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Предисловие

Первым реактивным отечественным фронтовым бомбардировщиком, приня-
тым на вооружение, стал Ил-28. Но техника в те годы развивалась столь вы-

сокими темпами, что машина довольно быстро устарела, хотя и оставалась в строю 
до конца 1980-х годов, правда, в  качестве учебной. На смену «илу» должен был 
прийти более скоростной Як-25Б со стреловидным крылом, но и он не поспевал за 
прогрессом в авиастроении, поскольку скорость тогда считалась одним из главных 
критериев.

На этом фоне казалось, что палочкой-выручалочкой могли стать сверхзвуковые 
Ил-54, Ту-98, но и они не соответствовали все ужесточавшимся требованиям воен-
ных. Не был реализован и  проект сверхзвукового фронтового бомбардировщика 
Р. Л. Бартини, облик которого вплотную приблизился к  самолетам четвертого по-
коления.

Лишь сверхзвуковой Як-26 удостоился серии из десяти машин, которые, впро-
чем, так и не поступили на вооружение ВВС. Бомбардировщики этого типа впослед-
ствии стали основой при постройке опытных экземпляров самолета Як-28, а три из 
них довольно активно испытывали и в 1958 году. На них, в частности, испытывались 
бомбовое вооружение и  радиодальномерная станция «Лотос». Делалось это не 
только на всякий случай (в мире было очень неспокойно), но и в обеспечение буду-
щего Як-28. Причина неудач заключалась прежде всего в  двигателях, поскольку их 
недостаточная тяга не позволяла совершить заветный рывок в скорости.

Лишь с  созданием двигателей Р11-300, развивавших тягу свыше 5000  кгс, поя-
вилась возможность построить столь нужную военным машину. А  когда появил-
ся Як-28, то неожиданно дала о  себе знать другая проблема, связанная с  низкой 
точностью навигации и  бомбометания. Американская радиодальномерная систе-
ма, получившая у нас обозначение «Лотос», а  затем и радиолокационный прицел 
«Инициатива» не оправдали надежд заказчика. Низкая точность определения ко-
ординат цели, а также ненадежная их работа стали причинами отказа от бомбар-
дировочных вариантов Як-28.

Помимо трех вариантов бомбардировщика на его базе было создано несколь-
ко модификаций, превративших его в многоцелевой самолет. Так, на вооружение 
ВВС поступили фоторазведчик, радиационный разведчик, учебно-тренировочный 
самолет, постановщик помех и даже истребитель-перехватчик, оставившие замет-
ный след в истории ВВС.

В конце 1970-х на смену Як-28 пришел самолет Су-24, перевооружение на кото-
рый завершилось лишь в  начале 1990-х годов. По своим параметрам машина Су-
хого превзошла бомбардировочные варианты Як-28, но как разведчик, по мнению 
специалистов, заметно уступала ему.

В основу книги положены документы Российского государственного архива эконо-
мики и архива ОКБ имени А. С. Яковлева. В связи с этим автор выражает благодарность 
Юрию Владимировичу Засыпкину и сотрудникам возглавляемого им коллектива.
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Глава 1. Предшественники

Ил-54

Одна из первых попыток создания фронто-
вого сверхзвукового бомбардировщика 

была предпринята в  ОКБ-240 С. В. Ильюшина. 
Сверхзвуковой фронтовой бомбардировщик 
Ил-54 создавался на основании постановления 
Совета Министров СССР № 355–161 от 2  марта 
1954 года с двигателями АЛ-7 тягой по 7700 кгс.

Самолет должен был летать со скоростью 
1100–1150  км/ч на высоте 5000 метров. Даль-
ность практическая  — 2200–2400  км без под-
весных баков с  7-процентным аэронавигацион-
ным запасом топлива, с  подвесными баками  — 
2500–2700  км. Потолок практический над целью 
13–14 км. Экипаж — три человека. Разбег — 1150 
метров при нормальном взлетном весе и  1300 
метров — при перегрузочном.

Нормальная бомбовая нагрузка — 3000 кг, пе-
регрузочная  — 5000  кг, включая БРАБ-3000, или 
две БРАБ-1500, или восемь БРАБ-500.

