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Россией – с другой (России Германия 
объявила войну 1-го августа 1914 
года). Впоследствии к этим блокам 
присоединялись государства не 
только Европы, но и за ее предела�
ми. С вступлением в войну Японии, 
впоследствии США и Китая, война 
стала в полном смысле мировой. 
Но это была не только первая ми�
ровая война с привычным театром 
действий – сушей и морем – но и первая мировая война 
в воздушном океане. Боевые задачи, ставившиеся перед 
авиацией, постоянно расширялись. Первая состояла в том, 
чтобы корректировать огонь наших батарей и производить 
разведку. Вторая задача состояла в том, чтобы не допустить 
врага производить разведку и корректировать огонь своих 
батарей по нашим позициям; кроме того, наши самолеты 
охраняли тихоходные машины, идущие в тыл врага с целью 
разведки. Так зарождалась истребительная авиация. Кроме 
того, летчики часто брали на борт легкие бомбы, которые 
сбрасывались на позиции противника вручную. 

 Следует напомнить, что только в России к началу во�
йны имелись воздушные корабли, впоследствии модер�
низированные под задачи тяжелой бомбардировочной 
авиации. Это были самолеты, созданные И.И. Сикорским 

на Русско-Балтийском ва�
гонном заводе – корабли 
«Илья Муромец». В 1914 
году (10 декабря)  Никола�
ем ����������������������II�������������������� было утверждено ре�
шение о создании Эскадры 
военных воздушных кора�
блей под командованием 
генерал-майора М.В. Шид�
ловского (до этого – пред�
седателя совета акцио�
неров РБВЗ). 20-го апре�
ля 1915 года «решение о 
создании Эскадры» было 
закреплено приказом № 
291, в котором говорилось: 
«Предписываю на время 
военныхъ действий:

 1) Ввести в действiе 
прилагаемые при семъ – 
положен�������������������i������������������е объ эскадре воз�
душныхъ кораблей и табель 
ея спецiальнаго имущества.

 2) Присвоить эскадре 
воздушныхъ кораблей при�
лагаемый при семъ времен�
ный штатъ, взамен штата….
(?) названной эскадры и 
штата №7 команды аэро�
плана «Илья Муромецъ», 

В ы с о ч а й ш е утверж�
денныхъ 10 декабря и 14 
августа 1914 года. 

 3) Въ составе эскадры содержать 10 экипажей воз�
душныхъ кораблей, причемъ на нихъ распространяются 
все отпуски, присвоенные авiацiоннымъ отрядамъ, и табель 
денежныхъ  отпусковъ командамъ аэроплановъ «Илья Му�
ромецъ», 

 В ы с о ч а й ш е утвержденныя 4 декабря 1914 года. 
 4) Начальнымъ срокомъ введен����������������������i���������������������я упомянутаго въ пун�

кте 2-мъ временнаго штата эскадры воздушных кораблей 
считать 1 апреля 1915 года. 

 
 Подписалъ:
 Генералъ-Ад(?) НИКОЛАЙ» 
 

Самолеты «Илья Муромец» эксплуатировались на лыжном, 
колесном и поплавковом шасси:

«Илья Муромец» на лыжном шасси. 
Санкт-Петербург, зима 1913-1914 годов.

«Илья Муромец» на лыжном шасси садится на 
Корпусном аэродроме в Санкт-Петербурге, 
февраль 1914 г.

«Илья Муромец» в Петрограде вскоре после 
начала Первой мировой войны. 

Шидловский  
Михаил Владимирович 

(1856-1918)

Воздушный 
корабль 

«Илья Муромец»

Приказ Верховного 
Главнокомандующего 
от 20 апреля 1915 года 
№ 291 

При поддержке ООО «Русское Авиационное Общество»
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«Илья Муромец Киевский»; принят военным ве-
домством в августе 1914 года. Было построено 
еще три аналогичных самолета.

Воздушный корабль «Илья Муромец».

«Илья Муромец» на аэродроме в Старой Яблоне в 
январе 1915 г.

К 1915 году на «Муромцах» была установлена огневая 
точка, обеспечивающая защиту верхней полусферы. В 1916 
году появились стрелковые точки в носовой и хвостовой 
частях фюзеляжа. К 1917 году на ряде «Муромцев» было 
установлено восемь стрелковых точек, при которых дости�
гался полный «шаровой» обстрел. Это было сделано впервые 
в мировой практике. 

Гидросамолет «Илья Муромец» на Балтике; 
до 1917 года оставался самым большим ги-
дросамолетом в мире; был принят военным 
ведомством.

«Илья Муромец» с подвешенной бомбой в 25 пудов 
(1915г.) 

Воздушные корабли «Илья Муромец» использо�
вали бомбы весом от 10 (или 25 фунтов) до одного 
(или двух) пудов при внутренней подвеске, сделанной 
впервые в мире в нашей стране. Первоначально бомбы 
сбрасывались вручную. Впоследствии – с применением 
вертикальных шкафов-кассет для залпового сброса. В 
1916г. для этих целей был сконструирован и впервые в 
мире применен на практике электросбрасыватель. При 
подвеске бомб снаружи обычно использовались бомбы 
весом в 5, 10, 15 пудов. Со временем возникла необхо�
димость прицельного бомбометания. Разработка прин�
ципов прицельного бомбометания и первых приборов 
для ее осуществления проводилась под руководством 
Александра Николаевича Журавченко (1884-1964гг, ар�
тиллерийского офицера, впоследствии летчика Эскадры 
«Илья Муромец») в сотрудничестве с другими артилле�
ристами и командиром корабля №5 Глебом Васильевичем 
Алехновичем (1886-1918гг). Постройка самолетов «Илья 
Муромец» закончилась в 1918 году. «В истории русского 
самолетостроения, – как отмечает В.Б. Шавров, – «Муром�
цы» являются одной из наиболее ярких страниц и пред�
метом нашей законной гордости. Они были самобытны 
и их создание есть приоритет нашей страны в области 
конструкций больших самолетов, их вооружения, обо�
рудования и военного применения».

ИСТОРИЯ  ГЛАЗАМИ  КОЛЛЕКЦИОНЕРА

Д в а  з н а ч к а  « С а м о л е т  И . И .  С и к о р с к о г о  
«Илья Муромец»» 

 Мы считаем весь состав ВВС – героями. Не имея воз�
можности описать боевую жизнь всех участников воз�
душных боев, мы остановились на кратких биографиях 
тех летчиков, которые оставили наиболее глубокий след 
в нашей душе.
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НЕСТЕРОВ ПЕТР НИКОЛАЕВИЧ 
(15.02.1887 – 26.08.1914)
 «За короткий период своего уча-
стия в войне П.Н. Нестеров совер-
шил всего 7-мь боевых вылетов 
и одержал всего одну воздушную 
победу. Однако вклад Нестерова в 
развитие отечественной военной 
авиации столь высок, что обойти 
его имя невозможно».

 В 1887 году, 15 февраля, в Нижнем Новгороде в семье 
офицера-воспитателя кадетского корпуса родился Петр 
Николаевич Нестеров. Он был третьим ребенком, всего 
же в семье было четверо детей. С 1897г. по 1904г. Петр 
Нестеров учился в Нижегородском кадетском корпусе, 
где ему была дана следующая характеристика: «Кадет 
7 класса Нестеров… обладает острым умом, любит ма�
тематику, физику, черчение. Чрезвычайно настойчив в 
принятых решениях, проявляет динамический нрав… 
Кадет Петр Нестеров – безукоризненный тип будущего 
офицера с ослепительно выраженными моральными ка�
чествами и храбростью, могущего увлечь за собой своих 
подчиненных в бою». С 1904 по 1906гг. Нестеров учился 
в Михайловском артиллерийском училище, после которого 
служил до 1909г. в 9-й Восточно-Сибирской стрелковой 
артиллерийской бригаде (г. Владивосток), из которой он 
на год был прикомандирован к воздухоплавательной роте 
под Владивостоком. Любовь к небу зародилась здесь, и в 
октябре 1911 г. П.Н. Нестеров зачислился в Офицерскую 
воздухоплавательную школу.

Затем, в конце августа 1912г., он был зачислен в Гат�
чинскую авиационную школу, где получил сначала звание 
пилота-авиатора, затем – звание военного летчика. С 
октября 1912г. по февраль 1913г. Нестеров в Варшаве 
тренировался на аппарате «Ньюпор», т.к. именно эти 
машины закупались военным ведомством. В характери�
стике от января 1913г. было написано: «Пётр Нестеров 

– лётчик выдающийся. Технически подготовлен отлично. 
Энергичный и дисциплинированный. Нравственные ка�
чества очень хорошие». Н.П. Нестеровым была написана 
работа о «Взаимодействии руля глубины и направления 
при значительных углах крена», в которой было впервые 
показано, что «во время выполнения виражей с креном 
больше 45 градусов происходит изменение в работе руля: 
руль высоты выполняет функции руля направления, а руль 
направления – руля высоты».

