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Для защиты воздушных рубежей

Советская военная авиация в структуре Вооружен-
ных сил имела состав, несколько отличавшийся от 
«классического» для большинства прочих стран, 
где авиационными составляющими располагали 
три компонента — армия, ВВС и ВМС. Помимо ука-
занных в качестве отдельного вида в отечественных 
Вооруженных силах представлены были войска ПВО 
страны. Этот вид Вооруженных сил также располагал 
собственной истребительной авиацией, являвшейся 
одним из важнейших составляющих войск ПВО.

Истребительные силы традиционно занимали наи-
больший удельный вес в составе советской военной 
авиации, имея обширный круг задач — от борьбы с 
воздушным противником с целью защиты собствен-
ных войск и наземных объектов до обеспечения дей-
ствий ударной авиации своей стороны, попутного ве-
дения разведки и при необходимости привлечения к 
уничтожению наземных целей. Наличие истребитель-
ной авиации в составе ПВО было обусловлено отече-
ственной спецификой — обширностью территории 
страны и протяженностью ее воздушных границ. Не-
обходимость прикрытия воздушных рубежей, в том 
числе на большом удалении, диктовала потребность 
в мобильном и гибком применении средства — «длин-
ной руке», в роли которой выступали истребительные 
формирования ПВО.

Силы противовоздушной обороны существовали 
с довоенного времени, однако в 1948 году на смену 

прежним разнородным формам пришли войска ПВО, 
выделенные в отдельный вид Вооруженных сил. Их 
структура сложилась не сразу, претерпев в последу-
ющие годы ряд организационных преобразований. 
Причиной столь пристального внимания к вопро-
сам противовоздушной обороны стали перемены в 
оснащении и роли средств воздушного нападения 
этого периода. Появление стратегической авиации 
продемонстрировало нарастание роли воздушной 
угрозы: примером тому стали рейды армад бомбар-
дировщиков недавних в прошлом союзников, в годы 
войны уничтожавших военные, административные и 
промышленные объекты на территории Германии и 
Японии и сносивших целые города. Наличие ядерно-
го оружия разом изменило возможности воздушного 
противника и сам характер противостояния: теперь 
малочисленные группы и даже единичные бомбар-
дировщики были способны причинить колоссальный 
урон, в буквальном смысле подрывая военную и эко-
номическую мощь страны. Положение усугублялось 
оснащением бомбардировочной авиации реактив-
ной техникой, обладавшей скоростями и высотно-
стью, делавшими неэффективными существовавшие 
средства ПВО. В официальном издании Пентагона в 
декабре 1953 года утверждалось: «Стратегические 
бомбардировки поставят противника на колени и обе-
спечат победу над ним без необходимости серьезных 
операций на суше».

Вероятный противник не ограничивался наращи-
ванием парка бомбардировочной авиации, но и пере-
ходил к более активным действиям, развертывая близ 
советских границ авиационные базы и предпринимая 
разведывательные полеты над советской территори-
ей. Задачей разведывательных рейдов был сбор ин-
формации о состоянии советской промышленности 
и Вооруженных сил, а также «прощупывание» слабых 
мест в обороне. Подобные вторжения чужих само-
летов в 50-е годы исчислялись десятками, причем 
рейды разведчиков не ограничивались приграничны-
ми районами — неоднократно иностранные самоле-
ты замечались в воздушном пространстве в глубине 
страны, над промышленными центрами, военными 
объектами и полигонами. Возможностей сил ПВО, 
представленных на тот момент зенитной артиллери-
ей и истребителями МиГ-15 и МиГ-17, для пресечения 
этих полетов явно недоставало. Помимо более совер-
шенной техники, для противостояния такому против-

Èñòðåáèòåëè ÌèÃ-17 âî âòîðîé ïîëîâèíå 50-õ ãîäîâ 
ÿâëÿëèñü îñíîâîé èñòðåáèòåëüíîé àâèàöèè ÏÂÎ
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нику требовались и более совершенные организаци-
онные формы противовоздушной обороны.

Первоначально войска ПВО имели целью воз-
душную оборону тыловых районов и центров. Защита 
внешних воздушных границ возлагалась на истреби-
тельную авиацию ВВС (вдоль сухопутных границ) и 
истребители военно-морских флотов (в приморских 
районах и возле военно-морских баз). Помимо раз-
нородной подчиненности такая структура отличалась 
громоздкостью и неравнозначностью: образованные 
12 районов ПВО как организационные единицы име-
ли несколько категорий по важности — I  категория 
окружного уровня, II  категория армейского уровня и III  
категория, которая соответствовала штату отдельно-
го корпуса, что негласно подразумевало и различную 
степень ответственности. Такое деление порождало 
массу организационных нестыковок, особенно между 
соседними зонами ответственности.

О значимости вопроса говорило то, что его рас-
смотрению уделялось внимание не одного только 
военного ведомства, надлежащие меры предусма-
тривались несколькими правительственными поста-

новлениями по организации ПВО на наиболее уязви-
мых направлениях. В сентябре—декабре 1951 года 
для усиления ПВО приграничных районов создается 
«воздушная оборона приграничной линии», которая 
включала в свой состав:

— на западных рубежах СССР — силы Северно-
го, Прибалтийского, Белорусского, Прикарпатского, 
Юго-Западного районов;

— на юге — силы Кавказского района;
— на дальневосточном направлении — силы При-

морского района ПВО.
Укрепляя приграничный заслон, в 1952 году ор-

ганизовали дополнительные районы ПВО — дальне-
восточный участок, где протяженность границ была 
особенно велика, в составе Чукотского, Сахалино-Ку-
рильского и Камчатского районов, а также Туркестан-
ский район ПВО в Средней Азии. Общая численность 
сил истребительной авиации, переданной в опера-
тивное подчинение приграничной линии, составила 
внушительное количество — 37 авиационных диви-
зий (все на самолетах МиГ-15бис). Сохранялись так-
же районы ПВО во внутренних военных округах, такие 

Ñ ñåðåäèíû 50-õ ãîäîâ èñòðåáèòåëüíàÿ àâèàöèÿ ñòàëà ïîïîëíÿòüñÿ ñâåðõçâóêîâûìè ïåðåõâàò÷èêàìè 
ÌèÃ-19ÏÌ, îñíàùåííûìè ðàäèîëîêàöèîííûì ïðèöåëîì «Èçóìðóä» è ðàêåòíûì âîîðóæåíèåì



8

как Бакинский, Горьковский, Донбасский, Уральский, 
Киевский, Куйбышевский, Ленинградский, Москов-
ский, Минский, Сталинградский, Уральский, Омский, 
Новосибирский и т.п. Истребительная авиация ПВО 
вырастала в значительную силу с численным соста-
вом, сопоставимым с наличием истребителей в ВВС. 
Продолжая реорганизацию, осенью 1952 года в не-
которых районах истребительные авиадивизии были 
сведены в более крупные соединения — истреби-
тельные корпуса ПВО и воздушные истребительные 
армии. Командование приграничными силами ПВО 
было поручено маршалу авиации К.А. Вершинину, до 
недавнего времени занимавшему пост главкома ВВС.

