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СОПЕРНИК СБ

В первой половине 30-х годов в ВВС 
РККА входила очень мощная по 
тому времени бомбардировочная 

авиация. В ней превалировали два типа 
машин. Стратегические функции выполня-
ли тяжёлые четырёхмоторные ТБ-3, опе-
ративные и тактические —  сравнительно 
небольшие одномоторные бипланы Р-5. 
В разрыве же между ними —  практиче-
ски ничего, лишь устаревшие и снятые 
с производства ТБ-1. В эту нишу пытались 
«вставить» бомбардировочный вариант 
«крейсера» Р-6, но он не удался.

И ТБ-3, и Р-5 были медлительны и не 
очень-то маневренны. Они представляли 
собой уже уходящее поколение «бомбо-
возов», для которого главным являлся вес 
и ассортимент бомбового груза, а недоста-
ток динамики частично восполнялся мощ-
ным оборонительным вооружением. Но за 
рубежом начали придавать всё растущее 
значение быстроходным двухмоторным 
бомбардировщикам, которые должны были 
не столько отбиваться, сколько «усколь-
зать» от истребителей противника.

Особенное развитие получила эта кон-
цепция в США. Там появился целый ряд 
бомбардировщиков —  свободнонесущих 
монопланов с гладкой обшивкой и убираю-
щимся шасси. Лучшим из них стал Мартин 
139, принятый впоследствии на вооруже-
ние Авиационного корпуса американской 
армии как В-10 и В-12 (с разными мотора-
ми). За счёт хорошей аэродинамики «мар-
тин» обгонял тогдашние истребители-би-
планы. Осенью 1933 г. начальник 4-го (раз-
ведывательного) управления штаба РККА 
Берзин сообщил о том, что его агентам 

удалось заполучить комплект чертежей 
В-10 и аэродинамические расчёты маши-
ны. Поставить в строй ВВС РККА подобный 
самолёт было очень заманчиво.

И вот в конце 1933 г. при формирова-
нии плана опытно-конструкторских работ 
по самолётостроению на 1934–1935 годы 
А. Н. Туполев внёс предложение построить 
отечественный скоростной бомбардиров-
щик. Правда, первые наметки Туполева 
были довольно скромны: скорость 300–
320 км/ч (а В-10 имел 340 км/ч). В итоге 
уже в первый вариант плана заложили два 
новых двухмоторных «бомбардировщи-
ка ближнего действия». Создание одного 
из них, цельнометаллического, поручили 
КОСОС ЦАГИ, руководимому Туполевым. 
Работу над вторым самолётом, смешанной 
конструкции, задали заводу № 39 —  фак-
тически базировавшемуся там Централь-
ному конструкторскому бюро (ЦКБ).

Начальником ЦКБ в то время являлся 
С. В. Ильюшин. Он тогда был более изве-
стен как высокопоставленный админист-
ратор, нежели конструктор. Его конструк-
торский опыт сводился лишь к созданию 
нескольких учебных и спортивных плане-
ров. Однако Ильюшин рвался к самостоя-
тельной работе по проектированию боевых 
самолётов. Уже в феврале 1934 г. с согла-
сия начальника Главного управления авиа-
ционной промышленности (ГУАП) П. И. Ба-
ранова в рамках ЦКБ он создал небольшую 
собственную группу.

Уже в начале 1934 г. план опытных работ 
претерпел некоторые изменения. Коман-
дарм ВВС РККА Я. И. Алкснис доказывал, 
что предложенная Туполевым скорость 

Американский 
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недостаточна. По его мнению, следовало 
требовать 340–350 км/ч на высоте 4000–
5000 м. Мотивировалось это следующим 
образом: скорость истребителей наибо-
лее вероятного тогда противника, Японии, 
находилась на уровне 310–320 км/ч. Сле-
довательно, если бомбардировщик будет 
лететь быстрее, то он сможет действовать 
«совершенно безнаказанно». 14 февраля 
1934 г. Алкснис писал в докладной запи-
ске наркому по военным и морским делам 
К. Е. Ворошилову: «Самолёт этого типа… 
имеет настолько важное значение, что счи-
таю целесообразным рассмотреть вопрос 
о его конструировании и постройке отдель-
но, не дожидаясь утверждения общего пла-
на опытных работ».

Так и сделали. Уже 17 февраля вышло 
постановление Совета труда и обороны 
(СТО), озаглавленное «О постройке ско-
ростного бомбардировщика». Постановле-
ние стало компромиссом между позициями 
Алксниса и Туполева. Скорость опреде-
лили как 320–330 км/ч на высоте 4000 м, 
а нормальную дальность —  700 км (Алкс-
нис просил 1000 км). По всем остальным 
позициям предложения Туполева, проект 
задания ВВС и постановление сходились.