 Весной 1913 г. П.Н. Нестеров был назначен на долж�
ность исполняющего обязанности начальника XI корпус�
ного авиационного отряда в Киеве, где им было введено 
«обучение полётам с глубокими виражами и посадка с 
отключенным двигателем на заранее намеченную площад�
ку». А в июле этого же года Петр Николаевич проводил, 
впервые в российской армии, опыты по совместной работе 
аэроплана с артиллерией, в августе – впервые в истории 
авиации выполнял групповой перелет Киев - Остёр - Нежин 
– Киев (10-11 августа). И, наконец, 27 августа 1913 года 
П.Н. Нестеров впервые в истории авиации совершил 
«мертвую петлю», ныне носящую его имя.

«Протокол 
27 Августа 1913 г., в шесть часов десять минут вечера 

поручик Нестеров, поднявшись на «Ньюпоре» на высоту 
1000 метров, остановив мотор, начал планировать почти 
вертикально вниз. На высоте 600-800 метров от по-
верхности земли летчик включил мотор, выровнял рулем 
глубины аэроплан, поставил его носом кверху , повернул на 
спину и, опять переведя в вертикальное положение носом 
вниз и замкнув таким образом кривую в вертикальной 
плоскости, выключил мотор и нормальным планирующим 
спуском аттерировал на стартовой площадке того же 
Сырецкого военного аэродрома. Весь поворот в вертикаль-
ной плоскости проведен без перегибов плавной кривой в 
течение 6-8 секунд.

Командир 3-й авиационной роты подполковник Бо-
ресков

Спортивный комиссар ИВАК при Киевском Обществе 
Воздухоплавания, военный летчик штабс-капитан Орлов

Военный летчик поручик Есипов»
Через три дня, 31 августа, П.Н. Нестеров был про�

изведен в чин штабс-капитана. С сентября по май 1914 
года он участвовал в маневрах войск Киевского военного 
округа, проводил ночные полеты с прожектором, совершал 
перелеты в Севастополь и Гатчину. 10 февраля 1914 года 
Киевское Общество воздухоплавания присудило Нестерову 
золотую медаль Общества за научную разработку вопроса о 
глубоких кренах и за осуществленную им «мёртвую петлю». 
Позже Киевское городское руководство от лица города 
вручило пилоту-новатору памятный золотой жетон, с кото�
рым Пётр Николаевич никогда не расставался. 13 мая 1914 
года советом Киевского общества воздухоплавания была 
оглашена справка, устанавливающая приоритет Нестеро�
ва в совершении петли; кроме того, научно-технический 
комитет Киевского общества воздухоплавания дал сле�
дующий отзыв:

«Отзыв научно-технического комитета Киевского 
общества воздухоплавания о значении для авиации 
«мертвой петли», совершенной 27 августа 1913 года на 

П.Н. Нестеров со своим  механиком  Нелидовым 
на  фоне  «Ньюпора-IV» 

При поддержке ООО «Русское Авиационное Общество»
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Сырецком военном аэродроме действительным членом 
КОВ военным летчиком П. Н. Нестеровым. 

Современный аэроплан далек от того совершенства, 
чтобы на нем можно было летать при всяких атмосфер-
ных условиях, и не заключает в своей конструкции доста-
точно надежных средств для сохранения устойчивости. 
Поэтому во время полета большую роль играет точное 
знание приемов пилотажа и уверенность летчика в воз-
можности управлять аэропланом при всяких положениях 
последнего в воздухе. Такая уверенность возможна только 
в том случае, когда авиатор имеет в руках хорошо испы-
танные приемы управления. До полета же г. Нестерова 
27 августа 1913 года вопрос об управлении аэропланом 
при вертикальных положениях носом кверху оставался 
открытым; многие даже сомневались в возможности 
решения его.

Естественно, что, оказавшись в этом положении, 
летчики теряли самообладание и были вследствие этого 
заранее обречены на гибель.

«Мертвая петля» г. Нестерова доказала, что из боль-
шинства опасных положений аэроплана в воздухе можно 
выйти благополучно, при достаточном хладнокровии и 
умении. Предоставляя в распоряжение летчиков удачно 
испытанные приемы управления аэропланом при вер-
тикальных кренах, произведенный опыт способствовал 
значительному усовершенствованию приемов пилотажа, 
одного из надежнейших средств достижения наибольшей 
безопасности полета при современных условиях авиации.

Совершение этого опасного опыта требовало много-
численных подготовительных полетов и основательного 
знакомства с теорией. Удачный исход его доказывает, 
что летчиком заранее были теоретически изучены и 
рассчитаны на основании данных, добытых при пред-
варительных полетах, все движения рулями в каждый 
момент перемещения аэроплана по кривой в вертикальной 
плоскости.

Совершенный при таких обстоятельствах, этот опыт 
имеет громадное практическое значение и является цен-
ным вкладом в науку.

Председатель генерал-майор Вербицкий
Секретарь Научно-технического комитета, пилот-

авиатор И. Родзевич».

 Известный французский авиатор А. Пегу, также совер�
шивший «мертвую петлю», публично признал первенство 
Нестерова.

Петр Нестеров был человеком реального мира, трезвой 
оценки окружающей обстановки. Еще задолго до начала 
войны он говорил: «Нет, помяните мои слова, как только 
начнется война, начнутся и бои в воздухе. Нужно преду�
смотреть, чтобы у летчиков было с собой оружие. А пока 
его нет, что вы скажете о том, чтобы толкнуть вражеский 
самолет колесами своего шасси? Я над этим вопросом 
очень даже думаю...»

 С началом первой мировой войны 11-й корпусной 
авиационный отряд П.Н. Нестерова отправляют на Юго-
Западный фронт для обслуживания 3-й армии. Проводя 
воздушную разведку, он одним из первых в России осуще�
ствил бомбардировку. 26-го августа П.Н. Нестеров поднял 

в воздух легкий самолет «Моран-Ж», на котором начал 
преследование австрийского разведчика – тяжелого 
аэроплана «Альбатрос». Австрийский самолет неодно�
кратно появлялся над позициями русских (недалеко от 
Львова). Увидев машину противника, австрийцы пытались 
уйти, однако скорость «Морана-Ж» была больше; Нестеров 
настиг «Альбатроса», поднялся над ним и пошел на таран. 
И русский, и австрийский самолеты разбились. Летчики 
погибли. Но надо помнить, что в задачу П.Н.Нестерова не 
входило уничтожение самолета противника ценой соб�
ственной жизни. В «Акте расследования по обстоятель-
ствам геройской кончины начальника 11-го корпусного 
авиационного отряда штабс-капитана Нестерова» было 
сказано: «Штабс-капитан Нестеров уже давно выражал 
мнение, что является возможным сбить неприятельский 
воздушный аппарат ударами сверху колёсами собственной 
машины по поддерживающим поверхностям неприятель-
ского аппарата, причем допускал возможность благопо-
лучного исхода для таранящего лётчика». 

 Похоронили Петра Николаевича Нестерова 31 авгу�
ста 1914 года в Киеве. Петр Николаевич Нестеров был 
кавалером орденов Святой Анны ІІІ степени и Святого 
Станислава ІІІ степени. Посмертно награждён орденом 
Святого Георгия IV степени (25.1.1915).

 Один из памятных жетонов, 
посвященных подвигу П.Н. Не�
стерова: «Подвигъ россiйскаго 
ав���������������������������i��������������������������атора капитана П.Н. Несте-
рова 26го августа 1914г».

 Медаль, выпущенная товарищами Н.П. Нестерова для  
cбора пожертвований на памятник герою: Avers: погрудное   
изображение П.Н. Нестерова; вокруг головы надпись:  
«Капитанъ Петръ Никол. Нестеровъ». Revers: «Августа 
26го дня 1914 на памятникъ герою войны». Высота медали 
4,2 см. 

 Других данных об этой медали у нас нет. 

ИСТОРИЯ  ГЛАЗАМИ  КОЛЛЕКЦИОНЕРА
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 Почтовый авиаконверт, посвященный 90-летию со дня 

рождения П.Н. Нестерова: «Русский военный летчик, осново-
положник высшего пилотажа П.Н. НЕСТЕРОВ (1887 – 1914)». 

