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Предисловие 
Основой современного реактивного самолета ямяется газотурбинный двигатель, впервые предЛоженный в 1921 году 
французским изобретателем Гийомом. Однако до начала Второй мировой войны областью применения газовой турби
ны в авиации был турбонагнетатель. Этот агрегат, состоявший из центробежного нагнетателя, который приводился в 
действие турбиной, раскручивавшейся выхлопными газами поршневого мотора, при полетах на большой высоте на
гнетал во всасывающие патрубки двигателя воздух с nовышенным давлением, увеличивая тем самым его мощность. 

Были nоnьггки также создания nаротурбинных авиационных силовых установок, но ни одного летного образца так 
не nостроили. Хотя, в 1938 году в Ленинграде на Кировеком заводе nристуnили к стендовым исnытаниям паротурбин

ной установки ПТ-1 и готовили самолет Т Б-3 для летных исnытаний конденсаторов. Причиной тому, вероятно, стали 
трудности, связанные с созданием легкого котла с высоким давлением пара. 

Хотя nринцилы работы газовой турбины были давно известны, а специалисты комnании <<Броун-Бовери•> даже ре
ализовали их в стационарной установке, создать nервую авиационную установку, действующую на этом nринциnе, уда
лось лишь в конце 1930-х годов. Первый же экспериментальный реактивный самолет He.l78 взлетел в Германии 27 ав

густа 1939 года. 
Совершенно независимо от него в комnании «Глостер•> (Великобритания) был создан самолет Е28/39 с реактивной 

силовой установкой, а его первый полет состоялся 15 мая 1941 года. Третий самолет с газотурбинным двигателем, за
nатентованным Франком Уиттлом, взлетел в США. Произошло это 2 октября 1942 года. 

До войны к работе над газотурбинным двигателем в Советском Союзе nристуnил Архил Люлька, но от первых за
мыслов по создания nервого летного образца nрошло свыше семи лет. Первым же боевым самолетом стал Ме.262. Под 
руководством Вилли Мессершмитта бьш создан и другой не менее вьщающийся летательный аппарат- ракетный nе
рехватчик Me.L63. Они не бьши конкурентами, а лищь дополняли друг друта. 

Единственным соnерником Ме.262 бьш однодвигательный <<Народный истребитель•> He.l62, но ему так и довелось 
встретиться в небе войны с противником. Что касается истребителя Не.280, то их nостроили лишь в восьми оnытных 
экземnлярах. 

Заслуга Германии в создании реактивной техники исключительно велика, nоскольку именно благодаря работам не
мецких конструкторов нашей стране удалось быстро наверстать уnущенное, создав nервые образцы реактивных дви
гателей и боевых самолетов с ними, а также баллистических ракет дальнего действия. 

Безусловно, Ме.262 бьш далек от совершенства, но уже к середине 1940-х годов стали видны nерсnективы совер
шенствования этого самолета , по nути дальнейшего развития, и в nервую очередь, двигателестроения и аэродинами
ки, nозволивших вскоре nреодолеть звуковой и теnловой «барьеры». 

Создание Ме.262 дало огромный толчок электро- и радиотехнической nромышленности, появлению новых вилов 
конструкционных материалов и авиационного вооружения, поскольку плодами немецких фирм восnользовался не 
только Советский Союз, но и страны nобедительницы: Великобритания, США и Франция, которым тоже было чему 
учиться. 
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Реактивный первенец 
Идея создания реактивного самолета-истре
бителя в Германии родилась практически 
одновременно с началом разработки турбо
реактивного двигателя (ТРД). Следует заме
тить, что в 1930-е годы трудоемкость созда
ния ТРД, как одного из самых наукоемких 
готовых изделий летательного аппарата, 
считалась наибольшей. К планеру относи
лись, если можно так выразиться, «С про
хладцей>>, поскольку проектировался он без 
учета сжимаемости воздуха и сопутствовав
ших этому <<эффектов». Аэродинамические 
же установки (трубы) не позволяли в полном 
объеме определить характеристики аппара
та, особенности его устойчивости и уnравля
емости на скоростях, соответствовавших 
числам М свыше 0,6, когда ощущалась сжи
маемость воздуха. Поэтому планер появился 
раньше двигателя, и, как показали летные 
испытания, он не был приспособлен дЛЯ по
летов с околозвуковыми скоростями. В дей
ствительности же для создания планера, 
позволявшего реализовать новые качества 
Т РД, требовалось не меньше времени и сил 
не меньше, чем дЛЯ разработки турбореак
тивного двигателя. 

Создание самолета преследования под 
обозначением Р-1 065 началось в октябре 
1938 года. На него планировалось уста
новить два реактивных двигателя Р3302 
тягой по 600 кгс. Ожидалось, что истреби
тель с этими ТРД сможет развивать скорость 
до 900 км/ч. Облик самолета сформировался 
не сразу и его эволюция во многом схожа с 
развитием флоры и фауны: от простого - к 
сложному. 

Исходя из габаритов ТРД фирмы БМВ 
( BMW), Вилли Мессершмитт утвердил пер
вый вариант будущего Ме.262 с прямым 
крылом и трехопорным шасси с хвостовым 
колесом. При этом двигатели располагались 
по бокам фюзеляжа. Видимо, эта компонов
ка появилась из-за стремления конструкто
ров снизить лобовое сопротивление самоле
та и улучшить его управляемость в случае от
каза одного из двигателей, надежность и ре
сурс которых оставляли желать лучшего. Од
нако, в целом это лишь затрудняло обслужи
вание машины на земле, а необходимость 
устранить негативную интерференцию фю
зеляжа, хвостового оперения и газовых 
струй двигателей - к потере их тяги. 

Эта схема продержалась недолго, по
сколь}()' дополнительные исследования по
казали, что тяги разрабатывавшихся ТРД дЛЯ 
достижения заданных параметров самолета 

явно недостаточно. Нужны были более 
мощные двигатели с иными габаритами. К 
тому же стало ясно, что компания БМВ, 
столкнувшись с рядом технических труднос
тей, к заданному сроку двигатели не создаст. 

Так произошло первое отступление от 
технических предЛожений, приведшее к раз
работке фактически новой машины с двига
телями, размещенными под крылом. 

В окончательном виде поперечное сече
ние фюзеляжа имело треугольное сечение, 
причем ширина основания этого треуголь
ника была заметно больше высоты. Такая 
форма фюзеляжа, по мнению большинства 
экспертов, была выбрана из-за необходимо
сти размещения четырех топливных баков 
объемом 2570 литров и размещения отсеков 
для уборки колес основных опор шасси. Од
новременно в сочетании с низко располо
женной несущей поверхностью решалась за
дача снижения вредной интерференции 
крыла и фюзеляжа. Достаточно сказать, ко-

Ме.262V7-

прототип истре6итепя 

бомбардировщика 

Ме.262А -2а. На верхнем 

снимке на переднем 

плане 6ом6а калибра 

250 кг 
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Схема одного нз ранних 

вариантов Ме.262 с шасси 

с хвостовой опорой н 

двигателями BMW 3304 

Схема Me.262V1 

с поршневым двигателем 

Jumo -210G 
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Лервый прототип 

Me.262V1 с поршневь1м 

двигателем Jumo-210G 

н ТРД ВМWОО3 

эффиuиент лобового сопротивлении фюзе
ляжа самолета М е.262 заметно меньше, чем 
у таких машин, как Bf.l09 и He.l77 во всем 
диапазоне скоростей полета. 

В итоге, такое сочетание обводов фюзеля
жа и несушей поверхности стало шагом к 
интегральной ком поновке самолета, полу
чившей, кnк известно, большое распростра
нение при создании боевых летательных ап
паратов сrетвертого поколения. 

Что касается стреловидной фор\1Ы крыла 
в плане, то выбор ее был скорее связан со 
стремлением обеспечен ин необходимого ди
апазона uентровок и, как следствие, требуе
мого запаса продольной устойчивости ис
требителя. Следует учесть, что угол стрело
видности несушей поверхности 15 градусов 
по передней кромке не позволял существен
но увеличить критическое число М (длп это
го требовалось увелн'!ить стреловидность. 
как минимум, в два раза). 

Долго не могли определитьсп с составом 
вооруження. Первона'lально рассматриuа.а
ся вариант из трех пулеметов MG-151. Затем 
проработали вариант размещения двух 20-
миллиметровых пушек MG-151, орудин 
МК-103 калибра 30 мм в фюзеляже и двух 
пулеметов в крыле. Но и он не cлUJ оконча
тельным. 

Конструкuия самолета с самого начала 
его проектирования была под'!инег!а досп1-
жению простоты производства и технолог11-
'!еской независимости всех сборочных еди
ниu (агрегатов), позволнюшей изготавли
вать их на предприятиях различных компа
ний. 

Большой дефиuит алюминиевых сплавов 
вынудил конструкторов, в ушерб весу плане
ра, широко использовать в конструкLrии 
планера сталь и древесину. 

Защита этого проекта состоялась в январе 
1940 года, и спустя два �1есяuа был подп исан 
контракт на созлание трех опытных зкJе\!п
ляров машины для летных и прочностных 
испытаний. Однако и на этот раз пришлось 
корректировать все сроки, поскольку силь
но задержива.rюсь создание двигателей. К 
тому же на «Горизонте•> появился более при
влекательный двигатель Jumo 004 ко�1пании 
<<Юнкере», испытания которого на'!ались 
осенью 1940 года. Правда, он тоже требовал 
продолжительной доводки. 

И:.�-за отсутствия турбореактивных двига
телей первый опытный образеu са�юлета. 
получившего обозначение Me.262VI, хотели 
временно укомплектовать двул1н жидкост
но-реактивными двигателями (Ж РД) тягой 
по 1500 кгс, но они также требовали довод
ки. Тогда остановились на 12-uилиндровом 



750-сильном nоршневом моторе жидкост
ного охлаждения Jumo 2 10G. В таком виде 
Me.262VI впервые поднялся в воздух 18 ап
реля 194 1 года, пилотируемый Фриuем Вен
делем. 

Взлетный вес машины составлял 2660 кг, 
а ее максимальная скорость в гори зонталь
ном полете не превышала415 кмjч. Испыта
нин машины, nродолжавшиеся до конuа 
и юля 1941 гола, позволил и определить мане
tJренные и nилотажные свойства, нагрузки 
на командные органы управления на дозву
ковых скоростях, выявить и устранить неко
торые дефекты конструкuии. 

Первые летные экземпляры двигателя 
В М \\1 PJJ02 nрибыли в Аугсбург в середине 
нонбрн 1941 года. Поскольку тяга ТРД не 
превышала 460 кгс, то их установили на 
Me.262VI, сохранив поршневой мотор J umo 
2 10G. 

Первый полет трехдвигательного аппа
рата, пилотируемого Венделем, состоялся 
25 ,\\арта 1942 гола и чуть не закончился ка
тастрофой. ВJлет Me.262V 1 с аэродрома в 
Хаунштетене был труден. Н есмотря на рабо
ту трех дв11Гателей, его удалось оторвать от 
ВПП лишь в самщ1 ее конuе. Самолет мед
ленно набрал высоту 50 метров, а когда лет
чик стал убирать шасси, отказал левый Т РД, 
а чуть поJже и правый. Выручил Jumo 210G. 
Летчик су�1ел раJвернуть машину и успешно 
пос<шить на аэродром. Это было результатом 
юпко�i надежности nервых турбореактив
ных двигателей. 

Пока BMW Р3302 дорабатывали на заво
де, на летающей лаборатори и  завершнлись 
испьrтанин J Limo 004А-0. развивавшего тягу 
�40 кгс. НоtJый Т РД отличался не только 
большей тягой, но и большими весом и габа
ритами. что nривело к разработке новых мо
тогондол. Двигатели Jumo 004 установили на 

Взлет Ме.262 с азродрома 

Лейпхеiiм 18 июля 1942 r. 

Летуик Ф.Вендель 

Запуск двигателя на 

самолете Me.262V2 

Me.262V5 
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Сrарrовь1е ускорители под 

фюзеляжем Me.262V5 

Me.262V6 
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третий опытный экземпляр Ме.262У3 (также 
с хвостовой опорой шасси, но без до
полнительного поршневого мотора) и угром 
18 июля 1942 года летчику-испытателю фир
мы Ф. Венделю предстоял на нем первый 
полет с аэродрома близ Гюнцбурга. Однако в 
процессе разбега, вопреки расчетам, когда 
до конца ВПП оставалось около 300 метров, 
выяснилось, что руля высоты не хватает для 
поднятия хвоста самолета. Аварии удалось 
избежать благодаря экстренному торможе
нию и более длинной 1200-метровой взлет
но-посадочной полосе, по сравнению с 
ВПП в Хаунштетене, с которой впервые 
стартовал Me.262Yl. Причиной тому было 
затенение горизонтального оперения истре
бителя, находившегася в спутной струе от 
центроплана крыла. 