Оборонительное вооружение задавалось из 
23-миллиметровой пушки для стрельбы вперед 
(боезапас 75 патронов), двух таких же орудий 
с общим боекомплектом 450 патронов для защи-
ты задней полусферы.

Тот же документ обязывал ОКБ-240 изгото-
вить второй экземпляр Ил-54 в  варианте тор-

педоносца с  форсированными двигателями 
АЛ-7Ф тягой по 10 000  кгс. Минно-торпедный 
вариант самолета предусматривал кроме бом-
бового вооружения доставку к  цели двух тор-
пед: реактивных РАТ-52, или низковысотных 
45–36 МАН (РС-1), или высотных 45–36 МАВ. 
Что касается морских мин, то в арсенале Ил-54Т 
предусмотрели две ИГДМ, или две АМД-2М, или 
две «Лиры», или две «Десны», или шесть донных 
мин АМД-500М.

По сравнению с  предшествующими проекта-
ми на Ил-54 применили крыло стреловидностью 
по линии фокусов 55 градусов и  с  большим су-
жением, разработанное в  ЦАГИ. Такую несущую 
поверхность впервые опробовали на истребите-
ле МиГ-19.

Спустя два месяца после подписания прави-
тельственного документа П. Дементьев, П. Жига-
рев и  Н. Кузнецов 24  мая докладывали в  Совет 
Министров:

«Главный конструктор т.  Ильюшин присту-

пил к  проектированию второго экземпляра 

фронтового бомбардировщика Ил-54 в варианте 

торпедоносца.

Для размещения внутри фюзеляжа мин-

но-торпедного вооружения необходимо изгото-

вить для торпедоносца новый фюзеляж с  удли-

ненными бомболюками…
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ГЛАВА 1. ПРЕ ДШЕС ТВЕННИКИ

Установка форсированных двигателей АЛ-7Ф 

потребует проведения на самолете сравнитель-

но небольших изменений, связанных с креплением 

двигателей и подводкой к ним коммуникаций…»

Самолет еще проектировался, а  на заводе 
№ 30 развернулась подготовка к  его серийному 
производству.

Ил-54 вывели на аэродром 29 января 1955 года. 
Вслед за ним передали второй экземпляр самоле-
та для статических испытаний, а на летном образ-
це по их результатам испытаний усилили планер. 
Тогда же провели вибрационные испытания.

С 1 февраля 1955 года на самолете начали от-
работку двигателей с  автоматикой управления 
компрессором, и  3  апреля Владимир Коккинаки 
выполнил на Ил-54 первый полет. На самолете 
применили в  гидросистеме давление 220 атмос-
фер, в системе жизнеобеспечения — турбохоло-
дильники, на велосипедном шасси  — раскрутку 
колес и  автомат торможения, бустерное управ-
ление, тормозной парашют, стекла с электрообо-
гревом и токопроводящей пленкой, улучшенные 
катапультные установки со шторкой, обеспечи-

вавшие безопасное покидание при приборной 
скорости 850 км/ч.

В 1956  году Ил-54 оснастили двигателями 
АЛ-7Ф с  форсажной камерой. Летные данные 
машины улучшились, но ненамного. Хотя само-
лет и  соответствовал требованиям, изложенным 
в постановлении правительства, заказчик посчи-
тал их недостаточными.

30  июня 1956  года в  подмосковной Кубинке 
Ил-54 показали зарубежным представителям. 
После чего «в  связи с  большим весом, недоста-

точной скоростью и высотой полета» дальней-
шие работы с Ил-54 в 1956 году прекратили.

Решения строить тот или иной самолет при-
нимали не ведущие специалисты  — они лишь 
рекомендовали, а  высокое начальство, кото-
рое, как правило, не вникало в  техническую 
суть, а  реагировало лишь на красивые картинки 
и пламенную речь «ораторов» от промышленно-
сти. Нельзя исключать, что это и  стало главной 
причиной отказа от Ил-54, а  вовсе не его боль-
шой вес. Дело в  том, что до поездки министра 
обороны в ОКБ-240 к Ильюшину на одном из со-

Фронтовой бомбардировщик Ил-54
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Як-28. Первый сверхзвуковой бомбардировщик, перехватчик, разведчик

вещаний в  присутствии Г. К. Жукова А. С. Яковлев 
обрисовал столь радужную картину вокруг буду-
щего Як-28, что Георгий Константинович, увидев 
громадный Ил-54 и  не вникая в  подробности, 
заявил, что военным нужен не такой фронтовой 
бомбардировщик.