Практический потолок задавался равным 
7000–8000 м. Экипаж должен был состоять 
из трёх человек, вооружение из четырёх 
«лёгких пулемётов» (калибра 7,62 мм). 
Бомбовая нагрузка в 500 кг. Складывалась 
из одной 500-кг бомбы или двух по 250 кг 
или пяти по 100 кг.

В ЦКБ работу над скоростным бомбар-
дировщиком начали несколько позже, чем 
в ЦАГИ. Это объяснялось отчасти тем, 
что официально проектирование вели по 
постановлению СТО от 14 июля 1934 г. 
Возможно, что самолётом смешанной кон-
струкции, потенциально более простым 
в изготовлении и дешёвым, решили под-
страховаться на случай неудачи с тупо-
левским скоростным бомбардировщиком 
АНТ-40 (он же СБ), постройка опытного 
образца которого тогда существенно отста-
вала от заданных сроков. Постановление 
требовало представить самолёт, назван-
ный ББ-2, на государственные испытания 
к 1 ноября 1935 г., почти на год позже ма-
шины, создававшейся Туполевым.

Параллельно готовились тактико-техни-
ческие требования к ББ-2. Их несколько 
раз перерабатывали и изменяли. Оконча-
тельный вариант требований рассмотрели 
на совещании в НИИ ВВС 10 июня 1934 г., 
и 29 августа их утвердил начальник ВВС 
РККА Я. И. Алкснис. Они были несколько 
«мягче» предъявленных к бомбардиров-
щику ЦАГИ.

По некоторым источникам, первоначаль-
ную проработку проекта ББ-2 вёл Н. Н. По-
ликарпов, являвшийся тогда сотрудником 
ЦКБ, а позднее им занимался А. А. Сень-
ков. Возможно, что при этом использо-
вали элементы проекта двухмоторного 
бомбардировщика ЛБ-2, разрабатывавше-
гося в ЦКБ потихоньку ещё с 1933 г. Этот 
самолёт должен был оснащаться двигате-
лями М-34РН. Максимальная скорость его 
определялась в 300 км/ч на высоте 5000 м, 
практический потолок —  7500 м, дальность 
полёта 800–1500 км. Вооружение: два пу-
лемёта и 800 кг бомб. ЛБ-2 не дошёл даже 
до стадии полноразмерного макета, но это 
был первый двухмоторный бомбардиров-
щик, создававшийся в ЦКБ, и работа над 
ним, безусловно, дала конструкторам цен-
ный опыт.

В то время, как в документах Управления 
ВВС (УВВС) новая машина именовалась 
ББ-2, в ГУАП иногда пользовались обозна-
чением СБ-39 (скоростной бомбардиров-
щик завода № 39), а сами конструкторы 
назвали её ЦКБ-26.

До сих пор остаётся неясным, какие дви-
гатели первоначально хотели использо-
вать на ББ-2. Задание предусматривало 
три варианта: советские моторы М-34РН, 
американские Райт R-1820F-3 «Циклон» 
(которые у нас собирались выпускать как 
М-25) и французские Испано-Сюиза 12Y 
(по которым шли переговоры о лицензии). 
Вероятнее всего, в качестве основного пре-
тендента рассматривался «Циклон». Но 
возможно, что Ильюшин с самого начала 
проектирования предусмотрел примене-
ние на бомбардировщике других француз-
ских моторов, Гном-Рон 14К.

История их появления в Советском Со-
юзе началась с записки начальника ВВС 
РККА Я. И. Алксниса комиссару НИИ ВВС 
Зильберту, датированной 12 августа 1933 г. 
В ней он предложил советской делегации, 
направлявшейся во Францию для перего-

Второй опытный 
образец скорост-
ного бомбардиров-
щика СБ (СБ-2ИС)
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воров с фирмой «Испано-Сюиза», «попут-
но» ознакомиться с «двухрядной звездой 
Гнома и Рона». Алкснис предполагал, что 
конструктивное сходство (на самом деле 
практически отсутствовавшее) позволит 
сравнительно легко освоить новый двига-
тель на заводе № 29, строившем до того по 
лицензии той же фирмы М-22 (Гном-Рон 9А 
«Юпитер»). Начальник ВВС предложил ку-
пить два-три образца для испытаний и 20–
30 моторов для опытных самолётов.

В сентябре 1933 г. во Францию отправи-
лась советская авиационная делегация. 
Руководителем её являлся В. Я. Климов, 
ВВС представлял М. А. Левин. В состав 
группы вошёл и Ильюшин. Большая про-
грамма создания мощных отечественных 
авиамоторов в конце 20-х —  начале 30-х 
годов дала лишь один практический ре-
зультат —  внедрение в серию двигателя 
М-34 (впоследствии переименованного 
в АМ-34) конструкции А. А. Микулина. Од-
нако к моменту развёртывания массового 
производства он уже уступал передовым 
моторам Запада по удельной массе и эко-
номичности. Отставание по моторострое-
нию отрицательно влияло на создание но-
вых типов самолётов, в первую очередь во-
енных. Было решено приобрести лицензии 
за рубежом. С этой целью и отправилась 

делегация во Францию. Основной задачей 
ей ставили получение лицензии на мотор 
Испано-Сюиза 12Y.