Поднять машину удалось лишь со второй 
попытки. причем для поднятия хвоста ис
пользовали неожиданный прием, при дости
жении расчетной скорости летчик слегка на
жал на тормоза, создав пикирующий мо
мент. После первого вылета летчик отметил, 
что управляемость машины по сравнению с 
предшественниками заметно улучшилась. 

В тот же день Вендель совершил второй 
полет, подтвердивший преждевременный 
срыв потока с центроплана несущей поверх
ности. Для улучшения аэродинамических 
характеристик увеличили относительную 
толщину профиля крыла и его корневую 
хорду, а также изменили угол стреловиднос
ти его передней кромки. 

Особенностью крыла Ме.262 были авто
матические предкрылки на его внешних ча-



стях. В nроцессе доработки машины nред
крылки установили также между фюзеляжем 
и мотогондолами. Однако эти мероnриятия 
не излечили машину от «детской болезни» и 
дали о себе знать в серед и не августа 1942 го
да, когда в кабину <<мессершмитта>) сел лет
чик из исnытательного центра люфтваффе. 
Несмотря на инструктаж пилота фирмы, он 
так и не сnравился с управлением опытной 
машины. Самолет оторвался лишь в конце 
ВПП, и, задев nреnятствие на границе аэро
дрома, nеревернулся. Летчик отделалея не
большими ранениями, но авария серьезно 
задержала исnытания машины. 

Чтобы не nрерывать исnытания, в сентя
бре 1942 года на Me.262VI в доnолнение к 

nоршневому Jumo 210G добавили реактив
ные двигатели Jumo 004А-0 и 1 октября са
молет nоднялся в воздух. Кроме этого смон
тировали три 20-миллиметровых nушки 
MG 15 1/20, а в июле машину оснастили гер
метичной кабиной. В таком виде самолет ис
nьrrывался до июля 1944 года, когда он nолу
чил повреждение и не восстанавливался. 

Сегодня можно однозначно сказать, что 
nроект Ме.262 удалея благодаря ТРД Jumo 
004. Двигатель состоит из восьмиступенча
того осевого комnрессора, шести камер сго
рания, одноступенчатой турбины, закреn
ленной на одном валу с комnрессором, и ре
гулируемого с nомощью центрального тела 
(конуса) реактивного соnла. Каждая ступень 

Один нз опытных 

зкземпляров Ме.262А 

(Заводской lh 130 167} 

на азродроме 

испытательного центра 

в Рехлнне 

Ме.262А нз JG7 
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Крылатый буксир для 

авиабомбы, соединеннь1й 

жесткой тягой с Ме.262 

Опытный 

Me.262V1 с поршневоым 

двигателем Jumo 210G 

10 

компрессора образуется неподвижными на
правляюшими аппаратами и врашаюшими
ся дисками с лопатками. В камерах сгорания 
имеется по одной форсунке, впрыскиваю

шей дизельное топливо (керосин плотнос
тью 0,81-0,85 кг/л) навстречу воздушному 
потоку. Для воспламенения смеси служит за
пальная свеча, которая после начала горе
ния выключается. Продукты сгорания топ
лива по кольuевому коллектору поступают в 
сопловой аппарат турбины, приводя ее во 
врашение. Конструкuия двигателя, начиная 
с участка камер сгорания и до кромки сопла, 
состоит из двух контуров: наружного и внут
реннего с двойными стенками, между кото
рыми проходит охлаждаюший воздух. Соп
ловой аппарат и лопатки турбины охлажда
ются воздухом, отбираемым от одной из сту

пеней компрессора. 
На максимальном режиме работы турби

на двигателя развивает 8700 оборотов в ми-

нуту. При длине двигателя 3,95 метра его t:у
хой вес составляет 700 кг, а срок службы- 25 
часов. 

1 октября 1942 года с аэродрома 11 Лех
фельде, где имелась ВПП с иt:кусственным 
покрытием длиной 1100 :>feтpou, соu�ршил 
первый полет Ме.262У2. nнnлоги•1ный 
Ме.262УЗ. Испытания первых uариантоu 
Ме.262 подтвердили серьезный недостаток 
машины- преждевременный срыв потока с 
центроплана крыла, уменьшавший запас 
продольной устойчивости и эффективность 
руля высоты. От этого недоt:таткn избави
лись, заменив часть обшивки носка крыла 
так называемым <•филлетом•>. Интересно, но 
до сих пор никто так и не удосужился объяс
нить, что это такое. С другой стороны, фил
лет- это дамский головной убор. По боль
шому счету, это не мешало бы увидеть. Толь
ко где? Можно лишь предположить, •по это 
были турбулизаторы в виде гофра. Тогда же 



устранили и тряску крыла, возникаюшую на 
скорости, близкой к максимальной. 

Исnытания третьего оnытного экземnля
ра истребителя nродолжались недолго, nо
скольку 18 аnреля 1943 года самолет, nило
тируемый Остретагом, nотерnел катастрофу. 
По одной из версий nричиной трагедии ста
ла неисправность электроnривода стабили
затора. Однако более тшательное расследо
вание причин этой и последуюших катаст
роф выявило серьезные дефекты двигателя и 
планера. Первой причиной стал ненадеж
ный механизм регулирования тяги ТРД с по
мошью выдвижного конуса реактивного 
coпJia. Отказ этого механизма nриводил к 
nоявлению разворачиваюшего момента и, 
как следствие, к возникновению скольже
ния на крыло. Одновременно с этим часть 
горизонтального оперения затенялась вер
тикальным оперением, что значительно 
снижало запас продольной устойчивости са
молета и управляемости в канале тангажа. 

В апреле на испытания лередали четвер
ты�i опытный Me.262V4, на котором в том 
же месяце совершил nервый полет извест
ный немецкий ас, летчик-инспектор истре
бительной авиации люфтваффе Адольф Гал
ланд. Генерал отметил высокие летные каче
ства машины, включая маневренность, что 
вnое;1едствии привело к ускорению про
граммы создания М е.262. 

Тогда же Галланд высказался за увеличе
ние продолжительности полета истребителя 
и изменение схемы шасси с установкой но
совой оnоры. 

Месяц спустя Галланд, после повторного 
посешения Лехфельда, сообшал Герингу: 
«Эта �шшина- настояшая улыбка фортуны' 
Она дает нам преимушества, пока противни
ки используют самолеты с nоршневыми 
двигателями. На сколько я могу судить, фю
зеляж самолета сделан как надо, двигатели 
дают самолету все, что ему надо, за исключе
нием условий взлета-посадки. Этот самолет 

открывает новую страницу боевого nриме
нения>>. Галланд предложил также ограни
чить nроизводство одномоторных истреби
телей только выnуском FW.I90, nереключив 
nромышленность на изготовление Ме.262. 

Me.262V4 стал последним оnытным само
летом с хвостовой оnорой шасси. Новые тех
нические решения, которые nредстояло 
внедрить на серийных Ме.262, отрабатыва
лись на летаюших лабораториях. В частнос
ти, Me.309V3 использовался для исnытаний 
и доводки катапультного кресла и герметич
ной кабины, а Bf.l 09V23 - для исследова
ний шасси с носовым колесом. 

Поскольку речь зашла о средстве аварий
ного спасения летчика, то вполне уместно 
отметить, что в 1944 году в Германии была 
выпушена директива, требовавшая, чтобы 
все новые самолеты (включая Ме.262) ком
nлектавались катапультными креслами. 

С виду nростое устройство оказалось до
вольно сложным механизмом по той nричи
не, что для определения минимальной пере
грузки и продолжительности ее действия на 
организм человека требавались эксперимен
тальные исследования. Сегодня это осуше
ствляется расчетным пугем с nоследуюшей 
проверкой на манекенах и лишь на заключи
тельном этапе испытания проводятся с учас
тием человека. У специалистов гитлеров
ской Германии для этого не было ни време
ни, ни технических средств. Поэтому основ
ная тяжесть исnытаний катаnультных кресел 
nришлась на долю на заключенных концла
герей. 

К концу войны около 60 летчиков люфт
ваффе воепользавались этим средством ава
рийного покидания самолета. 

На смену самолету ,,у4,> пришел 
Me.262V5 с носовым, nравда, неубираю
шимся колесом, который впервые поборол 
земное nритяжение 6 июня 1943 года, став 
прототипом первой серийной машины 
Ме.262А. 

БоковаR 

проекцнR Me.262V3 

(заводской /lg 26200003) 

с двнгателRмн 

«Юнкере" 109-004 
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В 1953 году в Дармштадте (ФРГ ) вышла 
книга воспоминаний Адольфа Галланда. 
<< ... реактивный Ме.262, - писал автор,- са
мый скоростной истребитель в мире -стал 
реальностью. Я только что летал на нем. Я 
знал, что он превосходит любой другой ис
требитель. Разумеется, у него были свои 
<<детские болезни». Но все, кто собрался сей
час на совещание (весна-лето 1943 г. -
Прим. авт.), вполне отдавали себе отчет в 
том, что немедленно надо предпринять все, 
чтобы воспользоваться этим последним 
шансом. При этом необходимо идти на риск 
и использовать необьrчные пуrи. Было выра
ботано совместное предложение: тот час же 
начать строительство головной серии в 100 
машин, предназначенных как для летных, 
так и войсковых испытаний ... 

Геринг тоже заразился нашим энтузиаз
мом. Он не был бы истребителем, если бы не 
понял моих мыслей, появившихся после 
первого полета на Ме.262. Он прямо при мне 
вызвал к телефону Мильха, у которого нахо
дился доклад с нашими предложениями. 
Мильх тоже был uеликом согласен с нами. 
Все предложения приняли с удивительной 
быстротой и готовностью. Я уже думал, что 
победил на всех фронтах. В том, что рейхс
маршал сможет добиться согласия Гитлера, 
необходимого для приняп!Я такого важного 
решения, при том единодушии, которое uа
рило среди спеuиалистов, едва ли можно 
было сомневаться. На следующее yrpo Ге
ринг поехал на главную квартиру, чтобы 
лично проинформировать Гитлера обо всех 
подробностях ... Но он не дал своего согла-
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Фрагменты летных испытаний Me.262V3 

на aэpoдpoltle. На фото слева видна внешняя часть 

закрылка 

сия. Гитлер уже тогда относился к Герингу и 
ко всем люфтваффе с таким большим недо
вернем, что лично хотел убедиться 13 эффек
тивности наших nредложений. Он уnрекал 
(и не без оснований) Геринга 13 том. что 
люфтваффе слишком часто разочаровывали 
его своими техническими новшествами и 
усовершенствованиями. Бомбардировшик 
Не-177 бьm обещан ему не nозднее 194 J го
да. Но п.о сих пор еще не известно, когда, на
конец, он будет готов для боевого исnользо
вания. Не следует сnешить и с Ме.262. Ниче
го нельзя предпринимать, nока он сам не ре
шит. 

О том, насколько велико было недоверие 
Гитлера, говорит тот факт, что на созванную 
в его главной квартире конференцию экс
пертов он не nригласил ни оп.ного nредста
вител.я люфтваффе и вообше заnретил nри
глашать их. Рейхемаршал реагировал на это 
пассивно. 

Гитлер требовал от инженеров, конструк
торов и сnециалистов обязательств и гаран
тий, которых они п.ать не могли. С этими га
рантиями наше nланирование не несло бы в 
себе элемента риска. Мы исходили как раз 
из той nредnосылки, что ожидаемые боль
шие возможности оnравдывают некоторый 
риск. Гитлер сам в большинство своих пла
нов вносил значительную неуверенность1 
Он даже набросился на Мессершмитта и 



Боковая проекцня Me.262V2 

других ответственных лиц, которые за не
сколько дней до этого выработали обсуждае
мый сейчас nлан, не дал им сказать почти ни 
слова и распорядился пока продолжать ис
пытания Ме.262 на немногих опытных эк
земплярах. Проводить какую-либо подго
товку к серийному производству бьшо за
прешено ... 

В результате выпуск Ме.262, который еше 
в 1940 году был задержан почти на год при
казом Гитлера о приостановке его разработ
ки, был снош\ оттянут по меньшей мере еше 
на шесть месяцев1• Таким образом, при раз
работке Ме.262 было потеряно около полу
тора лет . .. >>. 