Медаль Нестерова – государственная награда Россий�
ской Федерации  учреждена Указом Президента Российской 
Федерации от 2 марта 1994 года № 442 «О государственных 
наградах Российской Федерации». Вручается военнослужа�
щим, лётному составу гражданской авиации и авиационной 
промышленности:

 Автор   Материал   Размер   Изготовитель   Тираж   Дата
 –          Серебро       Диаметр           –                 –          –
		             32 мм     

Avers: погрудное изображение П.Н. Нестерова; вверху над-
пись «Петр Нестеров». 

Revers: в верхней части: изображение эмблемы военных 
летчиков России – двуглавого орла с мечом, пропеллером и 
пылающей гранатой; в нижней части: номер медали.

В 1962 году Международная авиационная федерация 
ввела переходный приз для победителя первенства мира по 
высшему пилотажу – кубок имени П. Н. Нестерова.

Почтовая марка СССР  из 
серии «Деятели отечествен�
ной авиации», посвящённая 
50-летию выполнения первой 
в мире мертвой петли П.Н. 
Нестеровым,  1963, 10 копе�
ек (ЦФА 2914, Скотт 2773). 

«Основоположник высшего пилотажа П.Н. Нестеров 1887–
1914 ПОЧТА СССР 1963 10к»

В 2012 году был выпущен почтовый блок, посвященный 
125-летию со дня рождения Петра Николаевича Нестерова, 
выдающегося русского летчика, основоположника высшего 
пилотажа, впервые применившего воздушный таран. 

Увеличенное изображение
марки из блока.

 Юбилейная медаль, посвященная 70-летию со дня рож�
дения Петра Николаевича  Нестерова 

Автор        Материал   Размер   Где произведено   Тираж   Год выпуска
Кошевой    Металл    Диаметр          Киев (?)              –             1957
О. (?)                               112 мм 
Avers�����������������������������������������������������: погрудное изображение П.Н. Нестерова; под изображе-
нием надпись: «1887–1914 Петр Николаевич Нестеров». 
Revers����������������������������������������������������: наверху изображение мертвой петли и самолета «Нью-
пор-4»; под изображением надпись: «Памяти героя мертвой 
петли и первого воздушного тарана 1957». 

 Современный значок, посвящен�
ный памяти П.Н. Нестерова: 
«П.Н. Нестеров.Выдающийся рус�
ский летчик».

При поддержке ООО «Русское Авиационное Общество»
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 17 декабря 1890 года в Киеве, в семье кадрового офицера, родился 
Евграф Николаевич Крутень, дворянин. Окончил Владимирский Киев�
ский кадетский корпус (1908 г.), Константиновское артиллерийское 
училище (1911г.), Военную авиационную школу (1914 г.).

С 1908 г. по 1911 г. Е. Крутень обучался в Константиновском ар�
тиллерийском училище, по окончании которого получил звание под�
поручика. 

06.08.1911 г. выпущен в 4-ю конно-артиллерийскую батарею.
05.04.1912 г. переведен во вторую батарею 2-го конно-горного 

артиллерийского дивизиона. Е.Н. Крутень неоднократно подавал ра�
порты о переводе в авиационные войска.

06.08.1913 г. Крутень был направлен для подготовки в качестве 
летнаба (летного наблюдателя) в Третью Киевскую авиационную роту.

С 31.08.1913 г. – поручик. Е.Н. Крутеня направили в качестве 
наблюдателя на осенние маневры Киевского военного округа в 9-й 
авиаотряд, однако он добился перевода в 11-й, которым командовал 
штабс - капитан П.Н. Нестеров. Е.Н. Крутень наблюдал за летной жиз�
нью отряда, летал на разведку и корректировку огня батарей вместе 
с Нестеровым, присутствовал при выполнении первой в мире «мёрт�
вой петли» и принял твердое решение – стать военным летчиком. 

С 19.01.1914 г. он учился в Авиационном отделе Офицерской 
воздухоплавательной школы (в Гатчине), которую окончил со звани�
ем «военного летчика». 

С 18.08.1914 г. Крутень - младший офицер, летчик Авиационно�
го отделения особого назначения.

23.08.1914 г. Е.Н. Крутень дважды выполнил «мертвую петлю», 
или «петлю Нестерова», на французском самолете «Фарман», а 26.08. 
в воздушном бою погиб его учитель штабс-капитан Петр Николае�
вич Нестеров. 

24.09.1914 г. в звании военного летчика Е.Н. Крутень был при�
командирован к 21-му корпусному авиационному отряду. По прибы�
тии к месту службы, Евграф Николаевич летал на разведку и бомбар�
дировку военных объектов противника, совершал рейды в глубокий 
тыл врага. Одним из первых освоил ночные полеты.

С 25.03.1915 г. - старший офицер 2-го армейского авиационно�
го отряда.

Награжден Орденом Святого Станислава 3-й степени – Высочай�
шим Приказом от 03.04.1915 г. «за труды по организации Авиацион-
ного отделения особого назначения». 

05.04.1915 года Евграф Крутень впервые в истории авиации ор�
ганизовал и осуществил групповой ночной полет в тыл противника, 
получил важные сведения о вражеском расположении, направлял с 
воздуха артиллерийский огонь.

С 25.05.1915 г. – исполнял должность начальника 2-го армейско�
го авиационного отряда.

26.05.1915 г. ему присвоено звание штабс-капитана – «за мно-
гочисленные разведки в исключительно трудной обстановке…».

Награжден Орденом Святого Владимира  4-й степени с мечами и 
бантом – Высочайшим Приказом от 11.06.1915 г. «за многочисленные, 
сопряженные с опасностью для жизни разведки тыла противника и бро-
сание большого числа бомб за период с января по март месяц 1915 г.». 

30.07.1915 г. одержал свою первую воздушную победу.
Награжден Орденом Святой Анны  4-й степени с надпи�

сью «За храбрость» – 1915 г. «за сбитие немецкого аэроплана»; 

24.05.1916 г. приказом Управления военно-воздушного флота 
штабс-капитан Е. Н. Крутень назначается на должность команду�
ющего 2-м авиационным отрядом истребителей. «С огромным во�
одушевлением Евграф Николаевич занимался организацией авиа�
отряда, обучением пилотов правилам воздушного сражения». Он 
ввел «Ведомость боевых вылетов» с занесением в нее всего, что 
касалось воздушных встреч с аппаратами противника. В «Ведомо�
сти» велась регистрация всех военных удач и ошибок боевых лет�
чиков. «Летчики Крутеня летали на «Ньюпорах XXI», имевших ско�
рость 150 км/ч. В самые короткие сроки авиагруппа стала насто�
ящей угрозой для немецкого противника: это был крепкий боевой 
коллектив асов воздушного боя».

Награжден Орденом Святого Георгия 4-й степени – Высочайшим 
Приказом от 29.08.1916 г. «за то, что, будучи начальником 2-го 
армейского авиационного отряда, 22-го июля 1915 г., вылетев на 
самолете с наблюдателем, захватив несмотря на неблагоприятные 
условия погоды 8 бомб, выполнил воздушную разведку , во время 
которой подвергся сильнейшему огню неприятельской легкой и тя-
желой артиллерии, пробившему аппарат в восьми местах. Несмотря 
на порчу мотора, долетел до намеченной цели и сбросил две бомбы 
в подвезенные противником к р. Висле понтоны, остальные шесть 
были сброшены в бивак неприятельской пехоты. Ценные сведения, 
добытые разведкой, обнаружение подхода к нашим позициям под  
г. Варшавой неприятельской дивизии,  своевременно донесенные в 
штаб армии, послужили основанием для принятия оперативного 
решения, повлекшего успех последующих действий». 

В конце ноября 1916 г. Е.Н. Крутень с группой авиаторов был ко�
мандирован во Францию на стажировку для изучения боевого опыта 
союзников и освоения новых самолетов истребительного типа. Пило�
тажное искусство Е.Н. Крутеня вызывало восхищение. 

С поручиками И.А. Орловым и Свешниковым Евграф Крутень 
был зачислен в эскадрилью знаменитых «Аистов» майора А. Брока�
ра. Совместно с французскими авиаторами Крутень совершал бое�
вые вылеты в районы Амьена и Нанси. За участие в боях был награж�
ден французским Орденом «Военный Крест». Телеграмма из Парижа 
в Русскую Ставку удостоверяет: «…Капитан Крутень и подпоручик 
Орлов цитированы приказом по армии (французской), что дает им 
право носить Военный Крест с пальмой». Из Франции Е.Н. Крутень 
был направлен в Англию, «собрал материал для брошюры «Что дума�
лось в Лондоне» и сделал наброски руководства по теории и такти�
ке воздушного боя… Именно тогда Крутень пришел к выводу о том, 

Е.Н. Крутень после воздушного боя у сбитого им 
аэроплана противника.

