в макетной ко

миссии по ББ-2. Этим все и закончилось. 
Безусловный приоритет, отдававший

ся в те годы военной авиации, вскоре заста
вил похоронить эту идею. Заводы не успева

ли строить машины по заказам стремитель
но разраставшихся ВВС, что уже говорить о 

гражданском воздушном флоте, которому 
оставалось лишь подбирать за ними «упав

шие со стола крошки ... Да и Главное управле

ние ГВФ, видимо, не OtleHb рвалось получить 

Оtlередную скороспелую переделку военного 

самолета - дорогую, сложную в эксплуата
ции, неудобную Шlя перевозки людей и гру
зов И неэкономичную. Уже 8 января 1936 г. 

приняли решение о прекраwении работ по 
гражданскому варианту. 

Именно такими поспешными переделками 
являлись два самолета, использовавшиеся на 
трассе Алма-Ата - Ланчжоу в начале «опера

ции z. - пассажирский ДБ-З и танкер. Для 

них главной характеристикой Я'WlЯЛасьдаль

ность полета, а все остальное - делом деся

той важности. И эксплуатировали их экипа
жи ВВС. 

Лишь Главное управление Северного мор
ского пуги (ГУСМ П) сочло, что сможет ис

пользовать ДБ-З в качестве ледового развед

чика. В июне 1937 г. оно Обратилось в Совнар

ком с проектом, касающимся развития по
лярной авиации. В числе прочего в нем пред
лагалось разработать гражданский вариант 

ЦКБ-30 с моторами М-62 для НУЖД ГУСМП. 

Проектом предусматривалась поставка шес
ти таких машин в 1939 г. и еше 1 О - в 1940 г. 

Однако, проект отклонили. 

30 декабря 1 937 г. руководивший ГУС
М П  академик О.Ю. Шмидт в личном пись

ме к Сталину попросил выделить ШlЯ поис

ков пропавшего в ходе неудачного перелета 
через Северный полюс экипажа С.А. Лева
невского два «ЦКБ-30 спецсборки с мотора

ми М-86 и оборудованием ШlЯ слепых поле
тов ... Если бы самолеты поступили к 1 февра
ля 1938 г., то ИЗ НИХ сформировали бы отде

льный отряд в Баренцбурге, на Земле Фран
ца-Иосифа. Командиром отряда собирались 

назначить И.т. Спирина. 

Обращение к вождю дало результат. Вес
ной 1938 г. Московская авиагруппа ГУС М П  

действительно получила два ЦКБ-ЗО с мо
торами М-86. Они получили обозначения 
Н-225 и Н-226. Чем эти машины отличались 

отсерийных - неизвестно; возможно, только 
отсутствием вооружения. Ни на какие поис

ки Леваневскоro их не отпрамяли, а держали 
под Москвой, на аэродроме 3ахарково. Летал 
из двух ЦКБ-30 только один, Н-225, да и то, 

как тренировочный. В начале войны их, по
хоже, сдали ВВС. 

В собственно гражданском воздушном 
флоте перед войной тоже появились два 
ЦКБ-30. один ,",слился за Н И И  ГВФ, а вто

рой - за ХаРЬКОВСЮ1М техническим учили

щем. Что делали с ДБ-3 в Н И И  - неизвест
но. Возможно, испытывали упоминавшиеся 
ранее антиобледенители, а, может быть, ВВС 

хотели избавиться от части устаревших ДБ-3 
и передать их ГВФ как поtlТовые. Вот И про

веряли возможность такого применения. Са

молет, находившийся в Харькове, описывал
ся как «совершенно негодный. и использо

вался в рамках военной подготовки учащих
ся. Машина из Н И И  ГВФ дожила до конца 
1941 г. 

В годы Великой Отечественной войны 

гражданским ЛC1'iикам поручили перегонку 

бомбардировщиков с завода 1'10 126 на фронт. 
Но эти самолеты числились за вве. Собс
твенно гражданскими считались лишь два 

ДБ-ЗФ, использовавшиеся Шlя переподго
ТОВЮ1 эки пажей. 