Пока руководство Германии решало, что 
делать с самолетом, первый опытный обра
зец машины довели до облика Me.262V5, 

nослеполетный 

осмотр кабины Me.262V3 

В. Мессершмнтт 

(второй слева} н группа 

немецких специалистов 

осматривают 

6ароспндограф 

после полета 
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укомплектовав его тремя пушками MG-J 51. 
Правда, носовая опора не убиралась, но это
го бьuю достаточно, что определить взлетно
nосадочные характеристики. На этой же ма

шине кабину пилота сделали герметичной. 
Затем, в августе 1943 года, крыло самолета 

оснастили nредкрылками. 
Первые полеты на Me.262V5, оснащенно

го носовой оnорой шасси, разочаровали 
конструкторов, поскольку длина разбега не 
сократилась. Тогда установили на самолете 
стартовые ракетные ускорители комnании 
«Рейнметалл Борзиr>>, развивавшие в тече
ние шести секунд тягу 500 кгс. Это позволи

ло сократить разбег почти на 300 метров, а с 

использованием nары ускорителей было до
статочно вдвое меньшей взлетно-посадоч

ной полосы. 
В начале ноября на аэродром выкатили 

Me.262V6 (NQ 130 001), укомnлектованный 
доработанными более легкими двигателями 
Jumo-004B-I, располагавшимися в более об
текаемых гондолах. На самолете впервые ус
тановили убирающуюся переднюю опору 
шасси. Ее предполагалось использовать в 



качестве воздушного тормоза, но nри этом 
возникал, как оказалось, сильный пикирую
щий момент, для комnенсации которого не 
хватало руля высоты. И все же эта машина 
была еще далека до совершенства. На ней, в 
частности, отсутствовал механизм выпуска 
основных опор шасси, они nросто выпадали 
из своих ниш nод действием силы тяжести 
nосле нажатия на соответствующую кноnку. 

Исnытательные nолеты на Ме.262У6 про
должались до 8 марта 1944 года, когда само
лет, nилотируемый Куртом Шмидтом, по
терпел катастрофу. 

Начиная с 1943 года, когда 2 ноября в Тех
ническом департаменте была образована ко
миссия по надзору за доводкой Ме.262 под 
руководством nолковника Петерсена, воен
ные с особым вниманием стали отслеживать 
ход работ по Ме.262. В том же месяце в Ин
стербурге Ме.262У6 продемонстрировали 
Гитлеру и Герингу. 

Слева: 

напутствиR 

экипированному в 

ВЬ/СОТНЬ/Й КОСТЮМ леТЧИКу 

перед полетом на потолок 

Me.262V3 на аэродроме 

в Лехвельде 

17 



<< В кон це 1943 года, - вспом и н ал Гал
ланд, - в условиях еще более неблагоприят
н ых, чем полгода назад, Ме-262 вдруг снова 
заинтересовал руководство. Его строитель
ство входило в программу вооруже н и й  и рас
сматривалось как ч резвычайн о  сроч на>� ме
ра. 2 ноября 1943 года Геринг  посетил заводы 
Мессерш м итта , чтобы лично ознаком иться с 
состоянием работ по Ме-262.  В одно й  из бе
сед с п рофессором Мессерш миттом была за
тронута тема,  ставшая решающей в тра геди и  
реактивного истребителя.  Геринг задал Мес
серш митту вопрос, может л и  Ме-262 нести 
одну ил и две бомбы,  и добавил: <<Я хочу оз
накомить вас с соображениями фюрера, не
с колько дней назад говорившего со мной.  
Он п ридает этом у  чрезвычайно бол ьшое 
значен ие•> . . .  

Я н ичего не знал о б  эти х  идеях использо
вания Ме-262 не в качестве истребителя , 
когда в декабре 1943 года присутствовал на 
демонстрации новой авиационной техни ки 
на авиабазе Инстербург в Восточ ной П рус
сии .  Из ставки, расположенной неподалеку, 
приехал Гитлер. Особый и нтерес вызnал ре
а ктивн ы й  Ме-262. Я стоял рядом с Гитле
ром , когда тот неожиданно спросил Гери н га: 

- Может этот самолет нести бомбы? 
Гер и н г  ответил ему: 
- Да ,  мой фюрер, в принциле - может . . .  

Me.262V6 Полезная нагрузка составит н и ка к  не мень-
с двнrателямн Jumo 0048 ше 500 кг, возможно,  даже 1000 кг. 
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В действительн ости на М е-262 не было 
н и  приспособлений для подвески, ни бом
босбрасы вателей ,  ни бомбардировоч н ы х  
прицелов. По своим летны м  дан н ы м  и обзо
ру из кабины он вообще не годился дЛ>J при
цел ьного бомбомета н ия . . .  

Рейхсмаршал , с которым Гитлер обсуждал 
этот вопрос еше ран ьше, должен был бы. ко
неч но, указать ему на псе это. Я не знаю, сде
лал ли он это. Во вся ком случае, Гитлер не 
дал высказаться ни М ессершмитту, ни нам, а 
сам продолжал: 

- Уже в течение нескольких лет >1 требую 
от авиации созда н ия скоростного бо:-.lбарди
ропщика, который,  не и гнорируя вражеские 
истребител и ,  будет уверенно достигать сво
ей цел и .  В этом самолете, который представ
ляется мне как истребител ь.  я в ижу молн ие
носн ы й  бомбарди ровщик,  способный от
бить вторжение в его nервой и самой слабой 
стадии . . .  Никто из вас об это м ,  конечно. не 
думал1 

Гитлер был п рав.  Об этом действител ьно 
н и кто из нас не думал. Мы и теперь не дума
ли об этом.  П режнян п рограмма n роизводет
Ба и исnыта н и й  Ме-262 !3 качестве истреб и 
теля п родолжалась без изменен и й .  С ломо
шью исп ытател ьного центра Л юфтваффе и 
завода Мессершм итта >1 сфор м ировал ко
манду из опытней ших летч и ков- исп ытате
лей, начавших боевые действия n роти в  
дневн ых разведч и ков << Москито». Наконец-



Геринr во врем11 показа 

Me.262V6 в Лехвельде. 

2 но116р11 19 43 r. 
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Правый борт Me.262V8 

(заводской Ng 130 003) 

с ТРД Jumo 0048-1 

то у нас был истребител ь, превосходивш и й  
сам ы й  скоростной и стребитель союзн и ков. 
Скоро были одержан ы  первые победы . . .  

Налеты авиаuии союзн и ков на предприя
тия авиацион ной промышленности Герма
н и и ,  проходившие в феврале 1 944 года под 
назва н ием «Большая неделя» ,  п р ич и н ил и  
бол ьшой ушерб производству Ме-262.  В ре
зультате на заводах в Аугсбурге и Регенсбур
ге 1 00 самолетов, к строительству которых 
приступили с опоздан ием , так и не выпусти 
л и .  Острая нехватка кадров и материалов от
тя нула начало сери й ного производства до 
конuа марта 1 944 г. А когда четыре недел и 
с пустя первые серий ные самолеты находи
лись в uexe окончательной сборки в Лейп
хейме,  о н и  был и  24 апреля разрушены мош
ным дневным налетом амери ка нских бом
бардировши ков . . .  

Н аконеu, в о ктябре 1 944 года лед как буд
то тронулся . Я получил от Гер и н га приказ 
сформ ировать из обеих испытател ьных ко
манд в Лехвельде и Рехлине часть реактив-

ных истребителей , которая будет действо
вать на западе, и свои м и  успеха м и  убедить 
Гитлера в том ,  что Ме-262 превосходен в ро
ли истребителя . . .  

Ме-262 для использова н и я  в качестве ис
требителей стал и теперь выделяться в боль
ш их количествах . . .  

Когда, наконеu, разрешили создать пер
вую часть истребителей Ме-262, я поручил 
сформировать ее Новотному в Ахмере бл из 
Оснабрюкка. Н овотн ы й  имел тогда 250 по
бед и был сам ы м  резул ьтативным летч и ком
истребителем Гер мании.  С большим вооду
шевлен ием и энергией приступил он к вы
полнению задан ия . . .  

Группа Новотного стала ядром первой эс
кадры реактивных истребителей ,  сформ иро
ва нной Штейнхофом под обозначе н ием,, 7 -н 
истребител ьная эскадра>>. 

Пока руководители третьего Рейха реша
л и ,  что делать с маши ной, построили седь
м о й  о п ытн ы й  экземпляр сам олет 
M e . 262V7 (заводской Ng !30 002) .  В отл и ч и е  



от п редшестве н н и ка кабина п илота была 
герметичной и на высоте 12 000 метров дав
ление в ней соответствовало 6000 метрам.  
Кроме этого уста новил и  новый фонарь с 
улуч шенным обзором ,  достигнутым за счет 
мен ьшего количества переплетов. Лет н ые 
испытания седьмого о п ытного образuа на
чались 20 декабри 1943 г. 

Вслед за н им взлетел и Ме.262У8 (завод
ской Nq 130 003 ) ,  впервые укомплектован 
н ы й  штатным rюоружением - четырьмя 
пушка м и  М К- 1 08 кал ибра 30 м м  с обшим 
боезаnасом 360 патронов и приuелом <<Реви•> 
16 В .  н Ме. 262У9, предназначенный для ис
п ытаний радиотехнического и навигаиион
ного оборудова н ии. M e .262V9 (заводской 
Nq 1 30 004) стал вторым п рототипом самоле
та- истребителя Ме .262А. 

Всего построили двенадuать опытных ма
ш и н .  Последние из них - M e . 262Y I I (завод
с кой Nq 130 007) и M e .262Y I 2  (заводской 
Nq 1 30 008) - исnользовались для аэродина
�tических исследований .  На Ме.262У 12 (за-

водекой NQ 1 30 007 ) ,  совершившем первый 
nолет 6 и юля 1 944 года, сnустя 1 9  дней 
Х. Херлитзиус дости г скорости 1 004 км/ч . На 
обеих маши нах с uел ью сн ижен ия лобового 
соnроти вления были установлен ы  более об
текаемые фонари кабины nилота. Впослед
ствии эти машины передал и в испытатель
ную команду «262>>. 

Вслед за н и м и  в начале 1 944 года авиаци 
он ная nромышленность Германии вы пусти 
ла 3 0  предсери й н ых самолетов-истребите
лей под обозначением Ме. 262А-0, Предназ
начавш ихея для оnытной эксплуатации.  По
лови на из них постуnила в испытател ьную 
команду <<262•> во гл аве с капитаном Тхир
фельдером (аэродром Лехвел ьде возле Ауг
сбурга, где отрабатывали тактику боевого 
применен ия и готовили пилотов реакти вной 
авиаuии.  Остал ьные - в испытательный 
uентр в Рехл ине. 

Одной из трудней ших задач, решить ко
торую долго не могли авиацион н ые специа
л исты ,  была связа на с затя гиванием в п и ки-

Me.262V7 

с новым козырьком 

фонаря ка6ины. 

21 февраля 1944 г. 
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6оковаR 

провкцнR Me.262V7 

(заводской lh 130 002) 

Аварийная 

посадка Me.262V7 

21 февралR 1944 г. 

рован ие самолета nри достижен и и  скорости, 
соответствовавшей ч ислу М>О,8.  Есл и nо
зднее летчику исnытателю ГК НИИ ВВС 
А. Г .  Кочеткоnу и удалось вывести <<мессерш
митт•> из n и кирова н и я ,  то это не означало, 
что n ри ч и н а  этого я вления установлена .  
Объяснение этому нашли л и ш ь  в 1 947 году, 
nодтвержде нием чему я вляется nубл и каuия 
статьи н е м е uкого летч ика-и с n ытателя 
Л. Гофма на. В nредисловии к статье <<Скоро
стные nолеты на самолете Ме-262>>, издан
ной в Летно-исследовател ьском институте 
(Техн ические заметки Ng l, 1 947 г. , nодnиса
ны к nечати 1 2  декабря), в частност и ,  сказа
но: <<Поскольку значительная часть я влений, 
возникающих nри больших числах Маха , в 
настояшее время не может быть удовлетво
рител ьно объяснена,  редколлегия сч итает 
nолезным ознакомить наших и н женеров с 
nри ведеиным н и же материалом•>. 

Л юбоn ытная формул ировка, nоскольку к 
тому времен и  в Советском Союзе уже летал 
самолет Ла- 1 60 со стрел овидным крылом. а 
в ЦАГИ завершил ись исnытания в аэроди
намичес ких трубах моделей истребителей 
М и Г- 1 5  и Ла- 1 5 , секрет, связа н н ый с затяги
ван ием в nикирование,  был раскрыт. 

<<В качестве летч и ка-исn ытателя фирмы 
<<МессершмиТТ•>, - n исал Л.  Гофма н , - мне 
в nоследние месяuы войны n р и шлось nрове
сти исnытан ия самолета Ме-262 nри nолете 
с бол ьшими числами Маха . В то время этим 
исnыта н иям n р идавалось очень бол ьшое 
значе н ие ввиду следуюших соображений: 

1) Для дал ьнейшего развития с коростных 
реактивных самолетов необходимо было со
брать и систематизировать возможно более 
nолный материал по nолетам с большими 
ч ислами М аха. 

2 )  В npouecce и с n ыта н ин самолетов 
Ме-262 имели место весьма необычные не
счастные случаи, nричины которых необхо
димо было объяснить. 