В итоге программы Ту-98А и  Ил-54, рассчиты-
вавшиеся на весьма «прожорливые» и очень не-
надежные двигатели АЛ-7Ф, свернули, дав «зеле-
ный свет» Як-28. По счастливой случайности бом-
бардировщику Як-28 довелось «повоевать» лишь 
в  мирном времени, что сэкономило государству 
немалые средства.

Ту-98

Спустя три недели после подписания поста-
новления правительства о  создании будущего 
Ил-54 вышел аналогичный документ, касающийся 
создания фронтового сверхзвукового бомбарди-
ровщика в  ОКБ-156  А. Н. Туполева. Самолет про-
ектировался под два турбореактивных двигателя 
АЛ-7Ф, допускалась также установка двух спарок 
АМ-11 (Р11-300) общей тягой по 11 000  кгc или 
двух АМ-15 тягой по 11 400  кгс. Не исключалось 

и использование двух ВК-19 с расчетной тягой по 
12 000 кгc.

В соответствии с  постановлением Совета Ми-
нистров СССР от 12  апреля 1954  года трехмест-
ный бомбардировщик должен был развивать 
скорость при работе двигателей на форсажном 
режиме 1300–1400 км/ч на высотах 10 000–11 000 
метров (1150–1200  км/ч на максимале). Практи-
ческая дальность полета с  нормальной бомбо-
вой нагрузкой 3000 кг (максимальная — 5000 кг) 
задавалась не менее 2300  км, а  с  дополнитель-
ным топливным баком  — 2550–2700  км. Практи-
ческий потолок над целью  — 13 000–13 500 ме-
тров.

В марте 1955 года ОКБ-156 предъявило заказ-
чику макет бомбардировщика. В  июле машину 
выкатили из сборочного цеха, но лишь 7  сентя-
бря 1956-го, после получения двигателей  АЛ-7Ф, 
летчик-испытатель В. Ф. Ковалев и  штурман 
К. И. Малхасян выполнили первый полет.

Вся компоновка Ту-98 подчинялась требова-
нию минимизации лобового сопротивления.

Бомбардировщик представлял собой класси-
ческий моноплан со среднерасположенным кры-
лом кессонной конструкции стреловидностью 
55 градусов и с боковыми воздухозаборниками.

Фронтовой бомбардировщик Ту-98
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ГЛАВА 1. ПРЕ ДШЕС ТВЕННИКИ

Фюзеляж полумонококовой конструкции. 
В  его носовой части размещалась кабина штур-
мана, за ней кабины летчика и  стрелка-радиста. 
В  фюзеляже также располагались силовая уста-
новка, топливные баки, грузовой отсек и  ниши 
уборки шасси.

Шасси  — трехопорное с  носовой двухколес-
ной стойкой. Отличительной особенностью шас-
си была малая колея. К  эксплуатации самолетов 
с  подобным шасси предъявлялись довольно 
высокие требования. Прежде всего из-за значи-
тельных ограничений по боковому ветру и допу-
ску к полетам на них высококвалифицированных 
летчиков не ниже первого класса.

Оборонительное вооружение состояло из не-
подвижной пушки АМ-23 с  боекомплектом 50 па-
тронов, размещенной по правому борту, и  двух 
аналогичных орудий на дистанционно управляе-
мой кормовой установке ДК-18 с радиолокацион-
ным прицелом, размещенным на законцовке киля.

Ту-98 мог поднимать до 24 бомб ФАБ-100, из 
них восемь  — на внешней подвеске, или до 16 
ФАБ-250, из них четыре на внешней подвеске, 
или 10 ФАБ-500, из них две на внешней подвеске. 
Вместо бомб предполагалось размещение до 300 
турбореактивных снарядов ТРС-85, или до 61 
ТРС-132, или до 18 ТРС-212. Предусматривалось 
также минно-торпедное вооружение, в  том чис-
ле торпеды РАТ-52, МАН, МАВ и  ТАН-53, а  также 
мины АМД-500 и АМД-1000.