В этот период в большинстве районов истреби-
тельная авиация ПВО представлена была корпусны-
ми силами, а в наиболее значимых районах ПВО — 
Московском, Бакинском, Донбасском и Ленинград-
ском — истребители были сведены в более крупные 
формирования, и те располагали своими воздушны-
ми истребительными армиями — ВИА (тогда это со-
кращение еще не вызывало ассоциаций с самодея-
тельной музыкальной культурой). Наиболее мощные 
силы истребительной авиации были сосредоточены 
в Московском районе ПВО, по состоянию на 1 мая 
1953 года располагавшем 893 самолетами-истреби-
телями в двенадцати авиадивизиях. Немногим усту-
пал ему Бакинский район ПВО с 849 истребителями 
в восьми авиадивизиях. В Ленинградском районе 
ПВО насчитывалось 256 истребителей в четырех ави-
адивизиях. В Киевском районе ПВО имелось 180 ис-
требителей в двух авиадивизиях. Дальше формиро-
вания истребительной авиации были представлены 
сообразно значимости: в иных внутренних районах 
ПВО более низких категорий истребителей вовсе не 
имелось либо они присутствовали в незначительных 
количествах. Примерами были Уральский район ПВО 
и Куйбышевский район с крупнейшими промышлен-
ными центрами (здесь, в частности, было сосредото-
чено все производство советского ядерного оружия), 
первый из которых располагал всего 82 самолетами, 
а второй — и вовсе лишь 40 истребителями. Объяс-
нялось это тем, что ранее безопасность внутренних 
районов страны вполне достаточным образом обе-
спечивалась их удаленностью от границ, однако с по-
явлением у вероятного противника стратегической 
авиации расстояния перестали быть защитой — вра-
жеские бомбовозы могли нанести смертельный удар 
даже через полюс, с направления, остававшегося со-
вершенно неприкрытым.

Структура ПВО оказалась недостаточно эффек-
тивной в организационном отношении и функциони-
ровании, да и новые возможности вероятного про-
тивника внушали опасения, свидетельством чему 
явились непрекращающиеся нарушения воздушных 
границ зарубежными самолетами-разведчиками, 
число которых существенно возросло к середине 50-х 
годов. Следствием стало вышедшее в свет 27 мая 
1954 года Постановление Правительства «О безна-

казанных полетах самолетов-нарушителей над со-
ветской территорией». После совещания в руковод-
стве с обсуждением необходимых мер был принят ряд 
важных решений, включая значительные структурные 
преобразования войск ПВО. Два месяца спустя был 
издан приказ министра обороны № 0075 от 14 июня 
1954 года «О реорганизации структуры войск ПВО 
страны», предусматривавший приведение этого вида 
Вооруженных сил в соответствие формам общевой-
скового образца. На смену прежним районам ПВО 
вводились армии ПВО — укрупненные объединения 
по направлениям, включавшие истребительные, зе-
нитные и радиотехнические части. В их числе были 
Особая Ленинградская, Киевская, Северо-Кавказ-
ская, Уральская, Минская, Амурская армии ПВО. 
Позднее к ним добавились Северная и Отдельная 
Дальневосточная армии ПВО. Следует напомнить, что 
армейская структура уже использовалась в ПВО еще 
в годы войны, доказав свою эффективность: так, небо 
Москвы, Ленинграда и Баку защищали Особые армии 
ПВО, однако в ходе послевоенных преобразований 
они были упразднены. Помимо армий, в составе ПВО 
учреждались два отдельных округа — Московский и 
Бакинский, задачей которых являлось прикрытие наи-
более важных центров страны — столицы с ее адми-
нистративными и промышленными функциями и не-
фтепромыслов Кавказа, являвшихся тогда основным 
источником топливных энергоресурсов, от которых в 
буквальном смысле зависела жизнь страны. Террито-
риально создаваемые объединения ПВО располага-
лись в границах соответствующих военных округов, 
при этом они находились в подчинении командующих 
округами. Наиболее ответственные группировки ПВО 
были зональными, то есть построенными для целост-
ной обороны всего прикрываемого района, осталь-
ные именовались объектово-зональными. К числу 
зональных относились (с севера на юг) Кольская, Ле-
нинградская, Прибалтийская, Московская, Крымская, 
Бакинская и Уральская. Первым главкомом войск ПВО 
страны стал назначенный в мае 1954 года Маршал Со-
ветского Союза Л.А. Говоров, год спустя смененный 
маршалом С.С. Бирюзовым.

Очередным этапом преобразований стало прове-
денное весной 1960 года переформирование армий 
в номерные объединения с изменениями в составе и 
более четким распределением зон ответственности. 
Ленинградская армия стала 6-й ОА ПВО, Северная 
армия — 10-й ОА ПВО с управлением в Архангельске, 
Отдельная Дальневосточная — 11-й ОА ПВО с управ-
лением в Хабаровске, Уральская армия — 4-й ОА ПВО 
с управлением в Свердловске, Киевская армия стала 
8-й ОА ПВО. На армейские штаты были переведены 
и остальные объединения, преобразованные во 2-ю 
ОА ПВО в Минске, 14-ю ОА ПВО в Новосибирске и не-
сколько позднее — 12-ю ОА ПВО в Ташкенте. В конеч-
ном счете войска ПВО страны к началу 60-х годов вме-
сто прежнего разномастного формирования из более 
чем 20 соединений и объединений стали представ-
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лять собой четко структурированное образование из 
восьми отдельных армий центрального подчинения и 
двух округов — Московского и Бакинского.

Любители нумерологии могут заметить, что «спи-
сочный состав» начинался не с единицы, однако она 
отнюдь не была пропущена: 1-я армия ПВО особого 
назначения (1-я армия ПВО ОН) была сформирова-
на и вошла в состав Московского округа ПВО еще в 
июле 1953 года, будучи первым в советских Воору-
женных силах объединением такого рода, полностью 
оснащенным зенитно-ракетной техникой. Это было 
весьма мощное формирование из четырех корпусов 
со всей необходимой структурой, включая многочис-
ленные стационарные позиции, посты обнаружения и 
наведения, пусковые установки, КП и всевозможные 
подразделения обеспечения, образовавшие двойное 
кольцо обороны вокруг столицы.

В это время получила признание теория противо-
воздушной операции. Основным замыслом при от-
ражении налета противника виделась организация 
воздушных боев и сражений, проводимых по общему 
плану истребительной авиацией во взаимодействии с 
зенитными частями. Боевые действия мыслились как 
ряд последовательных сражений и воздушных боев, 
осуществляемых по единому замыслу при противо-
действии воздушной угрозе. Группировка сил ПВО 
округа стала создаваться не для прикрытия отдель-
ных объектов, как ранее, а на основном воздушном 
направлении. Основу построения группировки со-

ставляли несколько эшелонов. Группировка войск 
ПВО создавалась с таким расчетом, чтобы наиболее 
полно использовать возможности каждого рода войск 
и уничтожать противника на максимальном удалении 
от прикрываемых объектов. Наиболее мощной и ма-
невренной составляющей войск ПВО являлись ис-
требители. Они предназначались для уничтожения 
воздушного противника на дальних подступах к обо-
роняемым объектам. Резерв, как правило, также вы-
делялся от истребительной авиации ПВО.