Эти аварии < . . .  > nроисходили следую
щим образом. М е-262 nосле достиже н ия в 
горизонтальном nолете большой с корости 
самоnроизвольно nереходил в nикирован ие. 
вывести из которого самолет летчи ку, оче
видно, уже не удавалось.  

Установить причины этих катастроф nу
тем расследова н ия nрактиLн:с ки было невоз
можно, так как летч и ки не оставались в жи
вых, а самолеты nолностью разбивал ись. 

В результате nогибли летч ик-исnытатель 
фирмы <<Мессершмитт•> и ряд n илотов 
люфтваффе. Общим этих аварий было то, 
что ни один из летч и ков не nередавал сооб
щений по радио, несмотрн на то, что време
ни для этого было впол не достаточно . . .  До 
момента nаден ия на земл ю не наблюдалось 
н и каких nризнаков разрушения или noж<Jpa 
самолета . 

П ри ч и н ы  трагедий nредполож ителr.,но за
ключал ись в следующем: 

1 .  Летч ики страдал и высотной болезнью. 
2. Местн ые с качки уnлотнен ий. действу

ющие на самолет, создавали звуковые вол
н ы ,  которые nриводили летчи коn u состоя
ние,  не дающие возмож ности нормально уn
равлнть самолетом. 



3. В системе электроуправления nереста
нов кой стабилизатора само п роизвол ьно 
nроисходило :замыкание на массу, в резуль
тате чего угол е го установки увеличи валсл. 

4. Поломка червяка стабилизатора. 

5. Самолет Ме-262 после nерехода на оп
ределен ное ч исло Маха совершенно не мо
жет быть выравнен ,  и тол ько с очень боль
шим трудом может быть вы веден из ликиро
ва ния . . .  

Боковая проекцнн 

Me.262V8 

{заводской lh 130 003} 

Предполетный осмотр 

Me.262V8 

Фонарь ка6нны 

пилота Me.262VB 
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Авиационная пушка 

МК 108 калибра 30 мм 

Подготовка НАР R4M 
к подвеске на Ме.262 

Летные испытания показал и, что < ... > 

Ме-262 действител ь н о  оче н ь  трудно выво
дить после скоростного полета. Об особе н 
ностях полета в этом случае будет сказано 
подроб нее ниже. 

Исп ыта н и я  < .. . > М е - 262 nри полете с 
бол ьшими числа м и  Маха проводились все
гда по одной и той же методике. 

На высоте 1 О 000 метров самолет разго
нял е я  до макс имальной скорости го р изо н 
тального полета nри макси мал ьной тяге дви
гателей. Одновременно весьма тщательно 
уравн и валась их тяга, чтобы м и н имизи ро
вать скольжен ие. Разность тяг двигателей 
из-за отсутстви я  нео бходи м ых прибо р о в  

- -
-., 

л етчику nриходилось улавли вать только на 
основа н и и  собствен ных ощущений. 

Затем самолет из гор изонтал ьного nолета 
медленно и nлавно переводился на сниже
ние п ри максимальной тяге двигателей. При 
этом п роизводилась последняя очень незна
чител ьная корректи ровка nоложен ия секто 
ра газа . 

Пе рвое де йствие числа Маха, как nрави
ло, п оявлялось на высоте около 7500 метров. 
Сове ршенно вн езапно возни кал сильный 
грохот, похожий на ба рабанный бой, устра
шающе действовавш и й  на летчика. Причину 
возн икнове н и я  этого грохота следует, види
мо, и скать в образо вании мелких скачков 



Me.262V074-

прототип Ме.262С-1в 

с двигателями 

BMW-003A-1 

н ЖРД BMW 109-718 

Схема Me.262V10 

с прнспосо6леннем для 

буксировки авна6ом6 

sc 500 н sc 1000 

25 



Me.262V9 с пониженным 

фонарем ка6ины пилота 
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Останки опытных 

экземпляров Ме.262 

уплотнения , которые, впрочем, е ще ни коим 
образом не влияют на устойчивость полета. 
Вначале мы п редполагали, что виной этому 
я вляется сравнител ьно большой фонарь ка
бины самолета. Однако, такой же шум воз
никал и на самолете, с набженном небол ь-

шим и низким гоноч ным фонарем кабины . . .  
Н е  доходя до высоты 7000 метров п ри ис

тинной скорости около 950 км/ч (М - 0,85) 
внезапно (рывком) пе реваливалея на нос, 
изменяя при этом первоначальн ы й  угол н а
клона траектории п римерно на 15 градусов. 



Это я вление мы назвал и <<ударом Маха l a>>. 
Одновременно с этим на ручку уnравления 
самолетом (от руля высоты) нач инал и дейст
всnать такие большие обратные нагрузки, 
что выраnн и ва н ие самолета даже обе и м и  ру
к а м и  ста н овилось н е возмож н ы м .  П осле 

nрохожден и я  заданной высот ы ,  равной 7000 
метров, летч и к  должен был n родолжать од
ной рукой со всей силой тянуть ручку на се
бя , а друтой рукой осторожно и размере н н о  
nереводить стабил изатор в nоложение, соот
ветствующее выравн и ва н и ю  самолета, что 

Лет.,нк -испытатель 

Ф. Вендель у Me.262V3 

Me.262V3 с двнгателRмн 

Jumo 004 
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Компоновка носовой 

Уастн Ме.262А, 1944 r. 

осуществлялось при помощи электроп риво
да. Дви гател и ,  вектор тяги которых п роходит 
н иже центра тяжести самолета, ни в коем 
случае не следовало дроссел и ровать. М ы  
сч итали совершенно нормальным,  есл и н а  
высоте около 4000 метров выравн ивание са
молета практически заканчивалось при ис
тин ной скорости около 900 к:м/ч . 

Такой п олет всегда п роводился на само
лете, стабилизатор которого и триммеры бы
ли установлены на кабрирова н ие . . .  

Одному из летч и ков-исп ытателей фирмы 
<<Мессершм итТ» удалось выйти из п и кирова
к ия при с корости 850 км/ч на  высоте l 500 
метров при 8-кратной перегрузке. Отсутст
вие остаточной деформации планера п од
твердило соответствие м а ш и н ы  нормам 
проч ности . . .  

Весьма вероятно, что летч и ки, впервые 
встрети вш иеся с такими необычно больш и
м и  и очень быстро возраставш и м и  усилиями 
на  руч ке управления рулем высоты, бывал и 
поражен ы  этой неожидан ностыо и после не
п родолжительной поп ытки изменения ба
лансировки самолета сч итал и ,  что механизм 
п ереста ковки стабилизатора неис праве н .  
Справедли вость этого предположен и я  под
тверждалась для летч и ка тем обстоятел ьст
вом , что при таком режиме полета ус илия на  
ручке управления возрастают знач ител ьно 

быстрее, чем станет ощутима реакция само
лета н а  измене ние балансировки. К этому 
следует добавить. что электромеханизм ста
бил изатора должен переставпять его оче н ь  
медленно, чтобы н е  создавать п р и  скорост
ном полете чрезмерной перегрузки конст
рукции самолета. 

Весьма вероятно, что потерпевшие ава
рию летчики, п отеряв уверен ность в исп рав
ности механизма перестаковки стабилизато
ра, начи нал и в последней фазе пикирования 
безуспешно тя н уть обеим и руками руч ку уп
равления на себя и поэтому не имели воз
можности нажать кнопку радиоуста новки 
для переключения ее на передачу. 

И сходя из этих соображений, лично я ус
тановил на свое�! самолете тумблер пере
ключекия радиоуста новки с п риема на пере
дачу; в течение всего п и кирования этот тум 
блер находился в положен и и  «передача•> .  Та 
ким образо м ,  я имел возможность постоя н
но вести передачу в течение всего пикирова
ния .  Одна ко уже после первых полетов ока
залось, что в критический момент этого по
лета летчику необходимо сделать над собой 
большое усил ие.  чтобы заставить себя вести 
передачу. Это объясняется тем. что ведение 
передачи совершенно оп ределенно отвлека
ет летч и ка от восприятия возникающих на 
самолете я влений и от управления и м •> .  



М е-262А и его модификации 
Как говорилось выше, девятый опытный эк
зем пляр М е .262У9 (заводской Ng 1 30 004) 
стал вторым прототипом самолета-истреби
теля Me.262A- I .  По образу и подоби ю  девя
того оп ытного образца, естественно, с уче
том выявле нных дефектов, были выпушены 
30 предсерийных маш и н ,  и лишь после это
го появился серийный вариант Me.262A- I а ,  
ставший основой для всех последующих мо
дификаций. 

M e . 262A- I a, пол учивший п розвище 
,, ш вальбе•> (<<Ласточ ка» ) ,  поступил, как го
ворилось вы ше, в исп ытател ьную команду 
«262•> в июле 1 944 года. Он практически не 
отличался от п редсерийных М е .262А-0. 

Летчики отмечал и ,  что Me. 262A- I в уп
равлении был значител ьно легче, по сравне
нию с основныч истребителем л юфтваффе 
Bf. I 09G.  Правда , радиус виража реактивного 
истребителя был бол ьше, чем у истребите
лей тех лет с порш невыми двигателями. но 
бол ьшая угло13ая скорость разворота частич
но ком пенсировала этот недостаток. Хотя 
вступать в бой на виражах с поршневым ис
требителям ему было опас но. Ме.262 хуже 
разrонялся . но на пикировании легко мог 
вы �iти за с коростные ограниче ния . 

В ходе исп ытательных полетов имели ме
сго случаи 01 р ыва тканевой обшивки на ру
лях.  Хотя пилоты каждый раз совершали 

удачные посадки, для искл ючения этого де
фекта тканевую обшивку рулей заменили 
металличес кой. Одн а ко довол ьно быстро 
выяснилось, что снизился запас путевой ус
тойчивости, самолет стал рыскать. Как поз
же выяснилось, при полете с большой ско
ростью тканевая обшивка вс п учивалась,  
увел ичивая толшину вертикального опере
ния и сохраняя тем самы м  необходимый за
пас путевой устойчивости. Отчасти устра
нить дан ный дефект удалось пуrем уrолше
ния профиля руля поворота. В дал ьнейшем 
для повышения запаса путевой устойчивос
ти при полете на больших числах М на фю
зеляже одного из самолетов уста новили 
форкил ь от фонаря кабины пилота до киля,  
но это не дало нужного эффекта. Тогда по
я вилось предложение срезать верхнюю часть 
вертикал ьного опере н ия ,  что дало лишь не
значител ьное улуч шение. 

Не луч ше обстояло дело и при полете на 
больших углах атаки, когда самолет стано
вился неустойчивым в канале рыскания, со
вершая колебания вокруг вертикал ьной оси 
( «Голландский шаг» ) ,  снижая при этом точ
ность стрел ьбы из п ушек. 

При полете со слишком большими числа
ми М самолет совершал колебания относи
телыю продольной оси. Угл ы кре на достига
ли десяти градусов, а период колебаний -

Ме.262А-1 на техническом 

обслуживании 
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Аварийная 

посадка Ме.262А-1 

на неподrотовленную 

площадку 3акончилась 

пОЛОМКОЙ НОСОВОЙ 

опоры шасси 

пара Ме.262А уходит 

на боевое 3адание 

двух секунд. П р и  этом исчезал и усилия на 
элеронах,  Становившихея совершенно не 
эффекти вными.  

Из условий безопасности полета летч и
кам л юфтваффе рекомендовалось при поле
те со скоростью до 800 км/ч сбалансировать 
самолет с нулевым усил ием на ручке управ
ления, а на большей скорости - переставить 
стабилизатор на кабрирование. П олет со 
скоростью свыше 900 км/ч запрещался, хотя 
в исп ытател ьных полетах удавалось разго
няться до 980 км/ч, что на в ысоте 7000 мет
ров соответствовало числ у М=О,875 .  

Соблюде ние этих рекомеНдаций гаранти
ровало п илотам благополучное завершение 
полета. Хотя уже тогда высказывалось поже
лание оснастить самолет возду ш н ы м и  тор
мозам и ,  что позволило бы избежать многих 
неприятных моментов при п илотирова н и и  
е г о  на  больш их скоростях и рас ш ирило бы 
тактические возможности маш и н ы .  

Но н е  все было так плохо. M e . 262A- l a ,  в 
частности , довольно хорошо летал на одном 

дви гателе, при этом его скорость дости гала 
450-500 кмjч. Продолжительность его по
лета на высоте 7000 метров достигала 2,25 
часа. Правда, посадка, как в про•1ем и про
долже н ие взлета на одном дв11гателе, был и 
опасны.  

Вооруже н и е  истребителя состонло и з  
четырех 30-мм пушек М К 1 08А-3 с боезапа
сом по 1 00 патронов для верхн их орудий и 
по 80 - для нижних.  Выбор таких п ушек 
свидетельствовал о том, что самолет был 
предназначен для борьбы с бомбардировщи
ками проти вника,  и ни о какоч ,\1аневре н 
ном бое с истребителями речь не шла .  В про
тивном случае желател ьно было ис пользо
вать орудия меньшего калибра , проверен
ные на  B f. \ 09 и FW. l 90 .  