Но и двигатели «Гном-Рон» вызвали 
большой интерес у советских специали-
стов, причём не только двухрядный мотор 
типа 14К, о котором шла речь первона-
чально, но и менее мощный унифициро-
ванный с ним 9К. Их в первую очередь 
собирались ставить на бомбардировщики. 
7 июня 1934 г. вышло специальное поста-
новление Комитета обороны, предписыва-
ющее Климову, Левину и директору завода 
№ 29 Александрову в кратчайшие сроки 
завершить переговоры с «Гном-Ром» и до-
биться предоставления лицензии на оба 
этих типа, приобрести необходимую доку-
ментацию и образцы моторов.

В итоге с фирмой «Гном-Ром» заключили 
соглашение о технической помощи в осво-
ении двух двигателей семейства К: 9-ци-
линдрового 9К «Мистраль» и 14-цилин-
дрового 14К «Мистраль мажор». Первый 
получил советское обозначение М-75, вто-
рой —  М-85 (ненадолго его переименовали 
в М-70, а затем обратно в М-85).

В октябре 1933 г., когда переговоры ещё 
шли, ГУАП НКТП уже приняло решение 
о проектировании под французские двига-
тели новых самолётов. В 1934 г. началась 
приёмка во Франции технической докумен-
тации и двигателей-образцов. Руководил 
ей А. В. Каширин. В частности, в марте 
в Москву доставили мотор типа 14Kdrs, 
в апреле прошедший 100-часовые стендо-
вые испытания в ЦИАМ.

Освоение производства «Гном-Ронов», 
как и следовало ожидать, поручили заводу 
№ 29 в Запорожье. Пока там готовились 
строить новые моторы, самолётостроите-
ли уже проектировали под них самолёты. 
14-цилиндровая двухрядная звезда воз-
душного охлаждения отличалась компакт-
ностью, малым весом и экономичностью 
на крейсерском режиме. Такие моторы мо-
гли существенно улучшить показатели про-
ектируемого бомбардировщика, особенно 
в отношении радиуса действия, и Илью-
шин решил их использовать.

Проект ЦКБ-26 уже имел многие основ-
ные черты будущего ДБ-3. Главный упор, 
естественно, делался на скорость полёта. 
Крыло получило сравнительно небольшое 
удлинение (около 7), но со значительной 
нагрузкой —  до 140 кг/м2. Для него выбра-
ли тонкий (по тому времени) двояковыпу-
клый профиль Кларк Y-15. Такой подход 
обеспечивал бомбардировщику неболь-
шое аэродинамическое сопротивление 
и тем самым способствовал получению 
высоких скоростных характеристик. В то же 

Мотор Гном-Рон 
GR 14Kdrs
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время такое крыло ухудшало взлётно-по-
садочные качества, а по заданию посадоч-
ная скорость не должна была превышать 
90 км/ч. Это решили парировать щитками 
типа Цап.

Поскольку в задании среди требуемых 
качеств на первое место ставилась ско-
рость, многие другие конструктивные ре-
шения также были продиктованы стремле-
нием до предела уменьшить аэродинами-
ческое сопротивление: гладкая обшивка, 
узкий фюзеляж, развитые зализы на стыке 
фюзеляжа и крыла, убирающееся шасси 
(летом —  колёса, зимой —  лыжи). В итоге 
получился компактный, изящный и проч-
ный самолёт. Конструкция его, в соответст-
вии с заданием, была смешанной. ЦКБ-26 
имел деревянные фюзеляж и киль при 
металлическом крыле и горизонтальном 
оперении. Первоначально в проекте пред-
усматривали металлический хвостовой ко-
стыль, позднее заменённый неубирающей-
ся стойкой с хвостовым колесом.

Предусматривалось оборонительное 
вооружение из трёх пулемётов ШКАС —  
спереди, сверху и снизу в люке. У первого 
боезапас равнялся 1500 патронов, у второ-
го —  2000, а у третьего —  1000. По заданию 
требовалось иметь не менее 800–1000 па-
тронов на огневую точку. Нормальная бом-
бовая нагрузка определялась в 600 кг (как 
у туполевского СБ); основным считался 
вариант подвески 12 бомб по 50 кг в кассе-
тах КВ-2. Бомб крупнее 250 кг (на наружной 
подвеске) вообще использовать не собира-
лись. Вместо бомб машина должна была 
нести выливные химические или дымовые 
приборы.

Первоначально военные требовали эки-
паж из двух человек (пилот и летнаб), по-
том довели его до трёх. Видимо, именно 
этот вариант и заложили в проект ЦКБ-26: 
пилот, штурман и стрелок-радист.

