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«РУССКОЕ ЧУДО» — так отзывались об этом военно-транспорт-

ном самолете посетители авиасалона в Ле-Бурже, где Ан-22 «Антей» был 
впервые показан публике летом 1965 года. «ЛЕТАЮЩИМ СОБОРОМ» 
окрестили эту гигантскую машину острые на язык французские журна-
листы. Поставив мировой рекорд грузоподъемности — до 100 тонн! в два 
с половиной раза больше, чем американский С-141! — отличившись и в 
Афганистане, и в Чечне, и в других «горячих точках», «Антей» остается в 
строю почти полвека. Комплексное внедрение новейших технологий и 
повышение культуры производства позволили создать настоящий авиа-
шедевр, пригодный для решения как военных, так и гражданских задач, 
а феноменальные эксплуатационные характеристики, способность рабо-
тать с неподготовленных грунтовых и заснеженных аэродромов сделали 
его незаменимым не только для нефтяников, но и при ликвидации по-
следствий стихийных бедствий.

В этой книге вы найдете исчерпывающую информацию о создании 
и боевом применении легендарного военно-транспортного самолета, ко-
торый до сих пор поражает колоссальными размерами, величественным 
внешним видом и неповторимо «поющим» голосом турбин. КОЛЛЕК-
ЦИОННОЕ ИЗДАНИЕ на мелованной бумаге высшего качества иллю-
стрировано сотнями эксклюзивных чертежей и фотографий из личного 
архива автора.
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Глава 1

РАЗРАБОТКА

Ìîäåëü ñàìîëåòà Àí-20, 1958 ãîä

Ïðîåêò ñàìîëåòà ÂÒ-22

Ïåðâûé âàðèàíò äåñàíòíî-òðàíñïîðòíîãî ñàìîëåòà Áå-16 ñ äâèãàòåëÿìè ÍÊ-12, ïðîåêò

История Ан-22  началась в конце 1950-х 
годов, когда самым тяжелым отечествен-
ным транспортным самолетом был Ан-12 
грузоподъемностью 16 тонн. Первона-
чально были предложены проекты Ан-20 
и Ан-20А, предназначенные для решения 
стратегических задачи, а точнее для пере-
возки грузов и боевой техники весом до 
50 тонн на расстояние 5000 км. В 1960 году 
появился проект ВТ-22, который, как и 
предшественники, рассчитывался под четы-
ре турбовинтовых двигателя (ТВД) НК-12М.

Параллельно в Таганрогском ОКБ-49 
под руководством Г.М. Бериева проекти-
ровался самолет Бе-16, а в ОКБ-156 Ту-115 
(Ту-114ВТА) и тоже с ТВД НК-12М.

Проекты О.К. Антонова и Г.М. Бериева 
имели классическую однокилевую схему 
с прямым крылом. По-другому не полу-
чалось, поскольку ставка делалась на тур-
бовинтовые двигатели, весовую отдачу по 
коммерческой нагрузке (отношение веса 
перевозимых грузов к взлетному) хотели 
получить побольше, да и о требовании за-
казчика эксплуатировать самолет с грун-
товых аэродромов нельзя было забывать.
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Исключение составил лишь проект Ту-
115, предназначавшийся для перевозки до 
300 десантников или до 40 тонн груза на 
расстояние 5000 км. Нетрудно догадать-
ся, что в основу этой машины положили 
пассажирский лайнер Ту-114 с его высо-
ким шасси и стреловидным крылом. Ста-
рый прием, вынуждавший отечественный 
авиапром топтаться на одном месте, тем 
более что взлетно-посадочные данные 
были значительно хуже, чем у Ан-22. 

Пробовали свои силы в этом направ-
лении и ильюшинцы. Так, в начале 1960 
года ими был предложен проект Ил-60 
(взлетный вес 124,2 тонны) с четырьмя 
ТВД мощностью по 8500 л.с. самолет рас-

считывался на перевозку 40 тонн груза на 
расстояние 3500 км.

Все эти проекты существенно уступали 
будущему Ан-22, впитавшему в себя все 
лучшее, что было заложено в его предше-
ственниках.