У пушек МК 1 08А, несмотря н а  бол ьшой 
калибр,  небол ьшой нес (63 кг) и достаточ но 
высокий секундный зал п (3,3 кг) , сJачал ьная 
скорость снаряда была н изка ( 500 м/с), к то
му же сам с наряд отл ичался плохой баллис
тико й .  Хоти пою13ател ь качестnа п у ш к и  
(отношение мощности секундного зал па к 
весу орудия) был достаточно IJ Ы C O K  - 600 
кгмjсjкг. К тому же эти орудин отл и чались  
н изкой надежностью. 

Для сравнения,  у отечествен ной пушки 
Н С-37 калибра 37 мм вес снаряда был более 
чем в два раза больше, начал ьная скорость 
снаряда - 800 м/с, а показатсл ь качества до
сти гал 840 кгмjсjкг. 

Огонь 30-м илли метроных nушек истре
бителя был эффе ктивен на диста н шш до 220 
метров, в то время как стрел к и  американ
с ких бомбардировши кав из пулеметов мог
ли поражать самолеты противн и ка на удале
н и и  до 700 метров. По этой причине нем11ы 
в воздушных бонх с а н гло-амерн кm-Iс кими 
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Ме.262А-1а 

Лолвеска 6ом6 
пол Ме.262А-1а 

бомбардировщика м и  несл и  бол ь ш и е  поте

ри. Исходя из  того ,  что эти са молеты был и 

с ильно уязвимы от п улеметного огн я , на n ра

ш и вается еди н стве н н ы й  вы вод о недоста

точной брон еза щите пилота и ж изн е н н о  

важн ы х  систем истребител я .  
Поэтому рассм атри вал и сь и друтие вари

анты вооружения .  Та к ,  на M e . 262A- 1 a/ U  1 
исп ытал и две 2 0 - м м  n у ш к и  M G . 1 5 1  со 1 46 
патронам и на ствол и стол ько же 30-мм 

МК 1 0 3 с общи м боеком nлекто м 1 44 nатро 
н а .  М К  1 0 3 отл ичал и с ь  от М К  1 08 бол ее 
дл и н н ы м и  стволами с дульн ы м и  тормоза м и .  

Было вы пуще но три таких ма ш и н ы . 
Для борьб ы с бомбардировщи кам и само

лет в вар иа нте M e . 2 62 D n редлагалось осна-

стить двенадцатью н а рез н ы м и  о руд и я м и 

S G - 5 00 << Я rдфаусТ» к ал и б ра 50 м м  в носовой 

части фюзеляжа .  Орудия n ред н азначал ис ь 
дл я стрел ьб ы с н аряд а м и вnе ред и вверх .  

Ко м n е н с и ро вать же отдач у n р и  в ы стрел е 
п редnола галось с помощью в ы броса u n ро

тивоnоложн ую сторо н у  м ас с и вного nоддона 
( гильзы ) .  

Тр и М е . 262А- 1 а ( встре ч а ютс я обоз н а 

ч е н и я  M e . 262V В К - 5  и М е . 2 6 2 Е )  осн астил и 

50- м м  пуш ками М К-2 1 4А,  n редназначав ш и 
м ися как дл я борьбы с бомба рди ров щи ка м и  

п роти в н и ка ,  так и дл я стрел ьбы п о  назем

н ы м целя м .  Ее габа риты и вес были стол ь в е 

л и ки ,  что п р и шлос ь n е редел ы вать nе ред
нюю опору шасси , колесо которой n р и  убор-



ке разворачивалось на 90 градусов. К испы
таниям этого самолета приступили в марте 
1 945 г. Л етал на машине майор Хергет. Н о  за
вершить испытан и я  до окончания вой н ы  н е  
успели,  хотя есть упоми нания, что ему дове
лось выполн ить несколько боевых вылетов 
для нанесения ударов по наземным целям .  
После о ккупации Лехвел ьда амер и кански м и  
войсками самолет должен был перегнать в 
Херберн летч ик-испытатель фирмы Мес
сершмитта Л юдви г Гофман. Однако во вре
мя перелета отказал один из двигателей и 
п илоту п ри шлось покинуть машину на пара
шюте. 

Еще более эффективным оружием оказа
лись 5 5 - м м  ракеты R4 M с твердотопл ивным 
двигателем и подкалиберными расклады
вавшимися стабил изаторами.  Ракета длиной 
8 1 2  м м  и весом 3 ,85  кг и мела боевой заряд 
весом 0,52 кг. R4M разви вала с корость до 525 
км/ч , а дальность ее стрельбы дости гала 
1 500- 1 800 метров. Для стрельбы и м и  ис
пользовался прицел « Реви•> - 1 68.  П од кры
лом M e .262A- I Ь на деревянных пусковых ус
тановках расп олагалось до 24 таких ракет, 

п редназначавшихся ,  п режде всего, для борь
бы с бомбардировщиками проти вни ка. 

Как утверждает немецкий историк К .  Бек
кер, «С этим вооружением летч ики I I I/JG7 за 
последн юю недел ю февраля 1 945 года унич
тожили 45 четырехмоторн ых бомбардиров
щи ков и 1 5  сопровождавших их истребите
лей».  

На Me.262A- I b  испытывались держатели 
для 34 ракет, планировалось довести их ко
л ичество до 48. На Ме.262 п редполагалось 
также исп ытать у п ра вляемые ракеты Х4 
фирмы << Руршталь» весом 60 кг и длиной 
1 , 8  м .  Ракета управлялась по проводам и 
и мела ударный и акустическ и й  взрыватели .  
Дальность пуска оцени валась в 300 метров. 
Четыре ракеты Х4 располагались под кры
лом М е. 262, но реально успел и п ровести по
леты только с их макетам и .  В варианте пере
хватчи ка на самолете испытывалась и 1 1 0- кг 
ракета R I OO/BS.  Проводил ись также аэроди
намические испытания верт и кально-старту
ющих ракет RZ 73.  

С декабря 1 944-го п о  март 1 945 года про
водились оп ыты по борьбе с бомбардиров-

06щнii вид Мв.262А 

с ТРД Jumo 004 
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Ме.262А из 7/КG (J)54. 

Лето 1945 r. 

Истребитель

бомбардировщик 

Ме.262А-2а с двумя 

бомбами калибра 250 кr 

Не управляемые 

авиационные ракеты R4M 

под крылом Ме.262А-1а 
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«Шваль6е» Ме.262А1-а 

(заводской IW 230 083) 

с пушкой МК-214А 

калн6ра 50 мм 

щиками,  летящими в плотн ых боевых по
рядках с помощью п ротинасамолетн ых 
авиабомб. К слову, такие же экспери менты 
имели место и в Советском Союзе как до 
вой н ы ,  так и после. Достаточно вспомн ить 
систему «Град>>, испьпывавшуюся на  истре
бителях МиГ- 1 5 .  Несмотря на положител ь
н ые резул ьтаты опытов, этот вид оружия в 
П ВО так и не прижился.  

Немало трудностей при освое н и и  самоле
та летч иками доставляли дви гатели Jumo 
0048. И х  особенностью бьша двухтопливная 
с истема. Запуск дви гателя осуществлялся с 
помощью двухтактного порш невого мотора 
RВA/S 1 0  <<Риделя » ,  работавше го на бензине.  
Это горючее использовалось и в ТРД, но 
только для его запуска. Лишь после достиже
ния 6000 оборотов в м и нуту двигатель авто
матически переходил на дизел ьное топл иво 
(соляровое масло - см.  кн . П р именко А. Е. ,  
Реактивные двигател и ,  их развитие и приме
нение,  М. ,  Оборонгиз, 1 947, с . 1 53 ,  или керо
син) ,  после чего обороты увелмчивались до 
8000 в м инуту. П ри раскрутке турби н ы  сле
довало очень плавно перемешать рычаг уп
равления двигателем (РУД). В противном 
случае бьша высока вероятность возгоран ия 
двигателя. 

В 1 945 году специал исты компании <<Мес
сершм итт» исследовал и вопросы,  связанные 
с эффективностью зашиты наземного объ
екта от бомбардировшикав неприятел я ,  ле
тевш их на высотах 7000-8000 метров со 
скоростью 480 кjч, самолетам и  Ме .262 и од
н и м  из последних вар иантов поршневого 
Ме. 1 09 К-4. Вооружение Ме . 1 09К-4 состоя
ло из мотор-пушки М К  1 08 и двух 1 5- м м  
синхрон ных орудий M G  1 5 1 .  Самолеты ос
нашал ись двигателя м и  DB 605ASC M  или 
DB 605 DC M .  

П оследние машины серии К-4 получ или 
вместо М К- 1 08 пушку М К - 1 03,  поскол ьку 
главной задачей истребителя бьша борьба с 
бомбардировщика м и .  Кроме этого , в под
крьшьевых гондолах и мел ись еше две МК-
1 03 ,  при этом фюзеляжные M G . I 5 1  замени
ли п улеметам и  M G . 1 3 1  калибра 13 м м .  

Когда анrло-американские войска фор
сировали Рей н ,  в составе л юфтваффе нахо
дилось около 800 машин Bf. l 09 ,  при мерно 
поровну серий <<G>> и << К». 

И менно эти машины составляли основу 
авиаuии П ВО Герман и и .  

Расчеты показал и ,  что Ме.262 по сравне
н и ю  с Ме. 1 09К-4 обеспечи вал бол ьшую зону 
зашиты,  а на  мал ых и средних высотах (до 
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Германин 
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южноафриканском музее 

38 

8000 м ) способен знач ител ьно ран ьше на
сти гнуть бомбард и р о в щ и к и  п роти в н и ка .  
Что касается маневрен ности , то в горизон
тал ьной плоскости преи мущества все цело 
б ыло на стороне порш невого и стребителя . 
На верти калях же реактив н ы й  <<мессе р ш 
м итr» п ре восходил с воего п редшестве н н ика,  
набирая за боевой разроварат вдвое бол ь -

ш у ю  высоту. С ил ьнее б ы л о  и е го вооруж е 

н ие .  С таки м и  качества м и  М е . 2 62  и вступ ил 
в бой. 

Знач ител ьная часть п острое н н ы х  М е . 262 
погибла в ходе и с п ыта н и й ,  а также на зе мле 
во время нал етов а н гло-американской а в и а 

ц и и ,  м ноги м из которы х так и не удалось 
подняться в небо . П р и этом нередко у п о м и -
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Аварийная посадка 
Ме.262А на аэродроме 

Лейпхейм 

нается о том ,  что реально в боях исnол ьзова
лось л и ш ь  около четверти nостроен н ых ма
ш и н .  

Самолеты семе йства Ме.262 б ы л и  сосре
доточе н ы  в исn ытател ьной команде «262» , 
в 7 - й  истребительной эскадре (JG 7) , в « Я гд
фербанд 44>> (N 44) , в 1 0- й  груп пе 1 1 - й  эска
дры ноч н ы х  истребител ей ( 1 0 . /NJG l l ) ,  
в 1 - й груn пе 54-й бомбарди ровоч ной эс кад
ры ( п илоты-бомбарди ровши к и в рол и  ис
требителей) , в двух груn пах 5 1 - й бомбарди
ровоч н о й  эскадры и в 6 - й  разведы вательной 
авиа груп п е .  

П ервы м и в бой вступил и летч и ки коман
ды <<262» . П роизошло это 25 и юля 1 944 года , 
когда был nерехвачен а н гл и й с к и й « М ос
к ита •> .  С тя жел ы м и  бомбард и ровши к а м и  
п илоты команды «262» в п е р в ы е  стол к нул ис ь 
1 1  се нтября . О н и  встретил и с ь  с возвраша в 
ш и м и ся после налета на Ге рма н и ю  самоле
та м и  В - 1 7  из 1 00 - й  бомбардировоч ной эска
дры , эскорти руемы х « Муста н га м и>> ,  и еди н -

ственной их победой стал истребител ь Р - 5 1 .  
Н ескол ько луч ше был резул ьтат следуюше го 
дня ,  когда кап итан Георг- П етер Эдер ун и ч 
тожил к а к  м и н и мум д в е  <<Лета юшие крепос
ТИ>> .  

П о сл е  г и бел и Тье рфел ьде р а  ком а н д у  
<<262>> ,  вско ре nреобразо ва н н у ю  в а в и а гру п 
пу, возглавил оди н  и з  известней ш и х  л етч и 
ков майор Н овотн ы .  В н ач ал е о ктября груп 
пу из 30 м а ш и н  (по  дру ги м  да н н ы м - 50 м а 
ш и н )  пере вел и  на аэродро м ы  в Ах мере и Х а 
зепе возле Оснабрюкка , на гла в н о м  мар ш ру 
те а н гл и й с ки х и ам е ри кан с ки х бомбарди
ровщиков.  