Каждый пятый самолёт намеревались 
собирать в варианте разведчика-бомбар-
дировщика с фотоаппаратом АФА-17. По 
радиооборудованию задание предусма-
тривало три комплектации. Флагманские 
машины для командиров бригад и эскадри-
лий хотели оснащать мощными радиостан-
циями 11СК, командирам отрядов полага-
лись 13СК с меньшим радиусом действия, 
а на остальных самолётах намеревались 
монтировать только приёмники от 13 СК.

Некоторые пункты задания конструкто-
ры, по-видимому, оставили без внимания. 
К ним относились требования об аварий-
ном сливе бензина из всех баков, «броне-
щитке» за креслом лётчика, наличии само-
лётного переговорного устройства и авто-
пилота.

От ББ-2 требовали скорость не менее 
350 км/ч на высоте 4000 м, практический 
потолок 7000–8000 м. Высоту 4000 м само-
лёт должен был набирать за 12–14 мин.

Сводка работ по опытному самолёто-
строению за 1 октября 1934 г. сообщает: 
«Требования получены и проработаны. 
Есть несколько спорных вопросов… Увя-
зываются на макете».

Надо сказать, что задание ББ-2, похо-
же, в значительной мере являлось общим 
для трёх проектов скоростных бомбар-
дировщиков. В документах Управления 
ВВС два варианта СБ часто именуются 
ББ-2РЦ и ББ-2ИСП, ильюшинская маши-
на —  ББ-2К14, а оставшийся только в про-
екте бомбардировщик К. А. Калинина —  
ББ-2М34.

19 сентября комиссия под председатель-
ством заместителя начальника штаба ВВС 
В. К. Лаврова, заседавшая в НИИ ВВС, рас-
смотрела проекты Ильюшина и Калинина. 
Оба конструктора присутствовали и высту-
пили в защиту своих машин. По проектам 
сделали ряд замечаний. В частности, от 
ЦКБ-26 потребовали увеличить углы об-
стрела носовой и люковой пулемётных 
установок.

Параллельно с детальной проработкой 
проекта ЦКБ-26 изготовлялся его полно-
размерный деревянный макет. 29 декабря 
1934 г. комиссия, руководимая тем же Лав-
ровым, рассмотрела макет ББ-2 и уточ-
нённый эскизный проект. И то, и другое 
было утверждено. Высказанные комисси-
ей замечания имели явно второстепенный 
характер. Потребовали переставить не-
которые приборы, ввести вместо механи-
ческого бомбосбрасывателя СБР-1 новый 
электрический ЭСБР-2, предусмотреть 
убирающиеся в крыло посадочные факе-
лы, парашютные ракеты ПАР-13И и элек-
трообогрев костюмов экипажа. Единствен-
ным отличием, повлиявшим на внешний 
вид ЦКБ-26, стали форточки на фонаре 
пилота. Других существенных изменений 
на приложенном к акту комиссии черте-
же не видно. Макет ББ-2, утверждённый 
в декабре 1934 г., практически полностью 
соответствовал построенному позднее 
опытному ЦКБ-26.

И тут Ильюшину нанесли страшный 
удар. «ББ-2 2К-14… с плана снят», —  гла-
сило официальное письмо, прибывшее из 
НИИ ВВС. Решение было вполне логично. 
СБ Туполева оказался весьма удачным 
и готовился к серийному производству. 
Ильюшинский самолёт по сравнению с СБ 
имел и свои преимущества, и свои недо-
статки. С одной стороны, даже расчётные 
лётные данные ББ-2 получались ниже, 
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чем у уже летавшего опытного СБ-2ИС. 
С другой —  он был лишён некоторых де-
фектов туполевской машины, вызывавших 
нарекания у военных: кабины получились 
просторнее, сектора обстрела стрелковых 
установок —  шире. Конструкция бомбоот-
сека с расположением кассетных держа-
телей близ оси машины позволяла пос-
тоянно сохранять в готовности наружные 
подфюзеляжные бомбодержатели. На СБ 
наружной подвески вообще не было, а для 
того, чтобы заменить ФАБ-100 на боепри-
пасы более крупного калибра, требова-
лось снять бомбодержатели одного типа 
и поставить другие. Туполевская машина 

не могла нести считавшиеся тогда весьма 
важными химические выливные приборы. 
На Ильюшина работали также опасения, 
что моторов М-100 (советской копии дви-
гателя Испано-Сюиза 12Ybrs) не хватит 
на запланированный выпуск СБ (в связи 
с этим Туполеву заказали третий опытный 
экземпляр СБ с «Гном-Ронами», превра-
тившийся позднее в тяжёлый истребитель 
ДИ-8). Но в конечном итоге ставку сделали 
на бомбардировщик ЦАГИ, и ББ-2 оказал-
ся не нужен.

Однако Ильюшин нашёл выход. Он прев-
ратил ЦКБ-26 в «скоростной бомбардиров-
щик дальнего действия».