Процитируем характеристику роли истребитель-
ной авиации ПВО из монографии директора ГосНИ-
ИАС академика Е.А. Федосова, профессиональная 
деятельность которого была связана с созданием 
авиационного вооружения и вопросами боевого при-
менения: «В основу боевого применения истреби-
тельной авиации ПВО был положен принцип масси-
рования ее для обороны важнейших центров страны. 
Соединения истребительной авиации ПВО, оборо-
нявшие крупные центры страны, располагались на 
удалении 250–400 км от прикрываемых объектов, 
что давало возможность наносить последовательные 
удары по противнику. В эшелонированном построе-
нии системы ПВО предусматривалось применение 
авиации в первом эшелоне на дальних подступах к 
обороняемым объектам. Кроме того, считалось, что в 
связи с появлением ядерного оружия возрастает зна-
чение борьбы с небольшими группами авиации про-
тивника и даже с одиночными самолетами».

Èñòðåáèòåëü Ñó-9 èìåë ïåðâîêëàññíûå ëåòíûå õàðàêòåðèñòèêè, 
îáåñïå÷èâàÿ ïåðåõâàò ñêîðîñòíûõ è âûñîòíûõ öåëåé
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Что касается численности авиации ПВО, то ко 
второй половине 50-х годов по своему составу она 
стала даже превосходить истребительную авиацию 
ВВС. Поскольку рассчитывать на скорый выпуск про-
мышленностью требуемых тысяч самолетов не при-
ходилось, источником пополнения ПВО служили ис-
требительные силы фронтовой авиации ВВС, откуда 
в массовом порядке передавались части и целые со-
единения. Если на 1954 год в авиации ПВО числилось 
2940 самолетов, а в строю ВВС имелось 3850 истре-
бителей, то к 1958 году ПВО располагала уже 4900 са-
молетами. По состоянию 1 мая 1960 года в авиации 
ПВО насчитывалось 4718 истребителей, тогда как 
фронтовая истребительная авиация имела в строю 
2297 самолетов.

Боевыми задачами истребительной авиации ПВО 
назначались следующие:

 в дневное время:
— полное уничтожение на дальних подступах мел-

ких групп и одиночных самолетов;
— нанесение мощных ударов по большим группам 

авиации противника с целью их разгрома и уничтоже-
ния до подхода к обороняемым объектам и районам;

 в ночное время:
— уничтожение самолетов противника в радиоло-

кационных полях наведения и световых прожекторных 
полях;

— преследование и уничтожение самолетов про-
тивника на обратных маршрутах полета;

— борьба с беспилотными средствами воздушно-
го нападения.

Однако состояние парка истребительной авиации 
не приносило удовлетворения: истребители МиГ-17, 
во второй половине 50-х являвшиеся основой истре-
бительной авиации, по своим характеристикам не 
могли обеспечить надежного перехвата самолетов 
вероятного противника, свидетельством чего были 
многочисленные факты неудачных попыток пресече-
ния полетов самолетов-нарушителей.

Между тем противная сторона усиленными темпа-
ми наращивала свою стратегическую авиацию, имея 
вдобавок весьма значительный перевес над СССР 
по числу ядерных средств поражения. К 1955 году в 
арсеналах США имелись 1605 ядерных бомб, тогда 
как наши запасы исчислялись всего 200 боеприпа-
сами. Американское стратегическое авиационное 
командование к 1958 году полностью обновило парк 
реактивной техникой и имело возможность исполь-
зовать более чем 1350 тяжелых бомбардировщиков 
В-47 «Стратоджет». С 1954 года началось посту-
пление в части новейших В-52 «Стратофортресс» с 
межконтинентальной досягаемостью. Выпуск этих 
восьмимоторных монстров быстро стал массовым, 
позволив до 1962 года выдать 744 машины. К концу 
десятилетия В-52 получили сверхзвуковые крылатые 
ракеты AGM-28 «Хаунд Дог» с мегатонными зарядами, 
многократно усилившие их ударные качества.

На подходе были и другие новинки: в 1959 году 
началось производство сверхзвукового стратегиче-
ского бомбардировщика В-58 «Хастлер», характери-
стики которого оценивались поистине заоблачным 
образом. Еще более поражавшим воображение вы-
глядел начатый разработкой в 1954 году тяжелый 
стратегический бомбардировщик В-70 «Валькирия», 
поступление которого в строй ожидалось уже в начале 
60-х годов. Не отставали и коллеги по НАТО: англи-
чане приняли на вооружение сразу три типа средних 
бомбардировщиков «Вэлиент», «Виктор» и «Вулкан», 
обладавших стратегическими возможностями. Поми-
мо неплохой для своего времени высокой дозвуковой 
скорости и дальности, два последних бомбардиров-
щика обладали возможностью нести не только ядер-
ные бомбы, но и сверхзвуковую крылатую ракету «Блю 
Стил».

Угроза выглядела более чем реальной: ударная 
авиация НАТО, и без того превосходившая нашу коли-
чественным и качественным образом, могла исполь-
зовать авиабазы, окружавшие СССР буквально со 
всех сторон, начав вылеты хоть завтра. Демонстрируя 
возможности, американцы в декабре 1956 года под-
няли в воздух сразу тысячу бомбардировщиков. Эта 
армада с дозаправками прошла по маршрутам дли-
ной до 14 500 км над Арктикой и Атлантикой, имити-
ровав нанесение бомбовых ударов.

Состояние отечественной ПВО в такой обстанов-
ке отнюдь не выглядело успокоительным образом. 
Организационно-структурные перемены сами по се-
бе не могли обеспечить требуемого уровня возмож-
ностей в противостоянии западной угрозе. Обращая 
внимание на состояние дел с истребительной авиаци-
ей, главком ВВС К.А. Вершинин, вернувшийся на эту 
должность в январе 1957 года, указывал, что к началу 
1958 года даже при реализации намеченных планов 
перевооружения авиации более чем 90% самолетно-
го парка истребителей ВВС и ПВО будут представле-
ны «истребителями устаревших типов (МиГ-15бис, 
МиГ-17, Як-25)». Характеризуя возможности этих ма-

Ïåðåõâàò÷èê Ñó-9 îñíàùàëñÿ òîëüêî 
ðåàêòèâíûì óïðàâëÿåìûì âîîðóæåíèåì, 

âêëþ÷àâøèì â ñåáÿ ÷åòûðå ðàêåòû ÐÑ-2ÓÑ, 
íàâîäèìûå íà öåëü ïðè ïîìîùè ÐËÑ ÖÄ-30



шин, главком писал: «МиГ-17 по скорости примерно 
равен стратегическому бомбардировщику «Вэлиент», 
а по потолку уступает ему 1400 м...»