ИСТОРИЯ  ГЛАЗАМИ  КОЛЛЕКЦИОНЕРА

КРУТЕНЬ 
ЕВГРАФ 
НИКОЛАЕВИЧ 
(17.12.1890 – 
06.06.1917)
Военный лётчик Россий-
ской Империи, ас истре-
бительной авиации Пер-
вой мировой войны, капи-
тан. Основоположник так-
тики российской истреби-
тельной авиации.
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что самолет-истребитель должен быть одноместным, а основным бо�
евым порядком должна быть пара».

С 01.02.1917 г. – капитан.
В марте 1917 г. он возвратился в Россию. 
Награжден Орденом Святого Станислава 2-й степени с меча�

ми – Приказ от 04.03.1917 г.  
Награжден Георгиевским оружием  – Приказ от 22.03.1917 г. 

«за то, что 30-го июля 1916 г., когда над расположением наших во-
йск появился немецкий аэроплан, поднялся на своем самолете, с бес-
поворотной решимостью атаковал врага и вынудил его опустить-
ся в нашем расположении, причем неприятельские летчики и аппа-
рат были захвачены в плен».

С 18.04.1917 г. - командир 2-й боевой авиационной группы. 
06.06.1917 г. совершал посадку на свой аэродром после возвра�

щения с боевого задания, на высоте 20-30 метров самолет потерял 
управление и штабс-капитан Е. Н. Крутень разбился. Причины этой 
катастрофы остались невыясненными. По одной из версий Евграф 
Николаевич был тяжело ранен и потерял сознание…

В работах, посвященных жизни и памяти Евграфа Николаевича 
Крутеня, мы читаем: «Капитан Е. Н. Крутень в совершенстве владел 

техникой высшего пилотажа, разработал более 20 способов ведения 
воздушного боя одним самолетом, парой и группой самолетов и вы�
хода из атаки. Он доказал, что успех в воздушном бою определяется 
тремя факторами: вертикальной и горизонтальной скоростью, манев�
ренностью аппарата и преимуществом в высоте. Евграф Николаевич 
выдвинул идею «боевой пары» самолетов-истребителей, где ведущий 
прикрывается ведомым. В 1916 году вышла его работа «Создание 
истребительных групп в России». Им были написаны брошюры: 
«Кричащие нужды русской авиации»; «Воздушный бой» с изложением 
своей теории и практики; «Тип аппарата-истребителя»; «Нашествие 
иноплеменников»; «Военная авиация во Франции»; «Наставление 
летчику-истребителю»;  «Что думалось в Лондоне»; «Истребитель�
ная авиация»… 

 В память о летчике была выбита медаль; 2-я истребительная ави�
агруппа стала называться «авиагруппой имени Крутеня». Согласно 
данным из различных источников, Е.Н. Крутень сбил  в воздушных 
боях до 20 самолетов противника. Но формально было зафиксиро�
вано пять побед Евграфа Николаевича: одна в 1915 году, две в 1916 
году («Альбатрос С.3» № С.422 и «Румплер С.1» № С.615) и две в 1917 
(«Бранденбурги С.1» № 69.78 и № 64.55). 

Такое расхождение Евграф Николаевич объясняет просто: «Вся-
кое заявление лётчика о сбитом летательном аппарате должно 
быть подтверждено свидетельскими показаниями либо другого пи-
лота, либо представителя наземных войск. Причём лётчик сразу же 
по возвращении из полёта должен абсолютно точно указать в за-
явлении время и место проведенной схватки. Если неприятельский 
летательный аппарат был сбит и этот факт не нашёл подтверж-
дения со стороны (например, бой происходил в глубоком тылу про-
тивника), то в кратчайшие сроки организуется проверка: любой из 
лётчиков должен вылететь в указанный в заявлении район и под-
твердить наличие там останков сбитого летательного аппарата. 
Проводить подобную проверку не всегда удавалось. По этой причи-
не количество сбитых лётчиками аэропланов и дирижаблей больше 
числа зарегистрированных фактов». 

Из письма Евграфа Николаевича к своим близким понятно, что 
его отношение к личным победам очень спокойное: «Мне удалось еще 
одного немца сбить, открыв боевые действия своей группы. Пом-
нишь, Балиев тогда сказал, что я сбил 4х. Теперь я ему отдал одно-
го немца, что задолжал…» 

Евграф Николаевич Крутень посмертно был представлен к Ордену 
Святого Георгия третьего класса. Похоронен Е.Н. Крутень в Киеве…

  Памятная медаль, посвященная 75-летию со дня рождения  
Е.Н. Крутеня и 50-летию со дня  его гибели* 

  Автор      Материал    Размер   Где произведено  Тираж   Год выпуска
 Кошевой    Металл  Диаметр           Киев (?)           –              1967
 О. (?)                              117 мм 

 
Avers: погрудное изображение Е.Н. Крутеня; по окружности внизу 

и слева надпись: «Евграф Николаевич Крутень 1892–1917». 
Revers: вверху изображение биплана; под изображением надпись: 

«Памяти легендарного витязя неба 1967». 
 

*Примечание: в большинстве имеющихся у нас материалов год рож�
дения Е.Н. Крутеня указывается как 1890 год. 

Продолжение следует

Фотография журнальной страницы с посмертной 
публикацией о Е.Н. Крутене. 
Подписи под фотографиями: 
«Евграф Николаевич Крутень».  
«Автограф летчика-героя. Письмо Крутеня, на-
писанное  за 10 дней до смерти».  
«Крутень садится на аппарат, чтобы преследо-
вать  появившегося немца. Немец сбит». 
 «Через полчаса он снова на машине – и в резуль-
тате еще один сбитый немец».
«Два германских летчика, сбитые один за дру-
гим Крутенем».

При поддержке ООО «Русское Авиационное Общество»
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ПИРАТЫ ПЯТОГО ОКЕАНА

Старший лейтенант А.Барсов (слева) и лейте-
нант П.Пирогов (справа) с интересом рассматри-
вают грейпфруты в одном из магазинов. Вир-
джиния (США), февраль 1949 года.
http://vif2ne.ru

Когда  мечта  становится  явью… 
(угоны  ЛА  военного  и  двойного  назначения  советской  разработки,  
случаи  попадания  в  руки  потенциального  противника)
 

Сергей Валериевич Дроздов

Не секрет, что любая страна всегда мечтает и стремится 
к получению образцов боевой техники и вооружения ве�
роятного противника. Особо цена данного вопроса возрас�
тает, когда речь идёт о боевой авиационной технике таких 
непримиримых соперников, как Организация Варшавского 
договора (ОВД) и НАТО, и когда она попадает в руки веро�
ятному противнику практически даром.

Как пристально ни следили в СССР и дружественных 
ему странах за настроениями, царящими в армии вообще, 
и среди авиаторов, в частности, избежать самого позорного 
в судьбе военного человека любой страны – перехода на 
сторону врага с оружием в руках (в данном случае – с ЛА), 
не удалось. Бежали и из СССР, и из социалистических стран 
Европы, и из дружественных Советскому Союзу азиатских 
стран. Кроме того, значительное количество ЛА советской 
разработки попало в руки потенциального противника в 
результате боевых действий как трофеи, либо было продано 
после смены политического курса в ряде стран третьего 
мира. Ниже приводится обобщённая информация по дан�
ным вопросам.

НЕ НУЖЕН НАМ «БЕРЕГ» СОВЕТСКИЙ – ЧУЖАЯ 
СТРАНА НАМ НУЖНА

Что касается СССР, то автору удалось найти информацию 
по двадцати случаям угонов военного назначения, при этом 4 
из них не имели целью вылета за границу, а являлись, скорее, 
фактами воздушного хулиганства. Но обо всём по порядку.

Первый подобный случай, который удалось найти авто�
ру, относится к 1948 году, когда из Грозного, где в то время 
размещалось военное лётное училище, в Турцию был угнан 
самолёт-«спарка» Як-11.

9 октября этого же года два члена экипажа (31-лет�
ний командир экипажа старший лейтенант Анатолий Бар�

сов и 28-летний штур�
ман лейтенант Петр Пи�
рогов) угнали самолёт 
Ту-2, взлетевший с аэ�
родрома Коломыя. При 
этом третьему члену эки�
пажа (сержанту-стрелку) 
предложили выпрыгнуть 
без парашюта или лететь 
вместе с ними. Он вы�
брал второе. И скоро по�
жалел: Ту-2 приземлил�
ся в Австрии, на аэродро�
ме Линц, в пределах аме�
риканской оккупацион�

ной зоны. Машина приземлилась на грунтовую ВПП, выка�
тилась за её пределы и уперлась в забор. Из неё выпрыг�
нул советский офицер со словарём в руках и сказал: «I is 
Russian pilot! Where is Lintz?»