3 октября 1 944 года а ви а гру п па б ы л а  гото 

ва к боя м ,  а с пустя четы ре д н я  потеряла 
п е рвы е две ма ш и н ы ,  сбитых истреб ител и м и  
Р-5 1 « М устан Г>> и з  36 1 - й и стребител ь н о й  э с 

кадрил ьи амери канских возду ш н ы х  с ил . Н о 
вот н ы  командовать о п ытн ы м соеди н е н ие м  
довелось недол го . 8 октября о н  б ы л  сб ит в 

воздуш ном бою. Обстоятел ьства е го ги бел и 
не из вестн ы до с и х  п о р . В зарубежн о й п е 
чати встречаются сообшен и н  о том ,  LIТO по
сле ун и чтоже н и н  трех бомбард и ра в ш и к о в  
B- l 7 G Новотн ы  сооб ш ил n o  радио об оста 

новке левого дви гател я и на падения  бол ь
шого кол ичества << М уста н гов •> .  Л етч и к  н е  

вос пол ьзовался nара ш ютом и у п ал  вместе с 

самолето м  в шести километрах севернее ме
стеч ка Брам ше .  

Несмотря н а м ногоч исле н ность групn ы ,  с 

3 по 1 2  октября л етч и к и  соеди н е н и я . совер
шая три -четыре выл ета в де н ь ,  сообшил и об 
ун и чтоже н и и 22 (по другим дан н ы м  26) са
молетов п роти вн и ка .  



--

Линейка Ме.262 

команды «262" 

Технн'lеское 

обелуживанне двигателя 
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Вь1нужденная посадка 

Ме.262 в окрестностях 

Нюрен6урга, 1945 г. 

Как видно, реактнвнЬiй 

самолет ВЬ/звал массу 

ннтересующнхся взглядов 

у гражданского населения 

Ме.262А-1а 

н Ме.2628-1а нз iii./EJG2 

в Лагер Лехфельде. 

Ноябрь 1944 г. 
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Ме.262А 1 из ii/JEJG2 

nолковник Траутлофт 

после полеrа на УТС 

Ме.262В-1а 
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НосоваR часть 

Ме.262А-1а (заводской 

Ng 130 167) .  Май 1944 r. 
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На перво м  эта пе при ме н е н н е  М е . 262 про
тив а н гло-америка н с ки х  самолето в и мело 
п ол н ы й  успех. П р и чи ной тому б ыл а  вне
за п н ость и х  появлен и я ,  поскол ьку скорость 
реакти в н ы х  с а м олето в ,  к а к  м и н и м у м  н а 
200 км/ч превышала а н ал о гич н ы й  параметр 
пор ш невых истребителей.  Реакти в н ы е  и с 
требител и вначал е совершали атаки небол ь
ш и м и  груп пами в два-три самол ета н а  со
еди н е н и я  бо мбардировш и ка в проти вн и ка ,  
приче м ,  к а к  п равил о ,  со стороны сол н ца и 
превыше н и е м  на 500- 1 000 метров .  Сби в  н е 
с кол ько бомбардиро вщи ко в , о н и разрушал и 
их строй и на бол ьшой ско рости покидал и 
<< ПОЛе>> боя . Вре ме н и же на по вторн ую ата ку 

просто н е  хватал о .  
Од н а ко п одобная та кти ка давала с во и  

плоды недол го. Воздуш н ы е  стрел ки бомбар
дировщиков вско ре побо рол и страх ,  порож
ден н ы й  не тол ько в н еза п н остыо атак,  но и 

не известностью летн ы х  дан н ы х  реакти в н ы х  
истребителей .  Отчасти союз н и ка м  уда валась 

защитить себя концентри рован н ы м  п уле 
метным огн е м ,  а отчасти - путем примене
ния н о вой та кт и к и ,  закл юча вшейс я в резко м 
маневри рован и и  с потерей скорости, чего не 
МОГЛ И  П ОЗВОЛ ИТЬ себе П ИЛОТЫ М е . 2 6 2 .  

П осле этого потер и нем цев резко возрос
л и  и в стро ю ком а нды << 262» оста вал ос ь л и ш ь  
три Ме . 2 6 2 .  В итоге остатки команды « 2 6 2 •> 

по при казу генерала f.:1Лл а нда в кл ю ч ил и  в 

качестве Il l  груn пы, полу ч и вш е й имя « Н о 
ВОТ Н Ы •> ,  в тол ько ч т о  сформ и рован н у ю  ( я н 
варь 1 94 5  года) истребител ьную эс кадру J G  7 
<< Ги нде нбу рг>> , баз и рова вш уюся с н ачал а  н а  

аэродроме Ш пл иттербокс , построе н но м н а  
о пушке л е с а  ( Бр а нденбург- Б р и ст ) .  В с е  ма
ш и н ы  был и  хорошо замас к и р о ва н ы  и в ы к а 

тывал ись на взл етно- посадо ч н у ю  п олосу пе 
ред н ачалом вы п ол н е н и я  зада н и и .  В бол ь
ш и н стве случаев о н и  взлетал и пара м и .  

Побед ы ,  одержа н н ые п илота м и  J G  7 .  Rnе
чатлял и , особ е н н о  есл и уч есть , что в боя х с 

обе их сторон участво вал и и н о гда сот н и са 
молетов. Та к , 1 7  м а рта на персх пат В - 1 7 , 
бомби вш и х  Руланд ,  Б ол ен н Коттбус , uзл е 
тело нескол ько М е . 262 и з  1 1 1 груп п ы. В том 
бою унтер-офицер Костер сбил две «Лета ю 
щ и х  крепости>> ,  а обер -ле йте н а нт Вегм а н н  и 
обер-фел ьдфебел ь Гобел ь - по одно й .  

Н а  следующ и й  день, когда с в ы ш е  1 200 

бом бард иров ши ка в в со п ровожде н и и 6 3 2  
истреб ител ей взял и курс н а  Б е рл и н ,  н а  и х  
пере хват под н ялось бол ьшое кол и ч ество и с -



требителей ПВО, включая около 40 Ме.262 
JG 7 .  Пройдя с квозь строй истребителей со
провожде н ия Р-5 1 <<МустанГ>>, летчики реак
тивных <<мессершм иттов>> заявил и о двенад
цати сбитых бомбардировши ках и одном ис
требителе п ротивника .  В том бою немцы по
терял и шесть машин и двух п илотов. 

О том, каковы был и реал ьные потери и 
победы , можно говорить л и шь после зна
комства с архивн ы м и  документа м и .  В зару
бежной же прессе встречаются довол ьно 
п роти вореч ивые сведе н и я .  В частности,  
американцы, посчитав свои потери,  объяви
л и  о 24 бомбардировшиках и пяти истреби
телях, не вернувшихся на  свои базы. 

19 марта 45 Ме.262, в том числе и осна
шенные реактивными снаряда м и ,  и з  1 1 1 -й 
груп п ы  7-й истребительной эскадры в райо
не Хемн ица перехватили соеди нение В - 1 7 . 
Жертва ми ракетного удара стали шесть тя
желых бомбардировшиков, при этом поте
рял и  двух своих п илотов, сбитых <<Мустан га
М И>> . 

Налеты следовали ежедневно и до конца 
месяца летчики Ме.262 и з J G 7 заявили о 1 1 8  
победах и 34 потерянных машинах. Победы 
более чем в три раза превышали nотери.  Ес
тественно, к этим дан н ы м  следует относить-

ЛетУнк-нспытатель Хайнц 

Херлнтцнус, достнгшнй 

на Ме.262 скоростн 

1000 Kftf/'1 

ДlfCKfCCif/1 H8M8ЦKifX 

офнцеров с ннженером 

фирмы Мессершмнтт 

Куртом Цейлером 
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Ме.262А-1а нз iii./EJG2 

Ме.262А-1а 

нз iii./EJG2 

на азродроме 

Лагер Лехвельд, 

начало 1945 г. 
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ся к рити чес ки , тем более что «nобедител и •> ,  
как nравило•> ,  зав ы ш ал и  резул ьтаты , реал ьн о  
дости гнутые в бою. 

В начале февраля 1 945 года н а  базе IV 
груn n ы  истребител ьной эс кадры JG 54 бьша 
сформ ирована эл итная часть JY 44 ил и  «Ягд
фербанд 44>> ( << П одраздел е н и е  охотн и ков») 
во главе с Адол ьфом Галландо м .  П е рвона 
ч ал ьно в N 44 ч и слилось 25 реакти в н ы х  са-

мол етов , а к начал у  бое в осталось 1 6  М е .262  
и 1 5  пилотов.  

В это подразделен и е  Галланд отоб рал т а 

ки х известн ы х  асов как Ште й н хоф, Круп и н 
с ки ,  Бар кхорн и Бэр. Н о  пол ностью уком п 
лектовать подраздел е н и е  кавал е ра м и  Ры 
царского креста не получ алось ,  и п р и шлос ь 

в качестве ведом ы х п р и глас ить м олодЬi х ,  
фактически не имевших бое вого о п ыта лет-



чиков. В свою очередь это заставило вер
нуться к устаре вшей еше со времен Испании 
тактике при м енения не пары, а тройки ис
требителей , когда ведушего сопровождали 
два ведомых. В бою это часто приводило к 
распаду тактической <<единиuы>> и, как след
ствие, к действиям и стребителей в одиночку. 
Для бомбардировшикав это было терпимо, 
поскольку после освобождения от бомбово
го груза они могли за счет высокой скорости 
благополучно выйти из боя. Истребителям 
было сложнее. Выйти из боя они могли,  но 
при этом свою задачу не решали. 

После завершения формировани я  части 
самолеты J V  44 перебазировались на аэро
дромы Лагер-Лехвельд и М юнхен- Рием, от
куда весной вступили в бой с американски
ми бомбардировшикам и. Боевой счет летчи
ки JV 44 открыли 5 апреля, когда п ять 
М е.262 сбили два бомбардировшика против
ника. Но таких побед было мало. 

1 0  сентября 1944 года пилот люфтваффе 
Хайнu Кноке записал в своем дневнике: 
« Н емеuкая авиаuин меллен но истекает кро
вью, зашишая рейх. Наши города, заводы 
полностыо разрушены, они практически 
беззашитны перед методичным и бомбарди
ровками англичан и а,.,!ериканuев. А в это 
время единственное, о чем может думать 
Гитлер,- это <<Iюзмезш1е» . 

Если бы нам предоставили хотя бы одну 
или две авиагруппы, оснашенные новым и  
М е.262, м ы  получили бы хороший шанс 
J..- I Я  исправления ситуаuии . .. >> . Какая наив
ность1 

В uелом ,  <<сырые>> , с плохи м  пушечным 
вооружением и недостаточно подготомен
ным и пилотам и  самолеты М е.262, получив-

llв.262A-1a (заводскоil l* 1 10 604} 

шие лавры реактивных боевых первенuев, 
не оказал и (они этого и не могли сделать) су
wественного влияния на ход Второй м иро
вой войны. 

Поршневой двигатель 

(стартер} располагался 

в центральном теле ТРД 

Jumo 0048 
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<<Штурмфогель>> ( <<БуревесТIПIК>>) 
Чтобы реал изовать пожелание Гитлера nре
вратить самолет в бомбардировщик ,  требо
валось, п реЖде всего, испытать различные 
бомбодержател и ,  необходимые для подвес
ки двух 250-кг и 500-кr бомб ,  ил и  одной ка
л и бра 1 000 кг, а также в ыбрать прицел для 

Останки Мв.262, бомбометания и выработать соответствую-
захва'IВННI>Iе союзниками щие методи ки .  При этом следует отметить, 
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что бомбометан ие было возможно л и ш ь  в 

горизонтальном полете , поскол ьку п и киро
ванис из-за отсутствия воздуш н ых тормозов 
исключалось.  Не вставал вопрос и о бомбо
мета н и и  с кабрирова н ия .  

Отработка бо мбо вого воо ружен и я  осу
ществлялась  н а  М е . 262У 1 0  (за водс кой 
NQ 1 30 005) ,  ставшего прототи пом Ме .262А-2а. 
Для сокращения разбега ис пол ьзовал и с ь  ра
кетные ускорител и R L-502 тя гой по 500 к гс .  

Тогда же рассматр и вался и вариант бук
с и ровки на жесткой тя ге дл иной се м ь  метров 
500 и 1 000-кr бомб с крылом .  Для взлета к 

бомбе кре п илась тележка , отделяемая после 
отрыва от земл и при помощи разрывных  
болтов .  Бомба отцеплялась с полого го п и ки 
рования с использованием стрел кового п р и 
цела  «Реви•> .  П оэтом у  о высокой точ ности 
говорить не п р и ходится .  