Летные испытания Ту-98 шли очень тяжело. 
Причин было несколько. Это сложность отра-
ботки систем управления самолетом с необрати-
мыми гидроусилителями и  поворотом передней 
ноги шасси. Вдобавок часто выходили из строя 
двигатели. В  испытательных полетах у  летчика 
В. Ф. Ковалева очень часто возникали аварийные 
ситуации. В представлении Валентина Федорови-
ча к званию Героя Советского Союза отмечалось, 
что он успешно провел испытания Ту-98, в  про-
цессе которых неоднократно спасал материаль-
ную часть.

За три года, прошедших с  начала работ по 
Ту-98, машина успела морально устареть и ее ха-

рактеристики не соответствовали требованиям 
заказчика. После прекращения работ по Ту-98 
в  июле 1958  года в  связи с  разработкой пере-
хватчика Ту-28–80 его переделали в  летающую 
лабораторию. Под обозначением Ту-98А самолет 
использовался для отработки радиолокацион-
ного прицела «Смерч». Последний полет Ту-98А 
состоялся 21 ноября 1960 года. В тот день после 
взлета не убрались основные стойки шасси, вдо-
бавок при выполнении посадки у  летчика-испы-
тателя Козлова сложилась левая опора. Причи-
ной тому стало разрушение консольного болта 
крепления сережек средней части складываю-
щегося подкоса.

Ту-98 постигла та же судьба, что и  Ил-54. Эти 
машины имели примерно одинаковые летно-тех-
нические данные, но опыт, полученный в процес-
се разработки и  испытаний Ту-98, использовали 
при создании сверхзвукового бомбардировщика 
Ту-22 и перехватчика Ту-28–98.

В 1958 году ОКБ Туполева предлагало военным 
разработать более легкий (взлетный вес 23 000 кг) 
двухместный сверхзвуковой бомбардировщик-ра-
кетоносец «127» с  одним ТРД ВД-7М. Но осо-
бых преимуществ перед Як-28 он не показал. Да 
и  главным на тот момент для заказчика было вы-
сокоточное прицельно-навигационное оборудо-
вание, позволявшее решать стоявшие перед ВВС 
задачи, а  не грузоподъемность. А  его промыш-
ленность предложить не могла, поэтому данное 
предложение осталось без внимания военных.

Як-26

Следующим сверхзвуковым бомбардировщи-
ком стал Як-26, созданный на базе Як-25Б. Глав-
ной особенностью этого самолета было велоси-
педное шасси, доставшееся от предшественника 
и  перешедшее впоследствии на Як-28. Помимо 
того, что оно позволяло машине взлетать без 
вмешательства летчика по достижении опреде-
ленной скорости, оно не раз выручало и при по-
садке в  случае невыпуска задней опоры. В  этом 
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случае крыльевые стойки в  предотвращении 
тяжелых последствий удерживали самолет от 
опрокидывания на хвост.

Согласно заданию фронтовой бомбарди-
ровщик Як-26 должен был развивать скорость 
1400  км/ч, подниматься на высоту 16 700 метров 
и летать на расстояние 2200 км. Нормальная бом-
бовая нагрузка задавалась 1200  кг, что соответ-
ствовало весу ядерного боеприпаса, а максималь-
ная — 2000 кг. Этот «тепличный» боеприпас нель-
зя было подвешивать снаружи, поскольку ему 
требовался термостатированный грузовой отсек.

При внешней схожести с  предшественником 
Як-26 отличался геометрией носовой части фю-
зеляжа, позволившей не только снизить лобовое 
сопротивление, но и  улучшить условия работы 
штурмана. Самолет проектировался под двигате-
ли РД-9АК.

Улучшение аэродинамических характеристик 
и  небольшое увеличение тяги двигателей по 
сравнению с  АМ-5А позволили довести макси-
мальную скорость до 1230 км/ч на высоте 10 600 
метров, что соответствовало числу М=1,15. Та-
ким образом, Як-26 стал первым отечественным 
сверхзвуковым бомбардировщиком, правда, 
пока еще опытным.

Вооружение самолета состояло из свободно 
падающих бомб калибра от 250 до 1500  кг. Под 

крылом предполагалась подвеска реактивных 
неуправляемых снарядов.

Заданием предписывалась кормовая артилле-
рийская установка с 23-мм пушкой АМ-23.