Американцы сначала немного удивились подобному 
сюрпризу, а затем распорядились вернуть самолёт и эки�
паж советской стороне. Но вскоре передумали: начала 
«разыгрываться политическая карта». А советские военные 
только 13 октября нашли место посадки Ту-2 и потребова�
ли вернуть его обратно вместе с экипажем… для суда за 
дезертирство. Американцы же предложили организовать 
встречу с беглецами. В ходе неё два лётчика подтвердили, 
что имела место не вынужденная посадка, а именно угон 
военного самолёта в знак протеста против существующего 
в СССР политического строя.

Попытки принудить экипаж различными методами 
вернуться в СССР завершились неудачей, и после 9 часов 
переговоров советской стороне передали третьего члена 
экипажа, изъявившего желание вернуться на Родину. Вскоре 
вернули и самолёт. 

Американские оккупационные власти предоставили лёт�
чику и штурману политическое убежище. Впрочем, А.Барсов, 
не выдержав тоски по близким, в июле следующего года по�
просил вернуть его в СССР, где вскоре был расстрелян (по 
другим данным, получил длительный тюремный срок). А 
П.Пирогов в 1951 году уже служил в ВВС США… Здесь он и 
умер в середине 80-х, прожив, в отличие от своего колле�

Лейтенант П.Пирогов – 
штурман угнанного Ту-2
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ги по угону, спокойную 
и размерённую жизнь…

10  ноября  1948 
года авиационным ме�
хаником лейтенантом 
В.Барашковым был осу�
ществлён угон Ли-2 с 
одного из дальневосточ�
ных аэродромов СССР на 
японский остров Рисири. 
При посадке самолёт 
подломал шасси, но угон�
щик не пострадал.

18 мая 1949 года 
Ла-9 (по другим данным,  
Ла-11), взлетевший из 

Могилёва, приземлился на аэродроме Туллинге в Швеции. 
По одним данным, имел место угон самолёта, по другим – 
навигационная ошибка.

22 сентября 1949 года 
имела место попытка уго�
на самолёта Як-9Т в Тур�
цию (но с вынужденной 
посадкой из-за недостат�
ка топлива в Румынии) 
Героем Советского Союза 
майором М.Косса, за�
нимавшим на тот момент 
должность командира 
звена учебного центра 
ДОСАФ, который раз�
мещался на аэродроме 
Ротмистровка. Но был 
он совершён не с целью 
перелёта в стан потенци�
ального противника, а по 
личным мотивам лётчика 
из-за проблем в личной 
жизни на почве злоупотреблений алкоголем.

При этом, протрезвев уже на румынском аэродроме, лёт�
чик собрался перелететь обратно в СССР, но был задержан 
местной полицией. В Стране Советов, обвинив во всех смерт�
ных грехах, его в апреле 1950 года приговорили к расстрелу. 
Посмертно реабилитирован в июне 1960 года. В постановле�
нии Пленума Верховного Суда СССР указано, что «нарушение 
правил полетов, выразившееся в самовольном поднятии 
в воздух на учебном самолете, Косса совершил в нетрез-
вом состоянии в результате недисциплинированности».

В последующем неудачными оказались попытки уго�
на из Венгрии самолёта МиГ-15 (1954 год), который вме�
сто «страны Западного мира» приземлился в Югославии, а 
также Ту-2 (начало 1956 года), перехваченного советски�
ми МиГ-15 на пути в Австрию. В то же время зарубежные 
источники указывают на то, что в 1956 году один из совет�
ских МиГ-15 угнали в одну из западных стран, а в начале 
50-х та же участь постигла и Ил-10.

В период 1954-59 гг. МиГ-15 из 157 иап, базировавше�
гося в тот момент на аэродроме Сарата (Одесская область), 
был угнан в Турцию наземным техником лейтенантом Во�

робьевым. После доклада в штаб: «Воробьёв улетел!» там 
ответили, спутав с однофамильцем из штаба воздушной 
армии: «Ещё вчера улетел!». Пока разобрались и подняли 
на перехват опять же МиГ-15, было поздно…

Мало что известно и об угоне самолёта Су-9, имевшем ме�
сто в 1963 году (по другим данным – в 1961), из СССР в Иран 
(аэродром Абадан), где самолёт был разобран и перевезён 
для изучения в США. Пилот получил политическое убежи�
ще в той же стране. Вполне возможно, это событие также 
было одной из причин скорого снятия Су-9 с вооружения. 

Хотя каких-либо подтверждений факта угона отечествен�
ные историки так и не нашли. Например, в архивном перечне 
нарушений порядка использования воздушного простран�
ства СССР такой случай не значится…

15 (по другим данным, 25) мая 1967 года пилот МиГ-17 
лейтенант Василий Ипатко во время учений угнал его на 
территорию Западной Германии, где совершил вынужден�
ную посадку в болотистой местности в районе н.п. Донау�
рид. Лётчик получил политическое убежище в США, где и 
проживает по настоящее время…

Угонщиком самолёта Су-7БМ (бортовой 52) 27 мая 
1973 года стал ... наземный техник, старший лейтенант 
Е.Вронский, уж очень любивший полетать на тренажёре. 
После угона самолёта с аэродрома Мерзебург он пере�
сёк границу с ФРГ, сделал несколько попыток выполнить 
посадку, однако это ему не удалось, и через 20 минут он 
успешно катапультировался в районе населённого пункта 
Брауншвайг в 11.47 по местному времени. Обломки само�
лёта возвращены советской стороне, а сам «пилот» получил 
политическое убежище. Но самое интересное выяснилось, 
когда пообщались с персоналом авиатренажёра: этот тех�
ник «налетал» на нём гораздо больше, чем лётчики, для 
подготовки которых он, собственно, и был создан. Правда, 
остаётся неясным, как ему удалось пробраться в кабину 
самолёта и беспрепятственно взлететь. Говорят, что после 
этих случаев доступ техникам на авиатренажёры был на�
прочь закрыт.

В 1973 году с территории СССР за границу был угнан ещё 
один самолёт – Л-29. Старший лейтенант Юрий Сафронов 
перелетел с учебного аэродрома Аджикабул в Иран. Лета�
тельный аппарат так и не вернули.

Но, пожалуй, в число самых известных в истории миро�
вой авиации попал угон самолёта МиГ-25 из состава 513 иап 
(аэродром Чугуевка, ДальВО), совершённый 6 сентября 1976 
года во время тренировочного полёта в зону старшим лейте�
нантом – Виктором Беленко. Известным как по «резонансу», 
так и по ущербу, нанесённому одной отдельно взятой стране. 
По этому случаю угона имеется огромное количество «белых 
пятен» и противоречий, но автор попробует их учесть и дать 
общую картину очередности событий.

6 сентября 1976 года на аэродроме Чугуевка шли учебно-
тренировочные полёты, к самолёту МиГ-25П с бортовым 
номером 31 подошёл бледный лётчик с красными пятнами на 
лице и шее. Уже сидя в кабине, он долго не мог дрожащими 
руками выполнить ряд простейших операций с подключе�
нием ВКК к системам обеспечения его функционирования 
на самолёте. Это удалось сделать только с помощью техника 
самолёта. Тем не менее, в 12.50 машина поднялась в небо. 

После взлёта и набора высоты пилот занял пилотаж�

В.Барашков – угонщик 
Ли-2 в Японию

Герой Советского Союза 
М.И.Косса
http://www.warheroes.ru
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ПИРАТЫ ПЯТОГО ОКЕАНА
частью Хоккайдо стоял туман.

Сразу после приземления Беленко покинул кабину МиГ-
25, достал пистолет и начал стрелять в воздух, отгоняя лю�
бопытных фотографов и требуя срочно зачехлить самолёт. 
Первоначально советский пилот заявил, что он приземлил�
ся в Хакодате из-за нехватки топлива. Эта версия озвучива�
лась и советской стороной. Однако уже вскоре Беленко по�
просил политическое убежище. Тогда в СССР потребовали 
личной встречи с ним. А когда пилот сообщил, что на Роди�
ну он уже не вернётся, а МиГ-25 является собственностью 
США, заявили, что он находится под влиянием психотроп�
ных препаратов. Не помогли и телевизионные обращения 
к нему матери и жены.

Интересно разобраться, как складывалась судьба Белен�
ко до момента угона. Было ли это акцией протеста против 
процессов в советской армии, или «побег» МиГ-25 плани�
ровался заранее, долго и тщательно?