Как и предшествующие проекты, Ан-22 
ориентировался под ТВД НК-12М, по-
скольку турбореактивных двигателей не-
обходимой тяги, тем более с высокой сте-
пенью двухконтурности, позволивших бы 
реализовать требуемые военными параме-
тры по дальности и грузоподъемности, тог-
да не было. К тому же применение НК-12М 
на дозвуковом самолете позволяло достичь 
оптимального сочетания КПД воздушных 

Äåñàíòíî-òðàíñïîðòíûé ñàìîëåò Áå-16 ñ äâèãàòåëÿìè ÍÊ-12Ì, ïðîåêò

Ïðîåêò ñàìîëåòà Òó-115 íà áàçå ïàññàæèðñêîãî Òó-114
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винтов и аэродинамического качества, при-
ближавшегося к максимальному значению.

Основанием для разработки самолета 
«100» (главный конструктор В.И. Катаев, 
затем А.Я. Белолипецкий), такое обозна-
чение будущий Ан-22 получил в промыш-
ленности, стало декабрьское 1960 года 
постановление правительства. По уточ-
ненным данным машина должна была 
перевозить 40-тонный груз на расстояние 
до 3500 км, а 10 тонн – на 9500–10 000 км. 
Его максимальная скорость задавалась 
в пределах 700–720 км/ч, крейсерская – 
600–650 км/ч, практический потолок – 
11 000 метров. Разбег с грунтовой взлетно-
посадочной полосе (ВПП) задавался не бо-
лее 1000 метров, а пробег – 800 метров.

Ан-22 создавался для парашютного (до 
150 солдат и моногрузов весом до 15 тонн) 
на скорости 315-350 км/ч и посадочного 
десантирования до 295 солдат, баллисти-
ческих и крылатых ракет, включая блоки 
перспективной баллистической ракеты 
УР-500 (8К82), танков типа Т-54 и Т-10М 
(весом 50 тонн) и другой, в том числе и 
перспективной боевой техники.

По замыслам заказчика, Ан-22 должен 
был доставлять грузы на ближайший к 
месту назначения аэродром или грун-
товую площадку, а затем, в конечный 
пункт, их должны были перебрасывать 
на вертолетах, включая гигантский В-12, 
создававшийся в ОКБ  М.Л. Миля. По-
перечное сечение грузовой кабины В-12 
было аналогично Ан-22. Но время распо-
рядилось по-своему. В-12 опоздал на три 
года, а вскоре работа по нему и вовсе пре-
кратилась. Однако потребность в Ан-22 
от этого не уменьшилась. 

На самолете предполагалось размеще-
ние радиолокационного визира «Иници-
атива-2» и оборонительного вооружения 
из ракет класса «воздух-воздух», хотя еще 
полгода назад предусматривалась пас-
сивная защита самолета путем постанов-
ки радиолокационных помех в передней 
полусфере. Для этого вначале хотели ис-
пользовать неуправляемые турбореактив-
ные снаряды ТРС-45. Затем посчитали, 
что целесообразнее вместо них создавать 
помехи путем активного выстрела 45-мм 
противорадиолокационными снарядами. 

Ïðåïàðèðîâàííûé äâèãàòåëü ÍÊ-12
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Попытки создания устройства постанов-
ки пассивных радиолокационных помех 
перед Ан-22 завершились в 1970 году, но 
об этом чуть позже.

Пока в ОКБ Н.Д. Кузнецова и подмо-
сковном Ступине разрабатывали очеред-
ную модификацию ТВД НК-12 с винтами 
диаметром 6,2 метра, силовую установку 
для опытного экземпляра Ан-22 времен-
но заимствовали у бомбардировщика 
Ту-95М с винтами меньшего диаметра, 
правда, создававшими меньшую тягу на 
малых скоростях. Надо отметить, для 
Ан-22 ТВД НК-12М лучше подходили, 
чем к бомбардировщику, поскольку ко-
эффициент из полезного действия (КПД) 
достигал максимального значения при 
скорости полета, соответствующей числу 
М=0,6 и близкой к предельному значе-
нию транспортного самолета.

Для середины 1960-х годов, когда лета-
ли самолеты со стреловидными крыльями 
и двухконтурными ТРД, это был, не по-
боюсь этого слова, полный анахронизм, 
расплата за курс, взятый авиапромом Со-
ветского Союза на создание сверхмощ-

ных турбовинтовых двигателей. Но на 
лучшее отечественные авиаконструкторы 
рассчитывать тогда не могли.

Создание Ан-22, не имеющего аналогов 
в мировой практике, потребовало боль-
шого объема научных исследований, на-
правленных на выбор конструкционных 
материалов, разработку новых техноло-
гических процессов, повышение весовой 
отдачи. Достаточно сказать, что сплав 
В93 позволил изготовлять штампованные 
детали размером до трех метров и массой 
до шести тонн. Применение его снизило 
массу планера более чем на две тонны 
по сравнению с другими алюминиевыми 
сплавами.