В ходе и с п ыта н и я ,  П ровод и в ш и хея 
Г. Л и нднером н а  самолете М е . 262У 1 0 , под
твердилась  воз можность испол ьзова н и я  
данного техн ического реше н и я ,  п равда,  п р и  
этом с корость аэросцеп ки с 500- кг бомбой 
не превы ш ала 5 1 0- 5 3 0  км/ч . Куда сложней 
оказалась букси ровка 1 000- кг бомбы , так 
как ее вспомогател ьное крыло существен н о  
вл ияло на управляемость маш и н ы .  

П о  этой причине во время одного и з  поле
тов Л и нлнер был вын уЖде н покинуть само
лет. Исп ытан ия п родолжил и на Ме . 262А-О ,  
но  они  сопровоЖдал и с ь  постоя н н ы м  воз
н икновением авари й н ы х  ситуац и й  и вскоре 
от букси ровки бомб отказал ись .  

Крутой поворот в судьбе М е . 262 п роизо
шел 2 марта 1 944 года. В тот де н ь  М и н истер
ство авиации распорядилось начать сер и й 
н о е  производство 60 бомбард и ровщиков 
Ме. 262А- 2а.  Кроме бомбового воо руже н и я ,  
подвеш и вавшегося под фюзеляжем н а  дер 
жателях ЕТС - 504 , на  самолете оставил и два 
орудия калибра 30 мм с п р и цело м  TSA. Фак
тически это был истреб ител ь-бомбард и ров
щик,  способ н ы й  не тол ько бомбить,  но  и бо
роться с самолета м и  п роти в н и ка .  

Развертывание сери й но го прои зводства 
самолета происходило с бол ь ш и м и  труднос
тя м и .  Н е  хватало квалифи цирова н н ых рабо
чих и и х  п р и шлось зам е н ить тем и ,  кто был 
неnри годен для службы в Вермахте . Не луч
ше обстоял и дела и с дви гател я м и ,  nос кол ь
ку J u m o  004В считался е ше оче н ь  сырым и 
требовал дл ител ьной довод к и .  Вдоба вок ,  во 
избежан ие больших потерь от налетов а н г
л и йской и америка нской авиации немцы 
вынужде н ы  были рассредоточить п роизвод-



ство на мелки х  предприятиях, замаскиро
ванных в горах и лесах. 

Несмотря на трудности военного времени 
и постоя н н ые бомбардировки англо-амери
канской авиацией военных заводов вы пуск 
Ме .262 постоя нно возрастал . 

Этому способствовала уnрощенная тех
нология изготовления планера. В частности,  
во всех не силовых деталях (щитки опор и 
колес шасси ,  л ю к  передней стойки шасси,  
панели электрооборудования в кабине п и 
лота, п риборная доска, носок киля и т.д.) ис
пол ьзовал и древеси н у. Конструкция м ногих 
узлов самолета допускала ш ирокое приме
нение горячей штамповки и литья. П риме
нялась клепка обш и вки крыла и фюзеляжа 
заклепками с полукруглой головкой.  

О кол ичестве построен н ых и тем более 
находивш ихся в строевых частях самолетов 
М е . 262 в зарубежной печати можно встре
тить немало п роти вореч и в ы х  сведе н и й .  
Встречаются сообщения о 1 294, 1 433 и даже 
1 900 Ме.262, построенных германской про
мышлен ностью. Наиболее реальной счита
ется число 1433,  видимо с учетом опытных и 
п редсерийных машин.  Из н их за первые че
тыре месяца 1 945 года заводы Германии вы
пустил и 865 реакти вных самолетов. Кроме 
этого, 497 самолетов находилась в различ
ной стадии готовности . Сборка Ме.262 осу
ществлялась п ре и мущественно на заводах в 
Лейпхейме,  Л ехфел ьде , Ш вабиш-Халле, 
Венцендорфе и Хибельштадте. 

План ировалось к концу 1 945 года довести 
поставки до тыся ч и  самолетов в месяц. 

Сборку дви гателей Jumo 004В организо
вали в тоннелях под Нордхаузеном, но глав
ной проблемой была нехватка ни келя и хро
м а ,  необходи мых для выплавки высоко
п рочной стали,  из  которой изготавливал ись 
лопатки дви гателя. 

П рототи п о м  серий ного истребител я 
бомбардировщ и ка Ме.262А-2 стал оп ытн ы й  
M e-262Y I O  (заводской N2 1 30 005), и мевши й  
под фюзеляжем два узла подвески 250- кило
грам мовы.х бомб. Ранее Me.262Y I O  исполь
зовался для поиска путей снижения усил и й  
от элеронов н а  ручке управления самолетом. 

Для сокращен ия разбега самолет ком
пле ктовался двумя стартовыми ускорителя
м и  RL-2 тягой п о  500 кгс компании <• Рей н 
металл Борзин г>> .  

П осле при нятия решения о запуске в п ро
изводство ТРД Jumo 004В в и юне 1 944 года, 
поставки двигателе й  для Ме.262 сразу воз
росли .  В том же месяце люфтваффе п р и няли 
первые 28 истребителей-бомбардировщиков 
Ме.262А-2а. В следующем месяце - 59 са
молетов, но в августе из-за нехватки двигате
лей - лишь 20. П равда, в сентябре тем п  вы
пуска возрос до 9 1  машины.  В итоге до кон
ца 1 944 года собрали 5 1 3  Ме-262, что было 
знач ител ьно меньше запланирова н ного. 

Через месяц после вступлен ия в долж
ность начал ьника штаба люфтваффе гене
рал-лейтенант Вернер Крейпе сделал по
п ытку донести до Гитлера важность усиле
н ия П ВО Герман и и ,  испол ьзовав М е. 262. 30 
августа 1 944 года ему удалось добиться раз
решения Гитлера вы пускать кажды й  20-й 

6aм6apRJfpDBЩHK Ме .262 

(38BDRCKDЙ /IR 1 10 555) 

стал трофеем 

американцев 
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Истре6итель

бом6ардировщик 
Ме .262А-2а из 51-li 

эскадры «Эдельвейс». 

1945 г. 

Ме.262 в вариа нте и стреб ител я ,  nравда , с ус 

ловием сохран ить возможность в случае не

обходи мости nодве ш и вать хотя б ы  одну 250-

кr бо мбу. Есл и  исход ить из этого , то л юфт

ваффе дол ж н ы  был и  n олуч ить о коло 70 са

молетов- истребителе й .  

Кроме оn и са н н ы х  вариа нто в самолета 

был nостроен M e . 2 62A- 2a/u l с двум я пушка
м и  М К- 1 0 8 и двумя бомбами SC 250,  разра

баты вался бро н и ров а н н ы й  штурмо в и к  

Ме. 262А- 3а с четы рьмя оруд и я м и  М К- 1 0 8 .  

Броня на самолете защи щал а тоnл и в н ы е  ба

ки ,  летч и ка с н изу и с боко в ,  но до его nост

ройки дело не дошл о .  

В серед и н е  мая 1 944 года Гитлер n р и нял 

реше н и е ,  что все вы nущен н ые к тому време

н и  М е . 262 (за искл ючением выделе н н ых в 

исn ытател ьную команду <• 262>>)  должн ы на

nравляться в бомбарди ровоч ные части . Гит

лер н адеял с я ,  что в условиях гос nодства в 

воздухе ан гло -а мери ка нской авиаци и реак

т и в н ые с коростн ы е  бомбардировщи к и  смо 

гут о казать назе м н ы м  во й с ка м ,  кото р ы м  

n редстояло сдержи вать настуn а ю щ и х  союз

н и ко в ,  необходи мую nоддержку. П р и ч и н о й  

тому б ыл и  о n а се н и я  фюрера о возможной 

высад ке а н гл о - а мери к а н с к и х  в о й с к  во 

Фра н ц и и .  И он н е  о ш ибся , вторже н ие союз

н и ков началось 6 и ю н я  1 944 года. 

В связи с эти м 29 м ая Ге р и н г собрал в 

рейхекан цел я р и и  в Берл и не со веща н ие ,  в 

котором уча ствовал и  генерал ы  Галланд ,  

Боденшатu, Корте н и nол ко в н и к П етерс е н .  

Н есмотря на и х  возражен и я ,  ре й хс - м а р ш ал  

n р и казал у к о м n л е ктовать реа кти в н ы м и 
<• мессер ш м итта м и »  бомбард и р о в о ч н ы е  

эскадр ы .  Д о  вторже н ия а н гл о - а м е ри канских 

войск во Фра н ц и ю  оста вал о с ь  восе м ь  

дней. 
3 и юня 1 944 года ко ма нди р 1 ! 1  гру n п ы  

5 1 - й б о м барди ро воч н о й эскад р ы  «Эдел ь 

вейС•> получ ил nри каз сдать и м е в ш иеся бо м 

бардировщики J u . 8 8  и от n ра в иться в месте с 

л етнQ-технически м  nерсонал о м  на базу Л ех 

фел ьд дл я  освое н ия М е . 262 .  П р и  это м nл а

н и ровалось дост и г н уть оnе рати в н о й готов

ности в а в густе , а остал ьные груn n ы  эскадры 

nодгото вить до осе н и  1 944 года.  Н о  вре м я  

расnо рядилос ь nо-с вое м у. 6 и юн я 1 944 года 
союзн и к и  п о  а нти гитле ровс к о й  коал и ц и и  

высадил и с ь  в Н ор ма нд и и , н о  n ил оты 5 1 - й 

эс кадры встуn ил и в бой л и ш ь  27 и юл я . В тот 

де н ь  летч и к и  десяти « М ессе р ш м нтто в» во 

гл аве с ка n ита н о м Вол ьфга н гом Ш е н ком 
бомбил и загоравших на пл я ж а х  а н гл о - а м е 

р и ка нс ки х бойцов.  Но эффекта о т  n ри м е н е 

кия реа кт и в н ы х бомбовозо в не nолуч илос ь .  

nос кол ьку са молеты , л и ше н н ые бомбард и 

ров и с n ециал ьн ы х  п р и цело в ,  сбрас ы в ал и  

свой смертонос н ы й  груз на гл азок, не n р и 

ч и н и в  n роти вн и ку сер ьез н ого уро н а . 

С итуа ц и я  из м ен ил ас ь 1 2  а в густа , после 

начавшеrося н аступле н и я ан гл о-амер и к а н 

с ки х  войск . К то м у вре ме н и  5 1 -я эскадра н а -



ходилась на аэродроме Эта м n  вблизи Шарт
ра, а через четыре дня - в районе П арижа. 
Там она оста вал ась до 27 августа, nосле чего 
самолеты nерелетел и в Бел ьг и ю .  Оттуда 
28 августа Ме.262 атакова.н и американцев 
вбл изи П арижа. В тот же ден ь  груnпа nоте
ряла первый << Штурмфогел ь», атакова н н ы й  
истребителем Р-47 <<Тандерболн. 

30 августа эскадра перебазировалась на 
аэродром ы  Голланди и ,  в частност и ,  в 

• 

Эйндховен ,  откуда она должна б ыла исnоль
зоваться для сдерживания n ротивника на 
рубеже Альберт- канала у Антверnена и Лу
рена. Командование союзни ков было весьма 
озабочено деятельностью немецких реак
тивн ых бомбардировщиков и 3 се нтября ан
гл и йс кая авиация , нанеся удары по аэродро
мам базирова н и я  5 1 - й эскадры,  фактически 
nарализовала ее деятельность. Оставшиеся 
же машины были отведен ы  на аэродром ы  

Фотографии 

«Штурмфогеля" из архива 

фирмы «Мессершмитт». 

На верхем снимке: 

Истребитель

бомбардировщик 

Ме.262А-2а. 

На нижнем: Ме.262А 

с двумя пушками 
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Вверху н справа: 

Ме.262А, выве3енныR 

Н3 Лехфвльда в США 

Рей н-Хоэрстел и Рейн -Хо пстен . Оrтуда ,  на

ч и н ая с 2 6  сентября , п ил оты М е . 26 2  бомби
ли захвачен н ы й  а н гл ичанами м ост в Н и м ве 

гене.  В nерв ы й  ден ь  б ы л  n отеря н тол ько 

оди н самолет, nодбиты й зен итной а ртилле 
р и е й .  П оnытки же перех вата реакти в н ы х  
бомбарди ровщиков за ка н ч и вал ис ь  безре

зул ьтатно. Тол ько 13 о ктября Роберту Коулу, 
лета вшему на «Те м песте>> ,  удал ось одержать 

nервую п обеду над М е . 2 6 2 .  
И стребител и и зенитные орудия союзн и 

к о в  не могл и  оказать п рактически н и какого 
противодействия реакти в н ы м  бомбардиров
щикам. 