Виктор Иванович Беленко родился в 1947 году в Нальчи�
ке. После окончания школы поступил в Омский медицинский 
институт, параллельно летая в местном аэроклубе. После 
второго курса он подал документы в Армавирское ВВАУЛ. В 
1971 году после его окончания направлен для дальнейшего 
прохождения службы в учебный полк в Сальске (Ставро�
польское ВВАУЛиШ) лётчиком-инструктором, где достаточно 
быстро завоевал доверие сослуживцем. В одном из полётов 
начался пожар двигателя, проявив мастерство, Беленко спас 
машину и обучаемого курсанта. За что получил благодар�
ность от командующего авиацией ПВО.

За время службы в училище Виктор неоднократно про�
сил перевести его в боевой полк, на что приходили регуляр�
ные отказы (лётный ВВУЗ берёг свои кадры!). Отношения 
с руководством ухудшились. Окончательно они испорти�
лись после того, как на одном из собраний Беленко высту�

ную зону на высоте 
8000 м, выполнил два 
комплекса фигур пи�
лотажа. Затем с бор�
та самолёта поступил 
сигнал «Бедствие», и 
машина начала резко 
терять высоту. Вскоре 
отметка от неё на экра�
нах РЛС исчезла…

Все поняли, что 
случилось непоправи�
мое – машина столкну�
лась с земной поверх�
ностью. На самом же 
деле всё оказалось го�
раздо хуже, чем потеря 
самолёта в результате 
лётного происшествия 
– его угнали. Для этого 

пилот снизился до высоты 50 м и взял курс на Японию. Про�
летев около 100 км и хорошо зная систему ПВО, он снова 
набрал высоту около 500 м, чтобы снизить расход топлива. 
Советские РЛС обнаружили его, но не нашли в этом ничего 
подозрительного: похоже, японский самолёт, подлетев к 
территории СССР на предельно малой высоте, развернулся 
с набором высоты для возвращения домой.

А пока после того, как самолёт, подав сигал «Бедствие», 
исчез с экранов РЛС над открытым морем и первоначаль�
ные поиски ни к чему не привели, многие уже успели под�
нять тост за упокой пилота. Но всё оказалось ещё хуже, чем 
можно было предположить: уже вечером 6 сентября, тайком 
слушая одну из западных радиостанций, сослуживцы Бе�
ленко узнали о посадке советского истребителя в Японии. 

В 13.11 японская РЛС на о.Хоккайдо обнаружила в 350 
км от острова неопознанную воздушную цель, летевшую 
на высоте 6700 м на скорости около 700 км/ч. На её пере�
хват поднялись два «Фантома», однако они вернулись ни с 
чем: в 13.26 цель исчезла с экрана РЛС. Для этого Белен�
ко, включив форсаж, набрал максимально возможную для 
МиГ-25 высоту, а затем интенсивно спикировал с неё до 
предельно малой высоты, не выходя за пределы ограниче�
ний по самолёту. И «Фантомы» просто «проскочили» его…

Обнаружилась цель только в 13.52 над японским 
гражданским аэродромом Хакодате, сильно переполошив 
местную систему УВД и экипажи, выполнявшие полёты 
в его районе. Это оказался, ни много ни мало, советский 
МиГ-25! И он не собирался наносить удар по аэродрому, 
а намеревался приземлиться на нём! Но этому помешал 
Боинг-727 на ВПП. Пройдя над ней на высоте 300 м, лётчик 
сделал ещё пару заходов, и в 13.57 шасси МиГа коснулись 
посадочной полосы практически в её центре. Половины ВПП 
(1250 м) не хватило, и самолёт выкатился на 240 м на грунт, 
на 5 часов парализовав работу аэропорта. От момента ис�
чезновения отметки на экране РЛС до приземления прошло 
чуть менее часа…

Уже позже В.Беленко расскажет, что он собирался при�
землиться на одной из американских баз, дислоцировав�
шихся в Японии. Но этому помешала погода: над большей 

Фото лейтенанта Беленко 
из выпускного альбома

МиГ-25 над крышами японских домов
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пил с критикой начальства, допускавшего повальное пьян�
ство, которое и само было не против «пропустить по стопоч�
ке». По другой версии, лётчик, отчаявшийся ждать перево�
да в строевую часть, на приёме у начальника училища за�
нялся прямым шантажом: либо вы меня переводите, либо я 
расскажу, куда нужно, про пьянки, приписки и нарушения 
в лётной работе. 

Его отстранили от полётов и отправили «по нарядам». 
Тогда он написал рапорт об увольнении, но вместо этого был 
отправлен на психиатрическое обследование в Ставрополе. 
Дабы не обострять ситуацию дальше и «не выносить сор из 
избы», Беленко всё-таки перевели в 11 ОА ПВО, в 513 иап, 
базирующейся на аэродроме Чугуевка.

На новом месте службы Беленко зарекомендовал себя с 
положительной стороны, достаточно быстро переучился на 
МиГ-25 и вскоре приступил к полётам на нём. В ходе первой 
беседы лётчика предупредили о том, что он поздно попал в 
строевую часть в плане получения командной должности. И 
то, что ему «светит» в лучшем случае продвижение по штаб�
ной лестнице. Всё это Беленко не смутило: он хотел летать!

Однако с июля 1976 года он стал взвинченным, нервным, 
раздражительным. Возможно, причиной этого была за�
держка с очередным званием капитана или с назначением 
на очередную должность, дающую право на поступление в 
академию. А, может, он уже начал готовиться к осуществле�
нию побега «Лисицы».

Уже позже, пристально изучая биографию Беленко и 
его характеристики по службе, компетентные органы так и 
не нашли фактов, прямо указывающих на вербовку лётчика 
иностранными разведками. Но странности всё же были. На�
пример, с момента поступления в лётное училище он никогда 
не ездил домой, а проводил отпуска в маленьких северных 
городах, про которые потом ничего не рассказывал. Во 
время учёбы в Армавире он тщательно штудировал секрет�
ные документы по конструкции и применению самолётов, 
имевшиеся в местной учебной библиотеке. 

Японские власти, получив советский военный самолёт в 
своё распоряжение, похоже, первоначально даже не знали, 
как им толком-то распорядиться, т.к. даже отказали Белен�
ко в политическом убежище. А затем оперативно накрыли 
МиГ-25 ангаром прямо на аэродроме Хакодате. Вскоре подо�
спели американцы, которые как раз-то и знали, как сполна 
воспользоваться этим подарком судьбы. 19 сентября 75 
авиационных специалистов (из них 11 – американцы) на�
чали подготовку МиГ-25П к его транспортировке воздухом. 

Первые  минуты  после  приземления.  
Пилот уже под самолётом…

Первоначальный осмотр МиГ-25 
softmixer.com

А 24 сентября его перевезли в грузовой кабине С-5А на их 
авиационную базу Хакури, располагавшуюся на территории 
Японии. 

Сам Беленко получил от американских властей полити�
ческое убежище, и 11 сентября был вывезен в США. Но до 
этого времени он, по настоянию советской стороны, встре�
тился с дипломатами. Ему предложили вернуться в СССР, на 
что Беленко ответил, что прилетел в Японию добровольно 
и возвращаться не собирается.

На американской базе выполнили запуски двигате�
лей МиГ-25, взяли образцы материалов его конструкции 
(включая стёкла кабины пилота). Также определили ЭПР 
самолёта в различных ракурсах и спектр излучения бор�
товой РЛС методом его облёта парой «Фантомов» с разных 
направлений. Изучение МиГ-25 продлилось до 5 октября, и 
после их завершения о самостоятельном перелёте самолёта 
в СССР уже не могло быть и речи. Поэтому японская сторона 
предложила советским представителям забрать его морским 
транспортом.

В ночь на 12 ноября МиГ-25, разобранный и «упакован�
ный» в 13 внушительных ящиков, доставили в порт Хитачи, 
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где советские специалисты осмотрели самолёт. Выяснилось, 
что с него исчез ряд блоков, в т.ч. и система государствен�
ного опознавания1. В конечном итоге, японской стороне 
выставили за нанесённый ущерб счёт в 11 млн. долл. Она, в 
свою очередь, настаивала на компенсации в 40000 долл. … 
за две снесённые Беленко антенны в аэропорту Хакодате.

15 ноября советский корабль с МиГ-25 на борту взял 
курс на СССР. Там его собрали и передали на Горьковский 
авиационный завод, где смогли оценить степень ущерба, 
нанесённого программе МиГ-25 из-за его попадания в руки 
потенциального противника. Затем машину передали в ка�
честве учебного пособия в Даугавпилсское высшее военное 

инженерное училище, где его 
утилизировали в конце 80-х.