В конце войны, когда стало ясно, tlТO ВВС 

начнуг скоро освобождаться от большого ко
личества излишней техники, в НИИ ГВФ 

рассмотрели возможность применения Ил-4 
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Такдолжен 
был выглядеть 
пассажирский 

вариант ЦКБ-26 

в гражданской авиации. 1 8  мая Н И И  пред
ставил в Главное управление ГВФ доклад, в 
котором практически напрочь отмел целе
сообразность получения бомбардировщиков 
Ильюшина. Мотивировалось это малым по
лезным объемом (6 кубометров) и потенци
альной коммерческой нагрузкой, не превы
шающей 1 200 кг. Все это при большом рас
ходе горючего и трудностях длительного пи
лотирования (один летчик, нет автопилота и 
недостаточная устойчивость). Единственной 
.экологическоЙ нишей)) для Ил-4 в ГВФ в 
докладе оставили буксировку грузовых пла

неров. 
В итоге после завершения боевых дейс

твий ни одного Ил-4 в гражданский воздуш
ный флот не поступило. Небольшое коли
чество их попало в ведомственную авиацию. 
Больше всего бывших дальних бомбардиров
щиков, семь, взяло себе Министерство гео
логии. Они служили для аэрофотосъемки и 
реже как грузовые. Все их разоружили и на
несли обозначения, начинавшиеся с буквы 
.Г •. Один разбили в 1 946 г., в конце 1 947 г. 
оставалось шесть, к середине 1 949 г. - четы
ре. Эти \leтbIpe машины эксплуатировались 

вплоть до ликвидации аВ�1аЦl1И этого ведомс
тва в начале 50-х годов. 

Шесть Ил-4 имело Министерство внуг
ренних дел. Они входили в авиапарк «ДалЬ
строя. - лагерной империи на востоке стра
ны. Их тоже использовали в основном для 
аэрофотосъемки. Один из них разбили 14 ЯН
варя 1948 г. Пилот Крылов должен был пе
релететь на временную площадку в Наяка
не. Однако оказалось, что места для посмки 
Ил-4 не хватило: самолет выкатился за пре
делы поляны и получил повреждения. Там 
его и бросили. Все «дальстроевские� Ил-4 
были списаны к на\lалу 1 949 г. 

Один Ил-4 числился за Министерством 
сельхозмашиностроения. Он эксплуатиро
вался на Софринском полигоне, где испыты
вали отнюдь не сеялки и не плуги, а разраба
тывавшиеся секретными КОНСТРУКТОРСКИМ�I 
бюро этого ведомства управляемые боеПРII
пасы. Наконец, последним бывшим бомбар
дировщиком обладало Министерство про
мышленнQCТИ средств связи - он ЯВJIялся ле
тающей лабораторией для опробования ави
ационного радиооборудования. Оба этих са
молета пошли на слом в конце 40-х годов. 



ВМЕСТО ПОСЛЕСЛОВИЯ 

в настоящее ВреМя в нашей стране в различ

ных музеях и на заводах экспонируются не
сколько бомбардировщиков этого семейства. 

Все OH�! ВОССТЗНОВJIСНЫ ю обломков, найден
ных в разных местах в разное время. В музее 

вве в Мани но наход�пся хорошо восстанов
ленный ДБ-З, примерно соотвеТСТВУЮЩИЙ 
варианту с М-86 выпуска первой ПОЛОВИНЫ 

1938 Г., НО С ЗИМНИМИ лобовыми жалюзи (ВII

ДИМа, чтобы скрыть отсутствие моторов). На 
а8�taзаводе в Комсомольске-на-Амуре СТОИТ 

как паМЯТЮIК Ил-4 одной нз последних се
рий. Есть такой самолет в музее ВВС Север

ного флота; к сожалению, он сильно постра
дал при разрушении ангара. Еше один Ил-4 

установили на Пок.лонной горе В Москве. 

ДБ-3А, стоящий в 
Музее ВВС России 
В МОНННО 

На Поклонной горе 
в Москве 
демонстрируется 
Ил-4, выпущенный 
в Комсомольске· 
на·Амуре 
s середине войны 
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Данные разлнчных варнантов ДБ-З/Ил-4 
66-2 66-2 lOOi- lOOi-

<--) <-- .-.1 26 30 
Завод Nl - - 39 39 

Моторы 
Райт 

GR14K GR14K -
.Циклон. 