Для Як-26 разрабатывалась радиодальномер-
ная станция «Лотос», впоследствии установлен-
ная на Як-28Л. Следует пояснить, что радиотехни-
ческая разностно-дальномерная система наведе-
ния ДБС-2С «Лотос» позволяла наводить самолет 
на неподвижную цель, принимая сигналы от двух 
наземных станций управления, расположенных 
в тылу. Эти станции размещались на автомобиль-
ных шасси (по три машины на каждую).

По некоторым сведениям, в ее основе лежала 
американская система «Шаран», использовавша-
яся на бомбардировщиках Би-29 (В-29) во время 
войны в Корее.

Первый полет на Як-26 выполнил летчик-ис-
пытатель В. М. Волков весной 1956  года. Затем 
на машине летал летчик-испытатель Г. А. Тиняков, 
перешедший в ОКБ из НИИ ВВС.

Постановление правительства о  серийном 
выпуске Як-26 на заводе № 30 в  Москве было 
подписано в  январе 1956  года до начала летных 
испытаний машины. При этом была задана по-
стройка десяти бомбардировщиков. На двух из 
них предписывалось установить двигатели РД-
9Ф взлетной тягой по 3850  кгс, позволявшие до-

Фронтовой бомбардировщик Як-26
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вести скорость до 1350–1400  км/ч. Эти машины 
необходимо было предъявить на контрольные 
испытания в III квартале 1956 года.

Заводские испытания опытной машины завер-
шились в  июне 1956  года, и  в  следующем меся-
це Як-26 предъявили НИИ ВВС. Государственные 
испытания, начавшиеся 27  июля, были прерва-
ны после 27-го полета. В  связи с  этим главком 
ВВС П. Ф. Жигарев сообщал председателю ГКАТ 
П. В. Дементьеву:

«В результате проведенных в  НИИ ВВС поле-

тов выявлены серьезные недостатки самолета, 

в  том числе по устойчивости и  управляемости 

<…>, которые не обеспечивают безопасность 

полета и  препятствуют дальнейшему проведе-

нию испытаний. Основные недостатки: неудов-

летворительные характеристики устойчивости 

и управляемости на взлете и посадке по перегруз-

ке и  скорости, большие усилия трения в  управ-

лении самолетом, валежка и  потеря эффектив-

ности элеронов на больших скоростях, недоста-

точный запас между скоростью набора высоты 

и скоростью ограничения по флаттеру…

Комиссия по проведению совместных испыта-

ний <…> Як-26 вынуждена была с 28 августа сего 

года прервать испытания по программе второ-

го этапа. ВВС <…> считают, что до установки 

нового крыла на десяти <…> Як-26 опытной пар-

тии его эффективность должна быть всесто-

ронне проверена на опытном экземпляре…»

Письмо сделало свое дело. В конце 1956 года 
на первый прототип установили усиленное кры-
ло, регулируемый (переставной) стабилизатор 
и  ТРДФ РД-9Ф, доработали фонарь, входной люк 
штурмана и  катапультные кресла. На передних 
кромках консолей крыла появился выступающий 
«зуб» — генератор вихря, увеличивавший крити-
ческий угол атаки.

В 1957 году выпустили вторую опытную маши-
ну с аналогичными доработками и впоследствии 
оснащенную радиодальномерной станцией «Ло-
тос», сопряженной с оптическим прицелом ОПБ-
11. Фактически эта машина стала летающей лабо-
раторией для доводки станции.

В 1956 году завод № 30 построил десять бом-
бардировщиков. В том же году на втором серий-
ном Як-26 произошел пожар, почти полностью 
уничтоживший левую консоль крыла с  двигате-
лем. Лишь после ремонта, 16 ноября, продолжи-
лись его испытания.

К концу 1957  года закончились заводские ис-
пытания опытных машин, в  ходе которых под-
твердились основные расчетные характеристи-
ки. Достаточно сказать, что скорость достигла 
верхнего предела 1400 км/ч (немного недотянув 
до аналогичного параметра двухдвигательного 
истребителя МиГ-19), потолок  — 16 800 метров, 
а максимальная дальность — 2400 км.