С. В. Илью-
шин с группой 
конструкторов
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ПОЯВЛЕНИЕ КОНЦЕПЦИИ 
ДАЛЬНЕГО БОМБАРДИРОВЩИКА

В начале 30-х годов такой категории, 
как «дальний бомбардировщик», в 
составе советской авиации не было. 

Нанесение ударов по целям в глубоком 
тылу противника возлагалось на соедине-
ния тяжелых бомбардировщиков. Основ-
ную массу их составляли четырехмотор-
ные ТБ-3. Реальный радиус действия у них 
составлял 1100-1200 км. За его увеличение 
боролись разными способами: переходили 
на новые сорта топлива, облегчали само-
леты за счет снятия второстепенного обо-
рудования, пробовали внедрять более эко-
номичные дизельные двигатели. Этот путь 
считался основным.

Хотя советская пропаганда критиковала 
модную тогда на Западе «доктрину Дуэ», 
«глубинная стратегия» ВВС РККА в значи-
тельной мере являлась ее отражением. Как 
говорил в своем докладе начальник НИИ 
ВВС Бузанов, эволюция советской авиации 
«...должна быть целеустремлена в сторо-
ну развития наступательных средств...». 
Ударной силой ВВС должна была стать 
«стратегическая авиация» из соединений 
тяжелых бомбардировщиков-«линкоров» и 
«крейсеров» - самолетов сопровождения. 
Ей предстояло разрушать города, порты, 
аэродромы, высаживать десанты в тылу 
противника и, в духе времени, «оказывать 
помощь революционным восстаниям».

При этом дальнейшая эволюция бом-
бардировочной авиации направлялась на 
рост размеров и веса машин. Они долж-
ны были нести все больше бомб, пушек 
и пулеметов. Экипажи становились все 
более многочисленными, напоминая по 
структуре команды боевых кораблей. 
При этом самолеты оставались тихоход-
ными, низковысотными и по мере роста 
размеров все больше теряли в маневрен-
ности. Считалось, что лучшей защитой 
медленно летящей армады бомбовозов 
станут их пушки и пулеметы плюс огневая 
мощь «крейсеров». По воззрениям стра-
тегов того времени, для успешной атаки 
тяжелого бомбардировщика требовалось 
больше истребителей, чем у него имеется 
огневых точек. Во главу угла ставился вес 
перевозимых самолетом бомб. В числе 
«главнейших идей» перспективного пла-
на опытного самолетостроения на пери-
од до 1934 г. записан был пункт: «резкое 
повышение тоннажа бомбардировщиков, 
доводя сбрасываемый бомбовый груз 
до 10, 15 и 25 тон, при соответственном 
увеличении радиусов действия до 2000 и 
2500 клм».

В подготовленном в феврале–марте 
1931 г. документе «Система вооружения 
ВВС РККА на 1932-34 гг.» предусматрива-
лось проектирование целой гаммы гигант-

Прототип даль-
него бомбардиров-
щика ДБ-1 — ре-
кордный самолет 
АНТ-25 (РД)
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ских бомбовозов с бомбовой нагрузкой до 
30 т. Вершиной этой концепции явилось за-
дание на сверхтяжелый бомбардировщик 
(«летающее крыло») СТБ с нормальным 
радиусом действия не менее 2500 км. На 
эту машину возлагалась задача «разруше-
ния и уничтожения объектов противника 
исключительной важности (Мальта, Суэц)». 
В рамках этой программы строились опыт-
ные многомоторные бомбардировщики 
ТБ-4 и К-7, проектировались еще большие 
ТБ-6 и ТБ-7.

Но в 1931 г. в коллективе Туполева пред-
ложили иную концепцию с упором имен-
но на дальность. ДБ-1, военный вариант 
знаменитого рекордного самолета АНТ-25 
(РД), по расчетам вдвое уступал ТБ-3 по 
бомбовой нагрузке, но впятеро превосхо-
дил по радиусу действия. Одномоторный 
моноплан с длинным и узким крылом ог-
ромного размаха, он был столь же тихо-
ходен, как и ТБ-3, и отличался такими же 
низкими показателями маневренности. Эти 
машины предназначали в первую очередь 
для Дальнего Востока. Самолеты подоб-
ной схемы и назначения строились и за 
рубежом. Можно напомнить, например, ан-
глийский Виккерс «Уэллсли», дошедший до 
стадии серийного производства и состояв-
ший на вооружении Королевских ВВС.

Но низкие летные данные, очень ма-
ленькая бомбовая нагрузка и, главное, не-
способность работать с обычных полевых 
аэродромов привели к свертыванию уже 
начатого серийного производства ДБ-1. 
Малая серия построенных машин после 
войсковых испытаний осела в 1-й авиаци-
онной армии особого назначения, дисло-
цировавшейся в Подмосковье. Сочли, что 
как бомбардировщики они малопригодны, 
но могут сойти в качестве дальних развед-
чиков.