Доля относительно современных истребителей 
МиГ-19 в истребительной авиации составляла 9,4%, 
однако руководство склонно было считать их «пере-
ходной машиной», роль которой сводилась по боль-
шей части к подготовке летного состава для техники 
следующего поколения, которая должна была обла-
дать высокими сверхзвуковыми скоростями и стра-
тосферными высотами полета. Причиной сдержанной 
оценки были недостаточные, на взгляд руководства, 
характеристики самолета: сверхзвуковой первенец 
МиГ-19 развивал максимальную скорость в 1450 км/
час (а перехватчики на его базе и того меньше), не-
намного превосходя английские и американские бом-
бардировщики. За ударными самолетами нового по-
коления ему было не угнаться, а новейшим западным 
истребителям МиГ уступал еще больше. В качестве 
примера приводился американский F-104А с макси-
мальной скоростью за два звука, с 1958 года посту-
павший в войска. Такими же преимуществами обла-
дал и всепогодный истребитель-бомбардировщик 
F-105, принятый на вооружение в 1957 году. В итоге 
скепсис руководства ВВС и ПВО выразился в доста-
точно скромном заказе на МиГ-19: на 1957 год сочли 
достаточным получить всего 200 самолетов в вариан-
те перехватчика для ПВО и 300 «обычных» истребите-
лей для ВВС.

«Лучом надежды» представлялись новые истре-
бители, создававшиеся в ОКБ Сухого, Микояна и 
Яковлева. В роли истребителя-перехватчика наибо-
лее перспективным виделся созданный в суховском 
ОКБ-51 самолет Су-9, обладавший впечатляющими 
скоростными и высотными данными. Су-9 развивал 
максимальную скорость в 2230 км/час, мог достичь 
потолка в 20 км и обладал поразительными разгон-
ными качествами и скороподъемностью — для набо-
ра высоты 10 000 м ему было достаточно всего трех 
минут. Истребитель нес ракетное вооружение из че-
тырех ракет РС-2УС (К-51) и РЛС типа ЦД-30 (рас-

шифровывалось как «целеуказатель-дальномер»), 
обеспечивавших всепогодное применение с поиском 
и перехватом воздушных целей днем и ночью. Отра-
жением новизны было то, что самолет и его оснаще-
ние рассматривались как комплекс из самолета-ис-
требителя, радиолокационной системы и ракетного 
вооружения, что и было отражено в правительствен-
ном постановлении, согласно которому на вооруже-
ние принимался не просто перехватчик, но авиацион-
но-ракетный комплекс перехвата Су-9-51.

В акте по результатам госиспытаний Су-9 было 
отмечено, что все параметры, заданные постановле-
нием правительства, выполнены: так, комплекс пе-
рехвата обеспечивал поражение воздушных целей, 
летящих со скоростями от 800 до 1600 км/час на вы-
сотах от 5000 м до 20 000 м, вероятность поражения 
составила 0,7–0,9, а максимальный радиус перехва-
та — 430 км (при заданном 400 км). Летчик-испыта-
тель С.А. Микоян, принимавший участие в испыта-
ниях перехватчика, так отзывался о нем: «Су-9 мне 
очень нравился — легко управляемый, с малыми уси-
лиями на ручке управления... Су-9 легко разгонялся 
и быстро набирал высоту. Надо сказать, что еще до-
вольно долго он превосходил по потолку, скороподъ-
емности и разгонным характеристикам все наши са-
молеты».

Серийное производство новых перехватчиков на-
чалось в 1959 году, тогда же, не дожидаясь официаль-
ного принятия на вооружение, началось их поступле-
ние в части ПВО. Для скорейшего перевооружения 
новой техникой к производству Су-9 были привлечены 
два авиазавода — № 153 в Новосибирске, освобож-
денный от предыдущего заказа на МиГ-19, и № 30 в 
Москве. О потребности в новом перехватчике говорил 
заказ на него: утвержденным Госпланом заданием на 
1959–1965 годы предусматривалось производство 
3865 таких истребителей! Реальное число постро-
енных Су-9 оказалось поменьше, в производстве их 
вскоре сменили более совершенные машины. Общее 
число построенных перехватчиков составило 1064 са-
молета, включая 50 двухместных учебных машин.
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Дело техники

При всех своих преимуществах Су-9 имел неминуе-
мые «продолжения достоинств», притом весьма про-
блемного характера. Освоение новой техники в авиа-
ции ПВО шло отнюдь не гладким путем. Су-9 обладал 
целым рядом свойств не самого удовлетворительно-
го характера, приносивших серьезнейшие проблемы 
в эксплуатации. Прежде всего, новый перехватчик 
имел свои особенности в управлении, отличавшие 
его от прежних машин, к тому же сверхзвуковая ма-
шина обладала крайне высокой посадочной скоро-
стью с неминуемыми сложностями пилотирования на 
этих режимах. Посадочная скорость Су-9 достигала 
280–290 км/час по сравнению с 180–190 км/час у при-
вычного МиГ-17. «Пилотируемая ракета» на посадке 
камнем неслась к земле, требуя отменной реакции 
и выучки летчика, малейший просчет которого при 
стремительном снижении мог оказаться фатальным.

Освоение новой сложной техники, особенно бое-
вого применения перехватчика, заставляло обратить 
внимание на профессиональную подготовку летного и 
технического состава, в том числе теоретическое об-
разование, квалификацию и тщательность в работе.

В отношении технических вопросов особенно 
много проблем приносила недостаточная надеж-
ность ряда агрегатов самолета, прежде всего — си-
ловой установки. Новый мощнейший двигатель 
АЛ-7Ф-1 страдал множеством дефектов, приводив-
ших к многочисленным отказам, первое время имел 
крайне низкий ресурс — всего 25–50 часов, что при-
водило к массовым простоям самолетов, для которых 
просто не хватало двигателей. Потребность в частой 
замене не только сопровождалась дополнительными 
и весьма объемными трудозатратами в эксплуати-
рующих частях, но и была буквально разорительной 
для промышленности, от которой требовалось обе-
спечить поставки в эксплуатирующие части десятков 
и сотен лишних двигателей — сложнейших и крайне 
дорогих изделий. Одному только моторостроительно-
му заводу № 45 к середине 1961 года потребовалось 
произвести 720 штук АЛ-7Ф-1.

Присутствовали и дефекты других агрегатов, что 
сопровождалось потоком рекламаций, вынуждавших 
бригады производственников и работников ОКБ про-
водить на машинах в строю объемные доработки. 

Ïðè âñåõ äîñòîèíñòâàõ Ñó-9 åãî íàäåæíîñòü è ýêñïëóàòàöèîííûå õàðàêòåðèñòèêè 
îñòàâëÿëè æåëàòü ëó÷øåãî
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В массовом порядке происходили разрушения осте-
кления фонарей кабины, пневматиков основных колес 
шасси, поломки стоек, деформации плоскостей кры-
ла и створок реактивного сопла. Отмечались наруше-
ния в работе агрегатов управления, гидросистемы, 
частые отказы топливной автоматики двигателя. Не-
редкими были отказы пилотажных приборов и других 
агрегатов самолетных систем, в том числе с последу-
ющими летными происшествиями.