Впереди были государственные испытания. 
Для ускорения этого этапа Госкомитет по ави-
ационной технике предложил проводить их 
сразу на трех самолетах, включая серийный 
экземпляр. Но они проходили тяжело. Меша-
ли аварии, связанные с  конструктивно-произ-
водственными дефектами, которые постоянно 
сопровождали полеты бомбардировщиков. 
Например, 10  июля 1957  года летчик-испы-
татель В. М. Волков вследствие отказа общей 
гидросистемы произвел посадку с  неуправля-
емым колесом передней опоры шасси. Дваж-
ды летчик-испытатель завода № 30 С. Г. Пету-
хов на машине № 0101 садился с  заклиненным 
управлением самолета. В  частности, 31  января 
1958 года Петухов, облетывая первую серийную 
машину, из-за кратковременного включения 
аварийной системы возвращения стабилизато-
ра в посадочное положение (на угол –1°) вслед-
ствие заклинения бустера в  канале элеронов 
совершил вынужденную посадку. В  тот же день 
летчику-испытателю Гришину тоже пришлось 
совершать вынужденную посадку.

Несмотря на все усилия промышленности, са-
молет так и  не приняли на вооружение. К  концу 
1950-х его летные данные уже не соответствова-
ли требованиям заказчика, и в 1958 году прекра-
тили все работы по машине. Тем не менее опыт 
создания первого сверхзвукового бомбардиров-
щика пригодился при разработке Як-28.
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Як-28

Разработка фронтового бомбардировщика 
в  ОКБ-115 под обозначением «129» (Як-129) 

с  двигателем Р11-300 началась на базе Як-26 
в  соответствии с  постановлением правительства 
№ 424–261сс от 28  марта 1956  года. Под этот 
двигатель еще в  1954  году хотели приспособить 
Як-25, но, учитывая его «сырую» конструкцию, за-
думку отложили до лучших времен.

Правительственным заданием на фронтовой 
бомбардировщик предусматривалось, чтобы его 
максимальная скорость была в  пределах 1500–
1600  км/ч, дальность с  1200  кг бомб  — 2200–
2400  км, практический потолок  — 16 000–17 000 
метров, длина разбега и  пробега  — 1000 и  1100 
метров соответственно, максимальная бомбовая 
нагрузка — 3000 кг. Самолет предписывалось пе-
редать на государственные испытания в IV квар-
тале 1957 года.

В том же году постановлением правительства 
№ 1115–261 от 15 августа была задана разработ-
ка варианта бомбардировщика с  двигателями 
ВК-11 тягой по 9000 кгс. При этом его максималь-
ная скорость задавалась не менее 2500  км/ч, 
высота — 20–21 км, дальность 2500 км со скоро-
стью 1000  км/ч на высоте 14–15  км и  2000  км со 
скоростью 2000 км/ч на высоте 19–20 км. Но ТРД 

ВК-11 вовремя довести до кондиции не удалось, 
и ставку пришлось делать на Р11-300.

Опытному производству ОКБ-115 в  вариант 
«129» предстояло переделать три Як-26. Первый 
из них, получивший обозначение Як-28–1, с двига-
телями Р11А-300 построили в  1957  году, исполь-
зуя элементы планера бомбардировщика Як-26 из 
опытной серии, выпущенной на заводе № 30.

Внешне планер Як-28 отличался от предше-
ственника высоким расположением крыла и  его 
аэродинамической компоновкой. В  частности, 
была увеличена бортовая хорда и  применены 
дополнительные законцовки на консолях несу-
щей поверхности. Изменили расположение аэ-
родинамических перегородок (гребней). Элеро-
ны сместили ближе к  корневой части. Закрылки 
сделали щелевыми.

В канун нового, 1958  года 27  декабря прика-
зом ГКАТ был назначен экипаж самолета «129»: 
летчик В. М. Волков, штурман Н. М. Шиповский, 
ведущий инженер В. Н. Павлов и бортовой инже-
нер К. Б. Бекирбаев.

Первый же полет опытного экземпляра бу-
дущего Як-28 без радиолокационного прицела 
РБП-3, пилотируемого В. М. Волковым, состоялся 
5 марта 1958 года и продолжался 16 минут. Затем 
к  заводским испытаниям подключились летчики 
C. Г. Петухов (завод № 30) и  С. Н. Анохин (ЛИИ). 
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Первый опытный экземпляр фронтового бомбардировщика Як-28