Дальнейшим развитием концепции ДБ-1 
должны были стать самолеты АНТ-36 и 
АНТ-37. Первый из них представлял собой 
тот же АНТ-25, но с дизелем вместо карбю-
раторного мотора М-34Р. Второй создавал-
ся по заданию на дальний бомбардиров-
щик ДБ-2. В плане опытного строительства 
на 1934-35 годы в разделе второстепенных 
работ стоял «дальний бомбардировщик 
ДБ-2РЦ». Предполагалось, что это будет 
модификация того же АНТ-25 под два мо-
тора «Циклон». Военные считали эту тему 
не очень актуальной.

Туполев обладал немалым влиянием 
и мог надеяться «протолкнуть» самолет в 
производство, несмотря на позицию неко-
торых руководителей ВВС. ДБ-2, спроекти-
рованный бригадой П.О. Сухого, вышел на 
испытания в июне 1935 г.

Вопреки заданию, туполевцы сдела-
ли ставку на те же моторы «Гном-Рон». 
В АНТ-37 использовали многие уже про-
веренные на АНТ-25 конструктивные ре-
шения, следуя в целом той же концепции, 
что у ДБ-1 — «дальность превыше всего». 
Самолет Сухого имел узкое крыло боль-
шого удлинения с довольно толстым аэ-
родинамическим профилем, считавшееся 
наивыгоднейшим для достижения большой 
дальности.

Руководство ГУАП еще до окончания ис-
пытаний приняло решение о запуске его в 
серию. Завод № 39 начал готовить оснаст-
ку для его производства — ему поставили 
задачу выпустить в 1936 г. головной серий-
ный ДБ-2. Освоение выпуска этой машины 
намечалось еще на двух заводах: № 18 
в Воронеже и № 126 в Комсомольске-на-
Амуре.

Но ДБ-2 в серию не пошел. «Ножку» 
ему подставили два обстоятельства. В 
июле 1935 г., через месяц после первого 

Первый опытный 
образец дальнего 
бомбардировщика 
ДБ-2 (АНТ-37)
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полета, опытный АНТ-37 разрушился в 
воздухе. Причиной явился бафтинг хво-
стового оперения. Опасная тряска прояв-
лялась и на дублере АНТ-37, выпущенном 
в начале 1936 г. Устранение бафтинга, в 
те годы довольно плохо изученного, было 

непростым делом. Из-за многочисленных 
дефектов НИИ ВВС отказался принять эту 
машину на госиспытания. А вторым обсто-
ятельством, «похоронившим» ДБ-2, ста-
ли успехи коллектива, возглавлявшегося 
Ильюшиным.

АНТ-37бис («Роди-
на»)
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СКОРОСТНОЙ 
ДАЛЬНИЙ БОМБАРДИРОВЩИК

Потерпев неудачу в соперничестве 
с СБ, Ильюшин, спасая ЦКБ-26, 
решил рвануться в «экологическую 

нишу», созданную Туполевым для себя. 
Экономичные «Гном-Роны» позволяли 
существенно поднять дальность полета, 
а большая грузоподъемность самолета 
по сравнению с СБ —  увеличить запас 
горючего. У ББ-2 предусматривалось 
шесть бензобаков (четыре в центроплане 
и два в мотогондолах), в новом проекте 
их стало двенадцать. Поскольку перво-
начально их размещение не предусма-
тривалось, то новые баки воткнули, куда 
было можно. Это впоследствии вызвало 
немало неприятностей. ЦКБ-26 теперь 
подавался Ильюшиным как прототип 
дальнего бомбардировщика —  конкурент 

ДБ-2. При этом делался упор на то, что 
машина ЦКБ будет сочетать дальность 
полета с высокой скоростью и хорошей 
маневренностью.

На заводе № 39 начали строить опыт-
ный образец самолета. Он делался по 
чертежам, подготовленным для ББ-2, и не 
имел дополнительных бензобаков. Воору-
жение на нем тоже отсутствовало. В конце 
марта 1936 г. опытный ЦКБ-26 выкатили 
на летное поле Центрального аэродрома. 
На самолете стояли два импортных мото-
ра Гном-Рон 14Kdrs. Заводские испытания 
проводил В. К. Коккинаки. По некоторым 
свидетельствам, в первый раз самолет 
поднялся в воздух 31 марта —  в день 
рождения Ильюшина. За полетом наблю-
дал почти весь завод. Машина оправдала 
надежды конструкторов, продемонстри-
ровав высокие летные данные, хорошую 
маневренность и управляемость. Правда, 
зафиксировали тряску мотоустановок на 
некоторых режимах, но это сочли не очень 
опасным.

Самолет демонстрировал существен-
ный перевес в крейсерской скорости, 
скороподъемности и маневренности по 
сравнению с ДБ-2. Правда, он сущест-
венно уступал в дальности. Даже проект 
с двенадцатью баками не мог обеспечить 
радиус действия, эквивалентный машине 
Сухого.