Недоведенность двигателя приносила особо тяже-
лые последствия. За один только 1961 год потребова-
лось досрочно снять с эксплуатации 30 двигателей по 
причине появления в маслосистеме металлической 
стружки, свидетельствовавшей о начале разрушения 
конструктивных элементов. Другими причинами съе-
ма АЛ-7Ф-1 с эксплуатации были повышенная вибра-
ция, течи масла по ступеням компрессора, в подавля-
ющем большинстве своем — по вине конструктивных 
недостатков. Имели место поломки подшипников 
трансмиссии и центрального редуктора, частыми бы-
ли случаи обрыва стальных лопаток компрессора и 
появление трещин в проточной части турбины, в том 
числе с обрывом лопаток.

Весь этот набор недостатков неминуемо прино-
сил печальные последствия. Самолет стал «показы-
вать зубы» уже при сдаче первых серийных машин. 
В течение 1959 года при облетах выпущенных заво-
дом Су-9 произошли пять летных происшествий, вы-
званных разнообразными отказами техники. За пери-
од испытаний было потеряно пять самолетов, из них 
три — с гибелью летчиков.

Увы, это было только начало. Неизжитые дефекты 
вкупе с особенностями машины привели к росту пе-
чальной статистики. Повышенный уровень аварийно-
сти при освоении новой техники — дело нередкое, но 
первые годы эксплуатации Су-9 сопровождались на-
стоящим валом аварий и катастроф. В 1961 году было 
потеряно 36 самолетов, из них 18 — по конструктив-
но-производственным причинам. В 1962 году число 

летных происшествий практически не уменьшилось, 
составив 34 случая. Немногим лучше обстояли дела 
и в 1963 году, когда было разбито 23 самолета. В ос-
новном причинами служили отказы силовой установ-
ки, следом за которыми шли дефекты системы управ-
ления — бустеров, проводки и других агрегатов. На-
лет на одно летное происшествие Су-9 в 1961 году 
составил 677 часов, при том что даже у близкого по 
конструкции Су-7 с аналогичной силовой установкой 
эта цифра равнялась 1561 часу, а средний налет на 
летное происшествие по военной авиации за этот год 
достигал 11 609 часов.

После неоднократных жалоб военных на состояние 
дел ЦК КПСС в феврале 1961 года поручил разобрать-
ся с состоянием эксплуатации авиационной техники 
и причинами высокой аварийности, для чего в части 
авиации ПВО была направлена специальная комис-
сия. При рассмотрении на местах было установлено, 
что «на Су-9 в процессе эксплуатации продолжают 
выявляться недостатки и дефекты, снижающие на-
дежность самолета и безопасность полетов... Лет-
ный и технический состав, эксплуатирующий самолет 
Су-9, являющийся, по сути, «пилотируемой ракетой», 
по денежному содержанию приравнен к составу, экс-

Àâèàöèîííûé êîìïëåêñ ïåðåõâàòà Ñó-11-8Ì âêëþ÷àë â ñåáÿ èñòðåáèòåëü 
Ñó-11, îñíàùåííûé áîëåå ìîùíîé ÐËÑ «Îðåë», è ñàìîíàâîäÿùèåñÿ ðàêåòû Ê-8Ì

Ïåðåõâàò÷èê Ñó-11 ñ äâóìÿ ðàêåòàìè Ê-8Ì 
è ïàðîé ïîäâåñíûõ áàêîâ ïîä ôþçåëÿæåì 

íà àâèàöèîííîì ïàðàäå â Äîìîäåäîâî



плуатирующему дозвуковые самолеты, что вызывает 
справедливые нарекания и не стимулирует работу по 
освоению новой авиационной техники». До принятия 
мер полеты на Су-9 почти прекратили, ожидая реак-
ции промышленности.

Высокий уровень аварийности сохранялся и в 
дальнейшем, вынудив военных вновь обращаться на 
самый верх. В июле 1961 года первый заместитель 
главкома ПВО генерал Г.В. Зимин докладывал зам-
преду Совмина Д.Ф. Устинову:

«В авиаполках летают только по 6–8 лучших летчи-
ков на лучших самолетах, полеты на этих самолетах 
по-прежнему сопровождаются высокой аварийно-
стью из-за отказов авиатехники.

17 июня с.г. — авария по причине разрушения 
привода агрегатов и остановки двигателя в полете. 
11 июля — авария по причине обрыва лопаток ком-
прессора и возникновения помпажа двигателя на 
взлете. 13 июля — катастрофа. После взлета летчик 
доложил: «дым в кабине, форсаж не включается, са-
молет начал вращаться». Из-за недостатка высоты 

летчик не смог воспользоваться аварийными сред-
ствами покидания самолета и погиб... Решение ВПК 
от 19 апреля 1961 г. в части доводки двигателей Су-9, 
находящихся в войсках, заводами не выполняется».

В дальнейшем положение понемногу стало выправ-
ляться, позволив Су-9 избавиться от многих пороков и 
достичь удовлетворительного уровня надежности. Для 
этого понадобилась серьезная работа конструкторов и 
производственников в сочетании с подросшим уров-
нем профессионализма в эксплуатации.

Параллельно шли работы по созданию варианта 
перехватчика Т-3-8М, предусмотренного тем же за-
данием, что и Су-9 (при разработке они так и имено-
вались «первым» и «вторым» комплексами перехва-
та). Если первенец Су-9 рассматривался как «более 
простой» и доступный в реализации, то возможности 
следующего образца собирались существенно повы-
сить, оснастив его более мощной РЛС «Орел» и само-
наводящимися ракетами К-8М. В феврале 1962 года 
авиационный комплекс был принят на вооружение 
под наименованием Су-11-8М.
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Поиски решения

Продолжая работы по совершенствованию самоле-
та, конструкторы наметили основные направления 
его модернизации, включая оснащение РЛС с боль-
шой дальностью действия и ракетами с улучшенны-
ми характеристиками — увеличенной дальностью 
стрельбы и расширенным диапазоном применения. 
Потребность в повышении характеристик комплекса 
вооружения диктовалась невысокими, по сути, воз-
можностями оснащения Су-9: бортовая РЛС позволя-
ла обнаруживать цели на удалении порядка 17–20 км, 
а пуск ракет мог выполняться с удаления 2–6 км. Ору-
жие выглядело типичным «первым блином»: помимо 
ограниченной дальности принятая методика наведе-
ния ракет требовала непрерывного удержания цели «в 
фокусе» РЛС с направлением истребителя на самолет 
противника вплоть до попадания, лишая летчика воз-
можности какого-либо маневрирования, к тому же во-
оружение не обеспечивало борьбы с маневренными 
целями.

Комплекс К-8М обладал лучшими характеристика-
ми, обеспечивая большую дальность обнаружения (до 
25–26 км) и использования ракет, стрельба которыми 
была возможна на удалении до 12 км. Сами ракеты 
несли значительно более мощную боевую часть, бы-
ли самонаводящимися и использовались в вариантах 
с тепловой и радиолокационной ГСН. Такое сочетание 
повышало универсальность использования воору-
жения, способствуя лучшей боевой эффективности. 
Залповый пуск, как считалось, позволял добиться по-

ражения цели в разнообразных условиях — как при 
наличии визуальной видимости цели, так и при ради-
олокационном контакте; даже при наличии помех со 
стороны противника одна из ракет имела шансы на 
достижение цели. Впрочем, у К-8М были и свои огра-
ничения, не позволявшие атаковать цели, идущие с 
принижением относительно перехватчика, причем 
использовать ракеты можно было только по высотным 
целям при высотах не менее 8 км.