"�r 
Время испытаннА - - .. "'" -

1935г. 
Вес пустого кг, - - 4000 4365 

Вес взлетныА КГ. - - 6000 6648 

Максимальная СКО-
330 329 

рос'ТЬ у земл 11 КМ/'I 
- -

Максимальная 
390 407 

скорость, км/ч на 350 375 
3250 4800 

высоте, м 

Практическиi\ 
8000 6500 - 8920 

потолок, М 

Время набора выео- - - - 3,0 
ты 1000 м, мин 

Время набора - - 15,1  -
высоты 5000 м, мин 

дальность, км 1500 1500 4000 4000 

Дli-З6 Дli-З6 Дli-ЗМ д6 ЗФ 

Завод 1'12 39 1 8  39 1 8  

Моторы М-87А М-87А М-88 М-87Б 

ИWIo-ССН- ИlOill.-ctlfТllбрь апрель- сснп6рlo· 
Время испытаНlIА ОКТIбр .. Тlfбpь 1939r. 1939г. маА 194Or. "'Ос_ 

вес пустого кг. 5080 5 1 00  5590 5564 

Вес взлстныА кт. 7443 7465 7933 7956 

Максимальная ско-
345 344 362 332 рость у земли км/ч 

Максимальная 
428 427 425 405 

скорость, км/ч на 4000 6000 6200 4900 
высоте, м 

ПрактическиА 
9600 9300 10050 9000 ПОТОЛОК, М 

Время набора выео-
2,4 2,1  - -

ты 1000 м, мин 

Время набора 
12,1  10,6 10,25 12,8 

высоты 5000 м, MIIH 

ДалЬНОС1'Ь, !см 4200 4200 - 3000 

• с дереtlЯННОЙ носовоu частью фюзеляжа с фанерной обши8КОЙ крWlО 

• •  С nодвесны.ми баками - 38ОО км 
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Дli-3 Дli-3 

39 1 8  

М-85 М-85 

"�. �нnoбpr 
1937г. о"""', 

1937г. 

4563 4446 

6940 6802 

325 3 1 1  

390 380 
4600 4400 

8400 8400 

3,4 3,0 

15,1  -

4000 4000 

Д6- 1Lt ... ЗФ 
39 126 

М-88Б М-88Б 

19-ilr. 1942г. 

5701 5800 

8033 9139 

345 335 

428 406 
6400 6250 

8900 9400 

- -

- 13,0 

3300 3300·· 

Дli-ЭТ Дli-3 Дli-З/П Дli-3 

39 39 39 1 8  

М-85 М-86 М-86 М-87А 

""'� КlOJIь- ""'"' 
Ш8г. оtr:ТJllбрь лето 1938г. 1939г. 1938г. 

4298 4677 5630 4954 

6494 6978 7590 7296 

320 331 292 352 

395 395 343 4 1 7  
4000 4000 3900 6000 

8800 8300 7570 9300 

2,6 2,4 3,0 2,08 

13,0 12,85 - 10,7 

1800 - 1400 -

1Lt .... Дli-ЗФ 1Lt ... 1Lt ... 

23 126 126 126 

М-88Б М-82 М-88Б М-88Б 

маЯ-нIOНЬ 1942г. 1943г. 1944г. 1942г. 

6421 - 5800 -

10035 1 1 500 9470 9290 

- 379 340 340 

412 437 463 406 
5400 5300 6000 6400 

8300 - 8700 8750 

- - - -

- - 17,5 " 16,1 

4265 2540 - 3145 



ЦКБ-30 

ЦКБ-30 

ДБ-3 2М-85 
выпуска завода NgЗ9 
с радиостанцией «Луч» 

ДБ-3 УnС 

о t 2 Э М 
I!I ��I =�! ��I 
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ДБ-3 2М-В5 
выпуска завода Ng39 
первых серий 

• 

ДБ-3Т2М-В6 
с торnеДОil45-36-АВА 

ДБ-3Т2М-В6 
с контейнером ДЛЯ торпеды 

ДБ-3ТП 2М-В6 
с торnеДОil 45-36-АН 
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ДБ-3Б 2М-В7А 
8ыnуска завqд8 N�'�I�В� 

__
______________________ �г-________________

__ ���j�=��� 
4 1  серия Г 

ДБ-3Б 2М-В7А 
выпуска зввода NtЗ9 
21 серия 

ДБ-3Б 2М-В7Б 

" 

" 

с турелью МВ-З 

_�,-__ --

--------------------��� с пулеметом ШКАС ��jl:=:�� h PnK-2 ) 

Рекордный свмалет�.:м:ос::�:ва::· 
___

___ --------------�;;����I:::::� 

о 2 ЭМ  
�I =� __ �! =�I 
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ДБ-3Ф2М-88 
капот тнпа "ф» 

ДБ-3Ф 
с турелью МВ-3 
капоты типа «Б» 

ДБ-3Ф2М-88 
капот типа «ф. 