Левый мотор 
ЦКБ-26 готовят 
к заводке ав-
тостартером. 
У самолета стоит 
летчик В. К. Кок-
кинаки. Обратите 
внимание на под-
кос шасси, совсем 
непохожий на под-
кос на ЦКБ-30

ЦКБ-26 на летном 
поле Централь-
ного аэродрома 
в Москве, 1936 г.
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ЦКБ-26 готовили к демонстрации на 
первомайском параде. В процессе подго-
товки к параду 20 апреля Коккинаки нео-
жиданно сделал над Центральным аэро-
дромом мертвую петлю, а затем подряд 
еще две. Эту фигуру высшего пилотажа 
до этого в нашей стране на двухмоторном 
самолете еще не делал никто. На это не 
были способны даже опытные многомест-
ные истребители Туполева.

1 мая Ильюшин находился на трибунах 
Красной площади и видел, как пролетел 
ЦКБ-26. Самолет только успел сесть, как 
поступил приказ подготовить машину к по-
казу членам правительства. И действи-
тельно, вечером на аэродром прибыла ка-
валькада черных лимузинов. Из одного из 
них вышел Сталин. Он выслушал доклад 
о новом бомбардировщике и ходе работ 
по нему, задал вопросы о его технических 
характеристиках и в заключение попро-
сил показать на ЦКБ-26 высший пилотаж. 
Тут Коккинаки выложился на все 100% —  
последовал каскад виражей с большим 
креном, горок, спиралей, завершившийся 
опять тремя петлями. Вот как это описы-
валось в газете «Правда»: «Оторвавшись 
от земли, самолет под углом в 45 градусов 
врезается в небо и нанизывает мертвые 
петли, глубокие виражи, иммельманы. 
Движения машины легки и плавны, несмо-

тря на стремительность и быстроту, не-
смотря на сложность фигур».

Высказанная Сталиным просьба не 
медлить с проведением испытаний с це-
лью уже в конце лета передать самолет 
в серийное производство означала резкую 
перемену в судьбе машины. 31 мая Илью-
шина и Коккинаки заслушали на совеща-
нии в Кремле. Решался вопрос о серий-
ном производстве ильюшинской машины. 
Результатом явилось постановление СТО. 
Самолет было предписано внедрить на 
заводе № 39. Уже приготовленную оснаст-
ку для ДБ-2 там пустили на слом. Завод 
должен был начать с пробной серии из 
трех самолетов. Первый из них надо было 
сдать в октябре 1936 г., а два оставших-
ся —  в ноябре.

Попутно Коккинаки «на высшем уров-
не» получил разрешение совершить на 
ЦКБ-26 серию рекордных полетов.

К лету 1936 г. заводские испытания но-
вого самолета завершили. ЦКБ-26 показа-
ли сразу двум наркомам —  К. Е. Вороши-
лову и Г. К. Орджоникидзе. Они посмотре-
ли бомбардировщик на земле и в воздухе. 
Самолет произвел хорошее впечатление, 
но ЦКБ-26 еще не являлся полноценной 
боевой машиной, что и было отмечено 
Ворошиловым. Следовало перейти от 
смешанной конструкции к цельнометалли-

Компоновочная схема фюзеляжа бомбардировщика 
ЦКБ-30 (ДБ-3):
1 — кабина штурмана с носовой стрелковой установкой; 2 — ка-
бина пилота; 3 — бомбы на кассетных держателях в бомбоотсе-
ке; 4 — радиостанция; 5 — стрелок-радист в верхней турели; 6 — 
стрелок-радист в положении стрельбы лежа из нижней установки 
ЛУ; 7 — крупнокалиберная бомба на наружном бомбодержателе.
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ческой, четко оговоренной техническими 
требованиями ВВС к дальнему бомбарди-
ровщику, и установить запроектированное 
вооружение. От Ильюшина потребовали 
выставить до конца года полноценный 
дальний бомбардировщик.

Проектирование цельнометаллическо-
го самолета, названного ЦКБ-30, судя по 
документам, началось еще в последние 
месяцы 1934 г. Над ним работала вся бри-
гада № 3 ЦКБ, руководителем которой 
был Ильюшин, а также приданные сотруд-
ники из других подразделений. В сентя-
бре 1935 г. весь этот коллектив выдели-
ли в специальное ОКБ-39. К концу года 
в ОКБ-39 было около 90 сотрудников.

ЦКБ-30 отличался от своего предшест-
венника цельнометаллическим фюзеля-
жем, длина которого была на полметра 
больше. Двигатели (опять импортные 
«Гном-Роны») установили на моторамах 
с большим выносом, а жесткость рам по-
высили увеличением диаметра труб. На 
самолете смонтировали все штатное воо-
ружение. Согласно техническим требова-
ниям, бомбардировщик должен был нести 

три пулеметные установки, каждая с пуле-
метом ШКАС. Носовая НУ (5Т251) распо-
лагалась в кабине штурмана, а верхняя 
(средняя) СУ (5Т211) —  за гаргротом пи-
лотской кабины. Обе они являлись экра-
нированными. Интересно была сделана 
верхняя турель. В походном положении 
она ненамного выступала из контуров 
фюзеляжа, но в рабочем верхняя часть 
экрана приподнималась на шарнирах, так 
что стрелок смотрел уже через нее. Зазор 
закрывался полотняной прорезиненной 
гармошкой. Нижняя установка ЛУ (5Т231) 
была довольно примитивной шкворневой. 
Боезапас составлял 2500 патронов: по 
1000 —  для НУ и СУ и 500 —  для ЛУ.