Заглядывали и дальше, поскольку бурное разви-
тие средств воздушного нападения требовало адек-
ватных ответных мер. Освоение ударной авиацией 
сверхзвука привело к тому, что скорости целей и ис-
требителей-перехватчиков уравнялись, в силу чего 
возможности построения атак в заднюю полусферу 
стали ограниченными, а выполнение атак в передней 
полусфере при огромных скоростях сближения тре-
бовало использования РЛС с большой дальностью 
обнаружения воздушных целей. Заинтересованность 
в перехватчике с лучшими боевыми возможностями 
выражалась, помимо прочего, в расширении диапа-
зона боевого применения — перехвата как в задней 
полусфере (классическая атака на догоне), так и в 
передних ракурсах, а также обеспечении поражения 
целей, летящих с большими превышениями, пониже-
нии нижней границы перехвата.

Тем временем начинались пертурбации в военном 
строительстве. Тогдашним руководством страны бы-
ло инициировано сокращение Вооруженных сил и со-

Îïûòíûé èñòðåáèòåëü-ïåðåõâàò÷èê Ï-1 â ñåðèè ïðåäïîëàãàëîñü îñíàñòèòü ìîùíåéøèì 
äâèãàòåëåì Ð15-300
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ответствующих оборонных расходов. Одновременно 
предпринимался другой радикальный шаг: Н.С. Хру-
щев делал ставку на ракетное оружие, представляв-
шееся революционным средством решения всех и 
всяческих задач в военном деле. Никита Сергеевич 
был человеком увлекающимся и склонным к скорым и 
эффектным решениям «волюнтаристского» толка. Ов-
ладевшая его умом новинка внедрялась самыми ра-
дикальными методами, принося в жертву прочие ви-
ды Вооруженных сил, в том числе и «отжившую свое» 
авиацию. Провозглашая новый курс, глава страны на 
сессии Верховного совета СССР в декабре 1959 года 
объявил: «Военная авиация почти вся заменяется ра-
кетной техникой».

Проведение в жизнь этих замыслов было начато 
самым скорым образом. Без сомнения, свое влияние 
на впечатлительного главу страны произвел успех, 
достигнутый ракетчиками 1 мая 1960 года при пре-
сечении полета американского самолета-разведчика 
U-2, пилотируемого Г. Пауэрсом. Летчики-истребите-
ли тогда (как и в нескольких случаях прежде) не доби-
лись успеха, зато к зенитчикам ракетного дивизиона 
фортуна повернулась лицом. Ракетчики справились 
там, где оплошали летчики, — какие еще доводы были 
нужны в пользу всемогущества нового оружия? Пусть 
нарушитель был сбит и не «первой ракетой» (как со-
общала советская пресса), но успех был наглядным и 
зримым, свидетельством чему были обломки самоле-
та-шпиона и плененный летчик. Полученные трофеи 
позволили Хрущеву мастерски разыграть полученные 
козыри в разоблачении агрессивного американского 
империализма.

Принято пенять Хрущеву за недалекость и скоро-
палительность решений. Однако назвать его авантю-
ристом явно было бы преувеличением: в решениях 
главы страны присутствовал определенный хозяй-
ственный расчет — как-никак, ракеты представлялись 
много более экономным видом вооружений, нежели 
дорогостоящие боевые самолеты, а «потянуть» мно-

жество многомиллионных военных программ, раз-
вивая сразу несколько направлений военного стро-
ительства, советской экономике было не под силу. 
Средства требовались баснословные: при всей де-
кларированной экономности ракетной техники одно 
только развертывание зенитной «системы-25» для 
вооружения уже упоминавшейся 1-й ракетной армии 
ПВО требовало формирования в самые сжатые сроки 
56 полков — 34 во внешнем кольце и 22 во внутреннем 
кольце вокруг Москвы, каждый из которых требова-
лось оснастить всей штатной техникой и средствами, 
включая основной и запасные командные пункты, бо-
лее сотни стационарных РЛС обнаружения и наведе-
ния, стартовые позиции, сотни единиц спецмашин, 
заправочного, транспортировочного и установочно-
го оборудования, контрольно-проверочной техники. 
Каждому из полков следовало оборудовать огневые 
позиции с 60 стартовыми столами, при этом для од-
ного только армейского соединения был подготовлен 
штатный боекомплект из 3950 (!) ракет. Помимо про-
чего, сооружалась сеть из сотен километров бетони-
рованных дорог для подъезда к позициям, бункера и 
хранилища. Чтобы оценить эти цифры, можно заме-
тить, что во всем Московском округе ПВО полков ис-
требительной авиации было почти вдвое меньше.

Возможности народного хозяйства были отнюдь 
не бесконечны, и производственные мощности для 
выпуска ракетной техники приходилось изыскивать 
перепрофилированием имеющихся предприятий. 
Одновременно перераспределение средств в пользу 
ракетчиков сопровождалось болезненным сокраще-
нием расходов на авиационную тематику. В первую 
очередь это касалось ведущихся разработок новой 
техники (зачем тратить деньги на авиацию, коль скоро 
та объявлена «отжившей свое»?). В жертву был при-
несен целый ряд проектов, начатых разработкой и уже 
находившихся на разной стадии постройки самоле-
тов. ОКБ-51 получило предписание свернуть работы 
по истребителю-перехватчику Т-37, всю документа-
цию «уничтожить в установленном порядке», а саму 
машину, завершенную постройкой и готовившуюся к 
летным испытаниям, приказано было списать на ме-
таллолом.

Если о создании новых боевых самолетов, за ред-
кими исключениями, речи вести не приходилось, то 
оставалась возможность продолжения работ по мо-
дернизации имевшихся типов. Такое «послабление» 
объяснялось теми же экономическими обосновани-
ями, позволяя обойтись относительно скромными 
средствами для поддержания состояния техники на 
должном уровне.

Отрезвление пришло несколько позже, в конеч-
ном счете позволив восстановить позиции самоле-
тостроителей. Довольно скоро выяснилось, что одни-
ми только ракетами не решить всех задач, и боевые 
самолеты, в том числе истребители, незаменимы в 
составе ВВС и ПВО. Свидетельством возвращения 
к рациональному подходу стало количество и типаж 

Ïðè ñîçäàíèè ñàìîëåòà Ï-1 èñïîëüçîâàëèñü 
íàðàáîòêè ïî õîðîøî îñâîåííûì ê òîìó âðåìåíè 
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заказываемых самолетов: пре-
одолев препоны рубежа 60-х го-
дов, ежегодный выпуск одних 
только МиГ-21 превзошел недав-
ние темпы производства МиГ-19, 
к середине 60-х годов доходя до 
500–600 и более единиц.