Интересно отметить, что 
7 сентября в одном из со�
общений ТАСС было сказано 
о вынужденной посадке со�
ветского военного самолёта 
на территории Японии, а 
также о насильственном 
удержании его и пилота. А 
в это время только за 6-7 

сентября японские истребители поднимались в воздух 
143(!) раза для перехвата советских самолётов, летавших в 
непосредственной близости от её границ: так СССР пытался 
принудить страну Восходящего Солнца побыстрее вернуть 
МиГ-25. 

В последующем состоялся ряд встреч на самом высоком 
уровне: так, министр иностранных дел СССР В.Громыко встре�
чался с президентом США Д.Фордом по поводу инцидента с 
участием Беленко. Но американская сторона заявила, что 
его она не выдаст, т.к. предоставила политическое убежище.

Что же Советский Союз потерял от угона МиГ-25, а что, 
как ни странно звучит, приобрёл?

Потенциальному противнику стали известны подробно�
сти конструкции самолёта МиГ-25 (угнанная машина была 
построена всего за полгода до этого происшествия), его си�
стем и оборудования, в его руки попала система государ�
ственного опознавания, которую в срочном порядке при�
шлось модернизировать практически на всех ЛА, которые 
ею были оборудованы1. Иностранные авиационные специ�
алисты пришли к мнению, что МиГ является самым совер�
шенным самолётом-истребителем в мире. В то же время их 
поразил уровень элементной базы его БРЭО, заметно от�
стававший от западного. В целом, МиГ-25 признали «вы-
сотным перехватчиком, не имеющим себе равных, отличи-
тельными особенностями которого являются простота 
конструкции, ее прочность, надежность, легкость техни-
ческого обслуживания и доступность пилотирования са-
молета летчикам не самой высокой квалификации». Так�
же военные специалисты получили несколько поводов для 
успокоения: использование титана в конструкции самолёта 
оказалось не таким широким, как предполагалось до этого. 
Его скорость не достигала 3М, а запаса топлива не хватало, 
чтобы долететь до Токио и обратно.

1 Кстати, не в первый раз: 6 апреля 1966 года в озеро Штёссензее на границе ФРГ и ГДР упал советский Як-28ПП. Машина была из�
влечена со дна озера западногерманскими военными и тщательно изучена перед её возвращением в СССР. Потенциальному против�
нику досталась, в числе прочих «трофеев», и система государственного опознавания.

Лётчик В.Беленко. Теперь американский…

Угнанный МиГ-25 во 
временном ангаре

МиГ-25 выкатился за пределы ВПП
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Кроме того, Беленко сообщил и о работах, ведущихся по 
самолёту МиГ-25МП (будущему МиГ-31), что стало для аме�
риканцев большим сюрпризом. Общий ущерб, нанесённый 
СССР, ряд экспертов оценивают в 2 млрд. рублей. В ноябре 
1976 года даже вышло Постановление Совета Министров 

СССР о мерах по минимизации 
ущерба обороноспособности 
страны из-за угона МиГ-25. 

Но имелась и другая сто�
рона медали: после угона 
МиГ-25 СССР снял ограни�
чения на экспорт данной 
машины в другие страны, и 
вскоре некоторые заклятые 
враги США закупили эти са�

молёты для своих ВВС. Кроме того, в течение двух лет СССР 
модернизировал все находящиеся в строю МиГ-25, что 
подняло их боевой потенциал. Также из-за совершённого 
угона выяснился целый ряд недостатков в организации 
системы ПВО не только дальневосточных территорий СССР, 
но и самой Японии. 

Да и в самом СССР уже в 1978 году появилась усовер�
шенствованная версия МиГ-25ПД, получившая новую РЛС и 
расширенную номенклатуру вооружения.

Так что нет худа без добра… 
До сих пор, несмотря на 37 лет, прошедшие с момента 

угона, так и остаются невыясненными очень много вопросов 
(по крайней мере, в объёме, доступному рядовому обывате�
лю). Была ли акция В.Беленко чем-то спонтанным, шедшим 
именно от него самого, или он был уже давно завербован 
представителями иностранных спецслужб? Ведь при всей 
сложности его характера он был хорошо подготовленным 
лётчиком (одним из первых в полку вылетел на МиГ-25; имел 
благодарность за спасение самолёта в аварийной ситуации; 
обладал неплохим опытом лётчика-инструктора, приобретён�
ным им за годы службы в Ставропольском ВВАУЛиШ ПВО, а 
затем – в ЦБП авиации ПВО). Он также проявлял повышенный 
интерес к изучению других типов советских самолётов, часа�
ми просиживая в библиотеке. Тогда это казалось стремлением 
лётчика к новым знаниям, а на самом деле, вероятнее всего, 
было изучением дополнительной информации, которая при�
годилась после побега. Но, с другой стороны, неизвестно, 
где и с кем он проводил свои отпуска за 4 года обучения 
в Армавирском ВВАУЛ. Каким образом на его решение по�
влияли постоянные проблемы с женой, касаемые быта? И 
что обозначают схемы полёта на американскую авиабазу, 
расположенную на территории Японии, якобы обнаруженные 
у него в комнате?2 Были они начерчены им самим, или это уже 
советские спецслужбы помогали «стряпать» дело?

И второе: жив ли Беленко сейчас? После того как 
ажиотаж утих, он несколько лет читал лекции американским 
пилотам по тактике воздушного боя в советской авиации. 
Затем, когда его знания устарели, он стал испытателем граж�
данских самолётов, параллельно читая лекции о жизни в 

СССР. Самое интересное, что предателем он себя не считал, 
а уверял, что настоящие предатели народа сидят на самом 
верху, в Кремле. И что СССР рано или поздно разрушится.

В конце 70-х годов по Стране Советов поползли слухи 
о том, что Беленко организовали автокатастрофу в США. 
При этом некоторые источники указывают, что она дей�
ствительно имела место, но погиб в ней его двойник. А сам 
он, сменив внешность, фамилию и место жительства, про�
должает работать в авиационной фирме в США. Но это было 
не так. В 1980 году Беленко предоставили американское 
гражданство, в том же году вышла книга Д.Барона «Пилот 
МиГа», написанная по воспоминаниям пилота-перебежчика. 

Как сложилась судьба Беленко после 1980 года? В США 
он повторно женился, и у него родилось трое детей. Затем, 
правда, развёлся и жил один. В одном из своих интервью 
он рассказывал, что в 1995 году всё-таки посещал Россию. 
Несмотря на вынесенный ему в советское время смертный 
приговор. Просто России в то время было не до него...

Дальше сведения по судьбе угонщика разнятся: кто-то 
сообщает, что он погиб в авиакатастрофе, кто-то – что в ав�
томобильной аварии, но есть и такие, которые указывают, 
что в 2012 году Беленко преспокойно встретил свой очеред�
ной юбилей – 65 лет. Однако проверить все эти утвержде�
ния пока не представляется возможным…

Появление в СССР истребителя четвёртого поколения 
МиГ-29 вызвало немалый интерес к нему иностранных во�
енных специалистов. Его ещё более «подогрели» первыми 
публичными показами машины и демонстрацией её лётных 
характеристик на авиационных салонах. О том, чтобы запо�
лучить «живой» самолёт данного типа в свои руки, разведки 
всех основных стран мира могли только мечтать. Но 20 мая 
1989 года такой самолёт из состава 176 гиап (аэродром 
Цхакая) был угнан за границу СССР. 

Угонщиком стал капитан А.Зуев, лётчик первого класса, 
один из первых, кто освоил этот тип самолёта в своей части. 
Первоначально его карьера складывалась удачно, чему спо�
собствовала женитьба на дочери начальника штаба авиаци�
онной дивизии. Сослуживцы Зуева отмечали его некоторую 
заносчивость, что, впрочем, не мешало ему быть своим в 
компаниях, кроме того, он хорошо пел и играл на гитаре.

2 По другим данным, под подоконником в кухне обнаружили карту перелёта МиГ-25 в Китай. Её Беленко, якобы, оставил, чтобы 
ввести всех в заблуждение. Т.к., если бы он приземлился на американскую базу, как планировал заранее, то, возможно, «шило в мешке» 
удалось бы утаить… А МиГ-25 для советской стороны просто бы «пропал без вести»...

Угнанный МиГ-29 на аэродроме Трабзон

Погрузка МиГ-25 в С-5А 
Гэлекси
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пользовались самолёты ОКБ МиГ – их угоняли 6 раз, по два 
раза они «покушались» на машины ОКБ Сухого, Туполева и 
Яковлева.