Ил-4Т 
с торпедой 
45-36-АН 

Ил-4 
на лыжах НИИ ГВФ 
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Список сокращений 
Адд 
АОН 

ап дд 
бал 
ВГК 
В И Ш  
ВФШ 
ГКО 

ГУАП 

- Авиация дальнего действия; 

- армия особого назначения; 
- авиационный полк дальнего действия; 

Н И И  ВВС - Научно-испытательный институт ВВС; 
Н И И  ГВФ - Научно-исследовательский инститyr ГВФ; 

Н И МТИ - Научно-исследовательский 

- бомбаРДИРОВО�IНЫЙ авиационный полк; 
- Верховное Главнокомандование; 

- винт изменяемого шага; 

- винт фиксированного шага; 

- Государственный комитет обороны; 

- Главное ynРЗWlение авиационной 

промышленности; 
ГУСМ П  

мннно-торпедный инстИ1yr; 

Н И ПЛВ - Научно-испытательный полигон 

авиационtlОГО вооружения; 
НКЛП 

Н КТ П  

- Народный комиссариат авиационной 
промышленности; 

- Народный комиссариаття:желой 

промышленности; 

- опытное конструкторское бюро; - Главное управление Северного 
морского пyrи; 

ОКБ 

ОКДВА - Особая Краснознаменная Дальневосточная 

дбал 

дбап 

краз 
Л И И  
мтаб 
мтал 
мтап 

мтаэ 

- дальнебомбардировочная аВI1ЗЦИQННая 
дивизия; 

- дальнебомбардировочный 
авиационный полк; 

- крейсерская а8�1ационная эскадрилья; 

- Летно-испытательный институт; 
- мнино-торпедная авиационная бригада; 

- миино-торпедная авиационная дивизия; 

- мнино-торпедный авиационный полк; 

- мнино-торпедная авиаш1ОННая эскацрилья; 
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ДБ�ЗБ Н3 1 �гo мтаn ВВС Балтнйского 
флота, осеНЬ 1941�Г�· 

________________ ------------------jГ------------------------:;i 

ДБ�ЗФ каnнтана А. Зайцева нз 
2�гo мтаn ВВС Черноморского флота, 
1941 г. 

ДБ�ЗФ лейтенанта П. Скатова нз 
2�гo мтвn ВВС Черноморского флота, 

1941 г. 

ДБ·ЗФ нз 5�гo гв. мтвn ВВС 
Черноморского флота, 

Севастополь, лето 1942 г. 



ДБ-ЗФ неизвестного полка, 
1942г. 

ДБ-ЗФ из 40-ro 6ап, 
1942 г. 

, 

ДБ-ЗФ из 5-го ГВ. мтап ВВС 
Черноморского флота, 

Севастополь, лето 1942 г. 

Ил-4 неизвестного полка, 
1944 г. 
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Эти легендарные самолеты, 

стоявшие на вооружении совет

ской авиации почти 1 5  лет, уча

ствовали в трех войнах - бомбили 

Берлин и Кенигсберг, Бухарест и 

Будапешт, "работали» по военным 

объектам белофиннов и японцев, 

охотились за немецкими корабля

ми.  Именно ДБ-З, переименован

ные в 1 942 году в Ил-4, стали ко

стяком советской Авиации Дальне
го Действия и минно-торпедной 

авиации флота. 

А ведь этого самолета могло и 

не быть - его не зря прозвали "не

законнорожденным»: первона

чально создававшийся как ско

ростной ближний бомбардиров

щик, но проигравший туполевско
му СБ, ДБ-З неожиданно занял 

другую "экологическую нишу» -

"воздушных крейсеров», дальних 

бомбардировщиков и торпедонос

цев. 
Новая книга ведущего историка 

авиации - самое полное и автори

тетное исследование создания,  

модификаций и боевого примене

ния одного из лучших самолетов 

Второй Мировой, богато иллю

стрированное сотнями редких фо

тографий и схем. 