ОКБ-51 проработка нового ва-
рианта истребителя была начата 
в марте 1960 года, будучи пред-
ставленной как модернизация 
комплекса перехвата Т-3-8М (Су-11). Для обеспече-
ния надлежащих возможностей самолет предпола-
галось оснастить более мощной РЛС с увеличенной 
дальностью действия и диапазоном обзора, а также 
более эффективным ракетным вооружением. Проект 
получил заводское обозначение Т-58. В качестве РЛС 
рассматривались две станции — «Орел-2» и «Вихрь», 
разрабатывавшиеся ведущим в Госкомитете по ра-
диоэлектронике ОКБ-339. Первая из них создавалась 
под руководством главного конструктора Г.М. Ку-
нявского и являлась результатом глубокой модер-
низации РЛС «Сокол», созданной еще в начале 50-х 
годов и использовавшейся на перехватчиках Як-25. 
Разработку второй станции вела группа главного кон-
структора Ф.Ф. Волкова; она являлась вариантом РЛС 
«Смерч», предназначавшейся для тяжелого перехват-
чика Ту-28. Отработанность агрегатов «Орла» позво-
ляла избежать многих проблем, однако перспектив-
ный «Вихрь» сулил много лучшие возможности.

Так или иначе, но обе станции для обеспечения 
требуемой дальности действия обладали антенной с 
весьма размерным зеркалом, втиснуть которую в ко-
нус центрального воздухозаборника прежней носовой 
части не представлялось возможным. Возвращаясь 
назад, следует упомянуть, что проблемы с компонов-
кой радиолокационного оборудования возникли уже 
при создании Су-11. Начали с того, что поперечник 
антенны РЛС урезали даже за счет некоторого ухуд-
шения характеристик. Стараясь вписать станцию в но-
совую часть самолета, конструкторы последователь-
но перебрали несколько компоновок, первоначально 
включая даже врезку радиопрозрачных частей в обе-
чайку воздухозаборника для достижения приемлемых 
углов обзора. В конце концов, остановились на возду-
хозаборнике увеличенного диаметра с расширенным 
для размещения антенны центральным конусом. Если 
исходному Су-9 было свойственно определенное изя-
щество, то Су-11 приобрел облик «летающей трубы». 
Не вызывая эстетического удовлетворения, несовер-
шенство входного устройства привело к ухудшению 
аэродинамических качеств, платой за что стало ухуд-
шение дальности полета, высотности и разгонных ха-
рактеристик.

Применительно к новой РЛС подобными полуме-
рами было уже не обойтись. Потребность размеще-
ния антенны с параболическим зеркалом большой 
размерности буквальным образом «выживала» воз-

духозаборники из носовой части, которую «по праву» 
занимала РЛС. Воздухозаборники перемещались на 
боковые части фюзеляжа, благо такая компоновка 
уже становилась классической для нового поколе-
ния реактивных самолетов. При кажущейся простоте 
устройства, сегодня ставшего традиционным и до-
ступным для расчета даже студенту, создание сверх-
звукового входного устройства тогда было серьезной 
задачей, при разрешении которой предпринимались 
самые разнообразные подходы, демонстрирующие 
всю фантазию конструкторов (достаточно вспомнить 
гамму различных по схеме воздухозаборников аме-
риканских самолетов, от нерегулируемого лобового 
на F-8 и нерегулируемых же «зазубрин» в основании 
крыла F-105 до полукруглых боковых с центральными 
регулируемыми полуконусами на F-104).

В ОКБ-51 уже был опыт использования подобной 
компоновки при создании перехватчика П-1, завер-
шенного постройкой в 1957 году. Самолет не вышел 
из стадии отработки опытного образца по целому 
ряду причин, в том числе — отсутствию подходящей 
силовой установки и целевого оборудования и во-
оружения. Не самой удачной оказалась и конструкция 
боковых входных устройств, при проектировании ко-
торых постарались использовать наработки по осе-
симметричному воздухозаборнику в сочетании с бо-
ковым размещением. Округлые входные устройства 
оснащались регулируемыми полуконусами, но до-
вести систему управления помешал малый опыт соз-
дания подобных конструкций, в отечественном ави-
астроении тогда являвшихся незнакомой новинкой 
(напомним, что на Су-9 с его более простым входным 
устройством «довести до ума» систему регулирова-
ния ЭСУВ-1 удалось только к 1960 году). Рассчитан-
ный на максимальную скорость 2050 км/час самолет 
П-1 в испытательных полетах даже не приближался к 
скорости звука.

Еще одной попыткой внедрения боковых воздухо-
заборников была постройка опытного самолета Т-49. 
Эта машина, представлявшая собой доработанный 
третий предсерийный экземпляр Т-3, по схеме полно-
стью повторяла Су-11, но со входными устройствами 
в виде секторных «карманов» по бокам носовой части. 
Цель заключалась в опробовании т.н. изоэнтропиче-
ского воздухозаборника, у которого система отдель-
ных скачков уплотнения заменяется последователь-
ным сжатием воздуха по мере торможения. Возду-
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хозаборник такой конструкции способен обеспечить 
первичное сжатие воздуха на входе в двигатель с 
очень малыми потерями полного давления. Машина 
была выведена на испытания зимой 1960 года, однако 
ее судьба оказалась недолгой — после поломки сле-
дующей весной самолет не восстанавливался.

Перспективность идеи продолжал отстаивать ав-
тор — сотрудник 1-го отделения ЦАГИ профессор 
Г.Л. Гродзовский. Вот как описывал посещение име-
нитым специалистом суховского ОКБ О.С. Самойло-
вич, тогда работавший ведущим конструктором в бри-
гаде общих видов: «Этот воздухозаборник требовал 
очень длинного клина торможения и не размещался 
на самолете. Гродзовский, пытаясь убедить Сухого, 
заявил, что по теории такого воздухозаборника защи-
щено две диссертации. На это Сухой ответил, что он 
не сомневается в достоверности полученных резуль-
татов, но поставить на самолет диссертацию вместо 
воздухозаборника никак не может. Кстати, до сих пор 
ни на одном самолете мира воздухозаборники с изо-
энтропическим сжатием так и не были применены».

Для новой машины выбрали более практичную 
схему боковых воздухозаборников плоской формы с 
вертикальным клином регулирования. При новизне 
для наших конструкторов такое устройство уже было 
реализовано на ряде зарубежных самолетов, вклю-
чая американские F-106 и F-4, где демонстрировало 
вполне удовлетворительную работу. Разработка про-
екта шла под общим руководством начальника бри-
гады общих видов И.И. Цебрикова и его заместителя 
А.М. Полякова при активном участии молодых кон-
структоров Р. Мартиросова, О. Самойловича, А. Вос-
кресенского, М. Локшина. При разработке проекта 
П.О. Сухой, надеявшийся сохранить максимальную 
преемственность с конструкцией Су-9 и Су-11, отдал 
распоряжение ограничиться минимумом переделок, 
использовав боковые воздухозаборники и изменив 
лишь конструкцию носовой части («до кабины, а сзади 
кабины — нет»). Генеральный конструктор, сведущий 
в делах авиапромовской «кухни», рассчитывал мак-
симально облегчить внедрение новой конструкции в 

серийном производстве, сохраняя за собой Новоси-
бирский авиазавод, где шел выпуск Су-9 и Су-11. Ре-
шение учитывало интересы производственников, из-
бавляемых от необходимости сооружать множество 
новой дорогостоящей оснастки, используя уже имев-
шиеся стапеля, что было выгодно во всех отношениях, 
в том числе и в отношении поддержки заводчан.