Из 16 угонов как минимум 10 совершены по политиче�
ским мотивам и только один – по личным. В большинстве 
своём, угонщики получили политическое убежище и Стране 
Советов не выдавались. Исключение составил только случай 
с майором М.Косса. Из двенадцати угонщиков 11 – младшие 
офицеры (по пять лейтенантов и старших лейтенантов и 
один капитан), практически все они были младше 30 лет.

Что касается нанесённого ущерба, то по его размерам, 
конечно, с В.Беленко может «соревноваться» только другой 
«авиационный» шпион – А.Толкачёв, работавший на амери�
канскую разведку в 1979-85 гг. Имея доступ практически 
к любого рода информации на месте своей работы в НИИ 
радиостроения при министерстве радиопромышленности 
СССР, он передал в США 54 совершенно секретные разработ�
ки, в основном, по БРЭО новейших советских истребителей. 
Этим обороноспособности СССР был нанесён ущерб, сопоста�
вимый с не одним Беленко… Впрочем, в 1985 году предателя 
арестовали и в сентябре следующего года расстреляли по 
приговору суда. Справедливости ради стоит отметить, что 
основная заслуга в поимке Толкачёва принадлежит пере�
бежчику в СССР, ранее работавшему в ЦРУ. Он-то и выдал 
«крота» в Минрадиопроме…

Что касается других случаев угона, то ценность для ино�
странных разведок могли представлять МиГ-29, Су-9, Ла-9 
и, в меньшей мере, Як-11, попавшие в руки потенциальных 
противников всего через несколько лет после своего всту�
пления в строй. Определённую ценность представляли и 
МиГ-15 с МиГ-17, но они к этому времени уже имелись в 
США, будучи «добытыми» через другие страны.

Я ВАМ ВСЕМ ДОКАЖУ...
Также в СССР имели место случаи угона военных само�

лётов без цели полёта за границу, а главным образом чтобы 
кому-то что-то доказать или, наоборот, потребовать.

Категория угонов «по личным мотивам» наиболее пе�
чальна и трагична: как правило, на них шли люди, которым 
нечего было терять, поэтому и последствия их были легко 
предсказуемыми. Особняком здесь «стоят» факты угона 
«по пьяни», в которых сначала одному человеку весело, в 
то время как другие, на земле, эту радость не разделяют. А 
уж потом приходит время горевать всем: за подобные про�
исшествия «снимаемых голов» не жалели…

Первый подобный случай имел место в ГСВГ в начале 
70-х годов (1973-74 гг.), но здесь подоплёкой была… лю�
бовь. А началось всё с того, что один из техников до свадь�
бы рассказывал своей будущей жене, что он лётчик, но по�
сле её приезда в ГДР стала ясна вся правда. Не выдержав 
упрёков жены, предварительно налетавшись на тренажёре, 
офицер взлетел и начал выполнять полёты над аэродромом, 
сообщая, что он никуда не собирается улетать. Ему на по�
мощь в воздух поднялся сам командир полка, который не�
сколько раз заводил его на посадку, находясь рядом на од�
нотипной машине, однако, в конечном итоге самолёт раз�
бился, а пилотировавший его техник погиб.

В середине 80-х (вероятно, 1985 год) отчисленный за 
«самоволку» курсант Степанов произвёл несанкциониро�

ванный взлёт на самолёте Л-39, принадлежавшем 809 уап 
(Ахтырка). Уже потом вспомнили, что после отчисления 
курсант сказал: «Я вам это припомню…». При этом для про�
хождения дальнейшего обучения от него требовали назвать 
имя женщины, у которой он был во время «самоволки», но, 
будучи честным и порядочным человеком, он отказался это 
сделать наотрез.

Угон был произведён зимней ночью при сильном тума�
не (видимость 300-500 м), когда на аэродроме происходи�
ла чистка снега. Курсант умудрился угнать самолёт, на ко�
тором стоял аккумулятор, а таких из 90 стоявших на стоян�
ках было всего несколько. При этом взлёт был произведён 
прямо с рулёжной дорожки, но после взлёта обороты дви�
гателя вышли за максимально допустимые. Вероятно, из-за 
отсутствия прогрева двигателя начали «вылетать» лопатки 
турбины. При этом скорость и высота так и не росли. Само�
лёт столкнулся с землёй в районе ДПРМ, курсант погиб. Ког�
да доложили командованию, то первый вопрос был: «Как 
же так, у него же не было допуска ночью в СМУ?»… После 
этого вышел приказ, запрещающий дослуживать срочную 
службу списанным курсантам в ротах охраны.

Ещё один случай угона военного самолёта относится к 
1989 (по другим данным, 1987) году, когда в Прибалтийском 
ВО один из лётчиков (старший лейтенант О.Евсеев) угнал в 
нетрезвом состоянии с аэродрома Лиелварде МиГ-21СМТ. 
Причиной было то, что его не допустили к несению службы 
из-за похмельного синдрома. С горя «дозаправившись» ещё 
водкой, он решил доказать, что руководство несправедливо 
относится к воздушному «асу».

Полетав в районе аэродрома, он совершил вынужденную 
посадку на картофельное поле, перескочил через небольшой 
мост на соседнее. Сам лётчик остался целым и невредимым. 
Сдав самолёт подбежавшим колхозникам «под охрану», по�
путно сообщив, что выполняет задание государственной важ�
ности, пилот на трёх попутках (водители просто не могли с ним 
долго сидеть) добрался до КПП. Доложив, что он опоздал на 
внеплановое построение с проверкой личного состава (ор�
ганизованное, кстати, из-за него), выслушав от руководства 
«пару ласковых», преспокойно стал в строй. Следующие три 
дня лётчик хранил молчание. Вычислили его случайно: про�
говорился один из подвозивших его водителей.

По постановлению суда осуждён на 5 лет лишения сво�
боды, учитывая раскаяние и невольное испытание самоле�
та при вынужденной посадке.

Также имел место случай, когда списанный лётчик угнал 
Су-24 и стал летать над аэродромом, ставя ультиматумы ко�
мандованию по улучшению своего благосостояния. В ито�
ге его полёт, учитывая большие перерывы в их выполнении, 
закончился катастрофой. Место и точную дату этого проис�
шествия установить не удалось, возможно, оно относится к 
периоду после распада СССР.

Но расскажи кому-нибудь в СССР в середине 80-х о том, 
что военные самолёты и вертолёты будут угоняться меж�
ду его республиками, Вас просто бы подняли на смех! Но 
это, к сожалению, стало реальностью в первые годы после 
распада СССР – годы «дикой прихватизации» и бесконеч�
ных вооружённых конфликтов. Тут уж угонщики «оторва�
лись» по полной…

Продолжение следует





осуществляет свою деятельность в области 
обеспечения безопасности полетов и реше-
ния следующих задач: 
• разработка схем и процедур маневрирования в 

районах аэродромов, вертодромов, стандартных 
маршрутов вылета и прилета, маршрутов входа 
(выхода) на воздушные трассы, местные воздуш-
ные линии и специальные зоны;

• разработка Инструкции по производству поле-
тов в районе аэродрома (аэроузла, вертодрома), 
аэронавигационного паспорта аэродрома (вер-
тодрома, посадочной площадки)

• внесение информации о высотных объектах в до-
кументы аэронавигационной информации с про-
ведением исследований размещения высотных 
объектов на предмет соответствия требованиям 
нормативных документов воздушного законода-
тельства Российской Федерации в области обе-
спечения безопасности полетов с дальнейшем 
сопровождением материалов исследований при 
согласовании размещения высотных объектов с 
территориальным уполномоченным органом в об-
ласти гражданской и государственной авиации;

•   подготовка  предложений  по  изменению струк- 
туры воздушного пространства;

• подготовка к изданию радионавигационных и по-
летных карт.

conducts its activities in the field of  
ensuring flight safety and solves the 
following tasks:
• development of patterns and procedures of ma- 

neuvering in the areas of airfields, heliports, 
standard departure and arrival routes, patterns of 
entry to (exit from) air routes, local airways and 
special zones;

• elaboration of a Manual for the performance of 
flights in the area of an airfield (air traffic hub, 
heliport), of the flight navigation passport of an 
airfield (heliport, landing pad);

• introduction of information on tall structures 
(obstacles) into flight navigation information 
documents, coupled with the conduct of research 
concerning the location of tall structures with a 
view to checking their compliance with applicable 
law (the aeronautical legislation of the Russian 
Federation) in the field of ensuring flight safety, 
followed up by monitoring the research materials 
during the discussions on the location of tall 
structures with the duly endorsed local authority 
in the field of civil and government aviation;

• elaboration of proposals for changing the structure 
of airspace; 

• preparing radio navigation and flight charts for 
publication.
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