На самолете установили и вооружение 
бомбовое. Особенностью ильюшинской 
машины было то, что кассетные бомбо-
держатели Дер-21 располагались не по 
бортам бомбоотсека, а по оси самолета. 
В отличие от СБ предусматривалась и на-
ружная подвеска бомб или химических вы-
ливных приборов.

В мае 1936 г. Ильюшин уже доложил 
в наркомат о завершении достройки 

Схема расположе-
ния огневых точек 
ЦКБ-30 и их углов 
обстрела
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опытного образца ЦКБ-30. Его закончи-
ли в июне. Заводские испытания прово-
дил тот же В. К. Коккинаки. На самолете 
с самого начала хотели поставить винты 
изменяемого шага, но на заводе их не 
нашлось, и поставили, как написано в до-
кладной записке, «неподобранные ВФШ». 
Но и с ними данные ЦКБ-30 были сущест-
венно выше, нежели у ДБ-2.

На второй машине, так же как и на пер-
вой, столкнулись с вибрациями мотоу-
становки. Они проявлялись в диапазоне 
1600–1700 об/ мин. После смены винтов 
в середине июля вибрация исчезла. Не-
достаточную путевую устойчивость пы-
тались излечить увеличением размеров 
вертикального оперения. Моторы пере-
гревались при наборе высоты и переохла-
ждались на планировании. С этим спра-
вились, установив новые капоты с управ-
ляемыми жалюзи и дефлекторы на самих 
двигателях. Во время заводских испыта-
ний на ЦКБ-30 смонтировали недостаю-
щее оборудование: радиостанцию 13-С К, 
кислородную аппаратуру, переговорные 
приборы.

Некоторое время ЦКБ-26 и ЦКБ-30 ис-
пытывались параллельно. На обеих ма-
шинах летал Коккинаки. В документах ВВС 
они в то время уже именовались «ДБ-3 —  
первый опытный самолет» и «ДБ-3 —  вто-
рой опытный самолет». Заводские испы-
тания были стремительными. 9 августа 
1936 г. ЦКБ-30 (точнее уже опытный обра-
зец бомбардировщика ДБ-3) передали на 
государственные испытания в НИИ ВВС. 
27 августа самолет уже продемонстриро-
вали французской авиационной делега-
ции как новинку ВВС РККА.

В это время ЦКБ-26 ставил рекорды. 
Официальным полетам предшествова-
ли тренировочные, уже в ходе которых 
удалось побить рекорды высоты с грузом 
500, 1000 и 2000 кг. Таким образом, можно 
было твердо рассчитывать на результа-
тивность полетов официальных. Первый 
из них состоялся 17 июля. В качестве гру-
за в бомбоотсек уложили 500 кг чугунных 
болванок. Коккинаки вернулся через час. 
Барограмма показала высоту 11294 м, 
почти на километр выше старого рекор-
да, поставленного во Франции. Это был 
первый советский авиационный рекорд, 
официально зарегистрированный между-
народной федерацией. Коккинаки получил 
персональную поздравительную теле-
грамму от Сталина. Новый рекорд, с гру-
зом 1000 кг, последовал 26 июля. А 3 ав-
густа и 7 сентября Коккинаки вновь побил 
собственные рекорды, демонстрируя вы-
дающиеся данные ЦКБ-26.

Государственные испытания ЦКБ-30 
затянулись надолго. В НИИ самолет 
поступил в августе 1936 г., а закончи-
ли программу лишь в начале сентября 
следующего года. Из этого времени соб-
ственно испытания заняли 140 дней, 
за которые налетали всего 85 часов. 
Ведущим летчиком являлся капитан 
К. П. Миндер.

Причиной затяжки стали аварии, пре-
следовавшие первые ДБ-3. Сначала все 
шло хорошо. К началу сентября на пред-
варительных испытаниях удалось опреде-
лить основные летные данные, и с 9 сен-
тября приступили к эксплуатационным 
испытаниям. При посадке на Щелковском 
аэродроме после одного из испытатель-
ных полетов из-за неравномерного тормо-
жения колес первую опытную машину раз-
вернуло. Сломали подкос одной из стоек 
шасси, покалечили крыло и стабилизатор. 
Подкос сломался из-за незамеченной ра-
нее трещины. Позднее опытный ЦКБ-30 
восстановили, использовав узлы и агрега-

Турель СУ в боевом 
положении (вид от 
хвоста самолета)