В конструкции самолета широко ис-
пользованы крупногабаритные фрезеро-
ванные панели и монолитные детали, кле-
есварные и клееклепанные соединения, а 
также изделия из титана и стеклопластика. 
Применено 500 крупногабаритных штам-
повок, длина отдельных из них достигает 
5 метров и веса 1000 кг. Внедрение моно-
литных изделий не только облегчило, но и 
повысило живучесть и выносливость пла-

Êîìïîíîâêà ôþçåëÿæà ñàìîëåòà Àí-22
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нера, резко сократило количество деталей 
и сборочной оснастки.

Другой особенностью машины ста-
ло дублированное управление машиной 
в каналах высоты и крена с помощью 
серворулей. Первый раз в отечествен-
ной практике подобное устройство было 
внедрено на самолете К-7 конструкции 
К.А. Калинина, работавшего на авиазаво-
де в Харькове. Второй раз его внедрили на 
Ан-22 и то же на Украине.

Ан-22 создавался в тесном взаимодей-
ствии промышленности со специалистами 
только что созданного ЦНИИ-30 Мини-
стерства обороны СССР, разработавшими 
уточненные тактико-технические требо-
вания к самолету, Военно-транспортной 
авиации (ВТА), внесших немало ценных 
предложений по усовершенствованию ка-
бины, руля направления, устройства шах-
ты аварийного покидания машины эки-
пажем и НИИ эксплуатации и ремонта 
авиационной техники (НИИ ЭРАТ, ныне 
13-й ЦНИИ). «Говоря о совместной работе 
военных специалистов и конструкторского 
бюро О.К. Антонова, – писал впоследствии 

бывший командующий ВТА Г.Н. Пакилев, – 
хотелось бы отметить  чрезвычайную вни-
мательность сотрудников бюро, я бы ска-
зал – терпеливость и стремление учесть 
наши заказы и пожелания. Я не помню ни 
одного случая, когда Олег Константинович 
или его помощники не согласились бы с на-
шими требованиями, стремясь найти ра-
циональное решение очередной проблемы».

Поскольку радиолокационная станция 
«Инициатива-2», первоначально запла-
нированная для установки на Ан-22, от-
личалась низкой надежностью, то на са-
молетах первой серии, включая головную 
машину, стояла «Инициатива-4-100» – 
доработанный вариант РЛС, используе-
мой на самолете Ан-12БК. Эта станция 
входила в состав прицельно-навигаци-
онного комплекса ПНК-1 «Полет», а ее 
антенна располагалась под правым об-
текателем ниши основных опор шасси. 
Помимо нее в комплекс входила навига-
ционно-вычислительная пилотажная ап-
паратура (НВПА).

В соответствии с июльским 1961 года 
постановлением правительства на пятой 
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Äåðåâÿííûé ìàêåò Àí-22
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летной машине «Инициативу» должна 
была заменить радиолокационно-опти-
ческая прицельно-навигационная си-
стема «Купол-22» с цифровой электрон-
но-вычислительной машиной КП-1, 
создававшаяся на киевском заводе «Ар-
сенал». Правда, разработка «Купола», 
позволявшего выполнять автоматизиро-
ванный полет с комплексным исполь-
зованием средств самолетовождения, 
тоже затянулась, и этой системой стали 
комплектовать Ан-22, начиная со второй 
серии. В «Купол-22» входили носовой 
антенный блок РЛС-Н, антенный блок 
РЛС-П РЛС КП3 и КП2 3- и 2-сантиме-
трового диапазона и оптико-инфракрас-
ный визир (ОИВ), который так и не был 
установлен на самолет. К тому времени 
всевозможные изменения, включая за-
мену оборудования, вносившиеся в про-
цессе проектирования утяжелили пустой 
самолет, по сравнению с расчетами, поч-
ти на 20 тонн.

В августе 1961 года построили деревян-
ный макет самолета. Макетная комиссия, 

Ðàçìåùåíèå òàíêà Ò-54 â ìàêåòå Àí-22

Ðàçìåùåíèå áîåâûõ ìàøèí ðåàêòèâíîé 
ñèñòåìû çàëïîâîãî îãíÿ íà øàññè 

ÇÈË-157 â ìàêåòå Àí-22

Ðàçìåùåíèå ñîëäàò â ïîñàäî÷íîì âàðèàíòå 
â ìàêåòå Àí-22