По мере проработки проекта стала очевидной 
необходимость более глубоких и перспективных из-
менений. Освобождение носовой части от лобового 
воздухозаборника позволило рациональным обра-
зом организовать здесь компоновку оборудования. 
Фюзеляж приобрел острую носовую часть с радио-
прозрачным конусом, под которым размещалась РЛС 
и сопряженная с ней целевая аппаратура. За кабиной 
летчика располагались воздухозаборники, каналы 
которых плавно сходились на входе в двигатель. За 
18-м шпангоутом теоретические контуры фюзеляжа 
практически не отличались от исходных, как и кон-
структивное устройство, повторявшее Су-11. Теми 
же сохранялись крыло, оперение, шасси, система 
управления и основные самолетные системы, а так-
же силовая установка с двигателем АЛ-7Ф-2 (двига-
тель этой модификации с форсажной тягой 10 100 кгс 
устанавливался на Су-11 с осени 1962 года). Воору-
жение предусматривалось исключительно ракетным.

Уже в июле 1960 года опытным производством 
ОКБ были начаты изготовление деталей планера и 
сборка носовой части самолета. К концу года был под-
готовлен специальный стенд, на котором начались 
испытания силовой установки с боковыми воздухоза-
борниками. Были начаты постройкой два экземпляра 
самолета — летный образец и планер для прочност-
ных испытаний. Параллельно велось проектирова-
ние варианта истребителя с РЛС «Вихрь» и ракетами 
комплекса К-40, который бы использовался в системе 
автоматического наведения «Полет». Как очередной, 
третий по счету, вариант модернизации перехватчи-
ка проект получил шифр Т-3-8М3. Тем не менее ра-
боты по-прежнему велись в инициативном порядке, 
не будучи заданными официально. Даже к концу года 
не вышло в свет правительственное постановление о 
создании машины, которым бы оговаривался четкий 
состав оборудования и вооружения самолета.

Проект такого постановления был загодя подго-
товлен суховским ОКБ, что не было исключительным 
случаем — нередко предложение подавалось руко-
водству в виде «заготовки», оценка которой служила 
основанием для вынесения решения в постановляю-
щей части. В предложении впервые возникло обозна-
чение самолета Су-15 как часть комплекса Су-15К-40, 
однако дальнейшего распространения оно не получи-
ло. По всей видимости, в тогдашней атмосфере было 
решено не «дразнить быка» упоминанием нового са-
молета, и для наименования машины был изобретен 
паллиатив Су-11М, отражавший «сугубо модерниза-
ционный» характер работ.

Íîñîâàÿ ÷àñòü ñàìîëåòà Ò-49
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Два в одном

По плану завершение постройки первой летной ма-
шины Т-58 предполагалось к сентябрю 1961 года, 
однако в дело вмешались обстоятельства характера, 
далекого от производственных проблем. Назревала 
напряженность в отношениях с заказчиком, вызван-
ная крайне негативным отношением военного руко-
водства к высокой аварийности, сопутствовавшей 
освоению Су-9 в строевой эксплуатации. Командую-
щий авиацией ПВО маршал Е.Я. Савицкий, сам лет-
чик-истребитель с боевым прошлым, весьма остро 
переживал ситуацию. Доводка самолета со множе-
ством дефектов и, прежде всего, ненадежного дви-
гателя затягивалась, между тем аварии и катастрофы 
продолжались. Неудовлетворенность затянувшимися 
проблемами привела к естественному поиску воен-
ными возможной альтернативы.

Как известно, свято место пусто не бывает, и взгля-
ды военных обратились в сторону предложения яков-
левского ОКБ-115, выступившего с инициативным 
проектом перехватчика Як-28П. Предыдущие попытки 
яковлевцев с продвижением аналогичного по назна-
чению Як-27 успеха не имели — самолет не отличался 
высокими летными характеристиками и неспособен 
был достичь сверхзвуковой скорости, вызвав уничи-
жительную резолюцию военного руководства «о не-
целесообразности достройки самолетов и передачи 
их в войска». Проявив настойчивость, Яковлев теперь 
предлагал создать новую машину на базе уже прохо-
дившего испытания двухмоторного бомбардировщи-
ка Як-28 с использованием целевого оборудования и 
вооружения комплекса Т-3-8М (Су-11). Не стесняясь 
в обещаниях, яковлевцами заявлялась максимальная 
скорость 2250 км/час, не уступающая Су-11, потолок 
18 км и продолжительность барражирующего полета 
в 2,5 часа, не хуже перехватчика Ту-28, предъявление 
которого на испытания затягивалось. Яковлев шел ва-
банк: ситуация с созданием базовой машины — обе-
щанного сверхзвукового бомбардировщика Як-28 — к 
тому времени «зависла» с самыми туманными пер-
спективами, самолет не был способен удовлетворить 
заказчика ни по своим летным характеристикам, ни 
по возможностям боевого применения. Отношения с 
ВВС у Яковлева к тому времени не складывались — из 
всего обширного круга предложений к серийному вы-
пуску был принят лишь разведчик Як-27Р, и то заказ 
на него ограничивался небольшими сериями. Иное 
дело ПВО, где к Яковлеву благоволили после успеха 

Як-25. Предложение о создании истребительного ва-
рианта Як-28 позволяло вернуть утраченные позиции, 
в том числе и в серийном производстве.

Самолет был построен опытным производством 
ОКБ-115 в 1960 году и представлен на авиационном 
параде в Тушино летом 1961 года, произведя благо-
приятное впечатление на партийно-правительствен-
ную верхушку страны. Инициатива привлекла внима-
ние руководства ПВО: предложение ОКБ-115 обеща-
ло разрешение сложившейся ситуации, да и маршал 
Е.Я. Савицкий, имевший с Яковлевым приятельские 
отношения еще с военных времен, высказывал при-
язненное отношение к новому истребителю. Любо-
пытным штрихом благоволения маршала к яковлев-
ской технике выглядело то, что при своих посещениях 
воинских частей Савицкий пользовался «персональ-
ным» Як-25, лично пилотируя его при инспекциях. 
Идея и правда выглядела достаточно привлекатель-
но: при обещанных высоких летных характеристиках 
перехватчик обладал куда большей продолжитель-
ностью полета, чем Су-9 и Су-11, наличие двух дви-
гателей обещало большую надежность (не то что у 
одномоторных истребителей), при этом объемистый 
фюзеляж позволял разместить РЛС с большей даль-
ностью действия, а наличие второго члена экипажа 
в роли оператора повышало боевые возможности. 
Наличие столь высокопоставленного «лоббиста» сы-
грало самую положительную роль в судьбе Як-28П: 
самолет буквальным образом проталкивался на во-
оружение. А.С. Яковлев, без сомнения, обладал да-
ром убеждения. В октябре 1961 года в адрес ЦК КПСС 
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