П илоты М е . 2 6 2  обыч н о  действовал и nо
одиночке, выходя днем к цел и н а  высоте 

8000 метров ,  сбрасывали бомбы с nологого 

п и кирования и на бол ьшой скорости , недо-

/ 

- -

с я гае м ы е  ист реб ител я м и с п о р ш н е в ы м и 
д в и гателя м и ,  уход ил и домо й .  

1 и 2 о ктября 1 944 года « м ессе р ш м итты >> ,  

н е  nонеся потерь,  нанесл и уда ры п о  аэро

дрому Граве n од Н и м ве ге н о м ,  ун и чтож и в  
о коло двенадцати «с n итфайро в>> .  Бол ь ш и е  

потери б ыл и  с ред и п илотов и н а зе м н о го 

nерсонал а .  

Н а иболее резул ьтати в н ы й  удар реа кти в
ные бомбардировщ и ки совместно с n о р ш не
выми самолетам и  3 - й  истреб ител ь н о й  эска

д ры н а несли в новогод н ю ю  ночь 1 945 года 

по а н гл и й с ко м у  аэродрому в Э й нтювене в 

ходе опе р аци и « Боде н пл ятте» (« О n ор н ая 
плита>> ) .  Итогом удара стало около 50 ун ич 
тоже н н ых «сnитфа й ро в» и <•тай фун ов•> .  Се

годня , спустя свыше 60 лет nосле окончан и я  

Второй м и ровой во й н ы ,  трудно судить о ро-

-- -
---



ли реактивных бомбардировщи ков по унич
тоже н и ю  авиации противника на  земле, по
скольку опыт боевого применения свиде
тельствует, что подобных успехов добива
лись благодаря фактору неожиданности .  Да 
и кто мог подумать, что немцы решатся на 
подобн ую акцию в новогоднюю ночь. Так 

что стоит реал истически взглянуть на <<ЗВе
здн ы й  час» М е.262 и не преувел ичивать их  
заслуги. 

Главным недостатком истребителя-бом
бардировщика бьuю все же отсутствие при
цела для бомбомета н ия.  Поскольку разме
щение его в одноместной кабине М е.262А-2а 

Слева: 

Вилли Мессершмин 

н инженер Ведекинд 

беседуют на фоне 

зкспернментальноrо 

анrара 

Справа: 

Профессор Мессершмин 

С На'fаЛЬННКОМ бюро 

зскнзов Вальтером 

Ревелем нзу'fают детали 

проекта. До перехода 

в фирму «Мессермнm• 

Вальтер Ревель работал 

в «Арадо" 

Двухместный 

бомбардировщик 

Me.262A-2a/U2 (заводской 

1#11 1 10 484) с кабиной 

бомбардира в носовой 

'faCTH фЮ38Л11Жа 
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6ом6одвржатвль 

ЕТС-504 длR нстрв6нтеnR-

6ом6арднровщнка 

Второй вариант 

двухместного 

6ом6арднровщнка Мв.262 

{заводской /Н 1 10 555} 

с ка6нной 6ом6арднра 

(располагавшегосR лвжа} 

В НОСОВОЙ 'laCTH 

фюзвлRжа 
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исключалось, то пошли тради uион н ы м  пу
тем .  В новой части самолета оборудовал и ка
б и н у  бомбард и р а ,  п редва р ител ьно с н я в  
пуш ки . Самолет, получивший обозначение 
Me .262A-2a/U2 ,  построил и в одном экзе м п 
ляре . . .  

Кроме этого разрабаты вался вариант ско
ростного бомбарди ровщи ка с бомбовой н а 
грузкой 1000 кг. Для увел ичения дальности 
полета запас  топл и ва увел ичили за счет 
допол н ительн ых баков до 5050 л итро в .  П р и  
необходимости самолет мог б ы т ь  оборудо-

ван двумя пуш ка м и  М K- l 08 .  Кроме это го 
предусматривалась подвеска под к р ылом ре
акти вных снарядо в. П олетн ы й  вес та кой ма
шин достиг  8330  кr, что потребовало уста
новки дви гателей J u mo 004G бол ьшей тя г и ,  
а для сохранения удел ьной нагрузки на грунт 
основные сто й ки шасси п редпол агалась ос
настить сдвое н н ы м и  колеса м и и предва р и 
тел ьно и с п ыта н н ы м и  ( в  частности , н а  

Me.262A- l за водс кой Ng 1 30 1 68) допол н и 
тел ь н ы м и  сбрас ы ваем ы м и  после взлета опо
рами . 



Истре6нтель-перехват'lнк Мв .2628-1 аЛ/1 

(заводской l#g 1 10306) нз iiJG11 в США 
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Уче6но-тренировочньtй 
Ме .2628- 1 а 

Аварийная посадка 
уче6но-тренировочного 
Ме.262В на аэродроме 

в США 

Ме.262В и его модификации 
Хотя Ме-262 не доставлял трудн осте й оп ыт

ным п илота м п ри его освоен и и ,  но, как и 

вся кий новый самолет, он и мел свои особен

н ости . Програм ма обучен ия летч и ков преду

с м атривала 20-часовой курс полетов н а  

двухмотор н ых Bf. J I O ил и Ме . 4 1 0 , чтобы оз

наком ить с особ ен ностью у п равле н и я  
Ме.262,  п р и  этом испол ьзование РУД на 

бол ь шой вы соте за п р е ш ал о с ь .  П одгото в ка 

на Ме.262 до поя вл е н и я  его двухместного 

варианта предусматр и вал а два получасовых 
ознакомител ьных n олета , тр и полета на п и 

лотаж в зону п р одолжител ь н остью п о  од но
му часу, два од ночасо в ы х  п о л е т а  н а  высотах 

от 4000 до 5000 и от 9000 до 1 О 000 м етро в , 

два часа отводил ись для отработки слета н -



Ме.2628-1а на испытаниях 

У'lебно-тренирово'lныii Ме.2628 на авиабазе США Wanson WЬizzers 



Буксировка американцами 

Ме.262В по рулежной 

дорожке из 

перфорированнь1х 

металли'lеских плит 
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н ости в п аре и в завершен ие - огневая п од
готовка со стрельбой по  назе м н ы м  uеля м .  

Эт о  ч е м -то напом и н ал о  уско р е н н ую  под

гото вку советс ки х летч и ко в  в годы вой н ы ,  
резул ьтато м которой б ы л и  огро м н ы е  потери 

п ил отов и са м олетов . Фактичес к и ,  буду ш и й  

п илот М е . 2 6 2  б ыл предоставл е н  сам себе .  
Избежать же м ногих о ш ибо к  позволило б ы  

п о я вл е н и е  учебн ого двухместно го учебно
тре н и ровочного варианта и стребител я . 

Двухмвстныil истре6итель-пврехват'lик Ме.262В-1аЛ/1 

на испытаниях в Анrлии 



Разработка такой маш и н ы  началасьлетом 
1 943 года. Первый вариант макета самолета 
предъя вили военным в сентябре 1 943-го,  од
нако устранение замечаний заказчика затя
нулось до вес ны следующего года. Решение 
о постройке оп ытного учебно-тренировоч
ного вариа нта истребителя-бомбардиров
шика принял и  2 марта 1 944 года . 

Первый nрототип сnарки, nолуч и в ш и й  
обозначе н и е  Me.262B - I а, б ыл nеределан 
из nредсе р и й ной ма ш и н ы  (заводской 
N2 1 30 0 1 0) ,  сохрани вшей штатное вооруже
ние .  От обычного самолета Me.262B- I отл и 
чался не тол ько второй кабиной летчика-ин
структора. Н а  самолете сократили кол ичест
во топл и в н ых баков и их суммарн ый объем.  

ДBfXIIBt:ТНIJI/1 t:rpB61fТВЛII-nBpBXBBJ'fHK /IIв.212A-28 

Для компенсации сн и же н и я  продолж и 
тел ьности полета пришлось предус мотреть 
два подве с н ы х  300-л итровых топл и вных 
бака. 

Первую спарку в ноябре 1 944 года поста
вили в бы вшую <<262-ю» испытательную ко
манду. П редполагалось построить 60 учеб
ных маши н ,  но до конца войн ы  удалось вы
пустить лишь 15 самолетов этого тиnа.  Все 
они были сосредоточены в учебной группе 
1 [ I ( Erg.)jJG 2. Учеб н ые маш и н ы ,  как прави
ло, не имели вооружения, и для сохране н ия 
центровки в носовой части фюзеляжа распо
лагалея 1 50-кг груз. В случае же необходимо
сти вместо центровочного груза устзнавли

вались орудия. 

Компоновка 

уче6но-треннровочного 

Мв.262В-1 а 
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Истрв6нтвль-первхватунк 

Ме.262В- 1а/U1 с РЛС н 

подвесными топливными 

6акамн с английскими 

опознавательными 

знаками 

Мв.262В- 1 a/U1 

нз 10./NJG 1 1 .  

На переднем 

плане самолет 

Карла Хаilнца Бекера 

(заводской /11 1 10 306), 

на заднем - Эрхарда 

(заводской /19 1 10 305) 
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На зтом Me.2628-1a/U1 

(заводской /11 1 1 1  980) 

нз 10./NJG 1 1  

летал Гер6ер Альтнер 



Схемы Ме.2628-1аЛJ1 н Ме.262А-1а 
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Me.262V7 на аэродроме 

Лехфельд. Май 1944 r. 
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Перехватчики 
Первый демонстрацион н ы й  образец пере
хватч и ка ( nока еще одноместн ы й )  был nере
делан из и стребителя Me. 262A- l a ,  н а  кото
ром установил и  РЛ С <<.Л и хтен штейН>> S N -2 
( FuG 220) с антен нам и ,  расnолагавшим ися в 
носовой части фюзеляжа вне его корпуса и 
n олуч и в ш и х  прозви ще «ол е н ьих  рогов>> .  
Возможность использован ия Ме.262 в каче
стве ночного nерехватч и ка была n родемон
стрирована в ходе исn ыта н и й ,  n роходи вших 
в Рехл и н е  в октябре 1 944 года . На  самолете 
летал и л етч и ки Гайе  Герман из строевой час
ти и Беренс  из исn ытател ьного центра в Рех
л и не .  

Из этих са молетов была сформ и рована 
эксnери ментал ьная груn па ноч н ы х  истреби
телей под командо ванием майора Герхарда 
Штампа .  Эта авиа груn n а ,  состоя вшая и з  
оnытных летч и ков ,  и и мевшая н а  вооруже
н и и  Me . 262A- I a ,  nол уч ила известность как 
« Команда Штамnа» .  Самолеты наводил ись 
на  цел ь по радиокомандам с зе мл и .  

Среди nилотов особенно  выдел ялся обер
ле йтенант Курт Вел ыер ,  и м е вш и й  на ибол ь
шее ч исло nобед и в н ачале ноября 1 944 года 
ставш и й  ее командиром . Удача соnутствова
ла летч и ку и 12  декабря 1 944 года ему уда 
лось сбить а н гл и йский  <<..Гi ан кастер» .  В ночь 
со 2 на  3 я н варя 1 945 года он одержал е ще 
одну nобеду, УН ИЧТОЖИ В << МОСКИТО>> .  

Сnустя т р и  д ня Вел ыер nресек nолет раз
ведч и ка из  57 1 - го Sqn, nравда, его n илот 
сnасся на nараш юте . 

Первый Ме.262 немцы nотерял и 9 я н варя 
и еще оди н - сnустя nять дней . Это были да-

лека не nоследние nотери .  При это м nоте ри 
от огня воздуш н ы х  стрел ков бомба рд и ров
щ и ков,  стрелявших из  nулеметов ,  n ревы ша
ли nобеды,  одержа н н ые немецк и м и  n илота
м и .  

В ноч ь с 1 3  н а 1 4  феврал я стрел к и  <<Л а н ка 
стера>> из 1 5 6 - го Sqn сбил и  М е . 262 над М а г
дебургом.  В эту же ночь  стрел ки трех а н г
л и й ских бомбардировщи ков « Гал ифакс» за

я вил и об у н и чтоже н и и  е щ е  тре х ноч н ы х  
охотни ков .  В де йствител ьности б ыл nовреж
ден л и ш ь  са молет фел ьдфебеля Ка й юс а Бе к 
ке ра ,  вnоследстви и  оnубл и кова в ш и й  свои 
мемуары << Военные дне в н и к и  л юфтваффе» .  
Беккер же благоnолуч н о  вернулся н а  с вой 
аэродром .  Поскол ь ку м ы  кос нул ись это го 
n илота , то отмет и м ,  что на следующ и й  де н ь  

Беккер сбил свой nерв ы й  самолет - развед
чик Р-38 <<Л айтн и н Г•> .  С 2 1  по 23 м арта Б е к 

кер , летавш и й  на одноместном << Мессерш
митте» ,  ночью сбил н ад Берл и н о м  четы ре 

<< Москита•> .  После этого он пересел на оди н  
из шести поступ ивших  в 1 0 ./NJG 1 1  двух ме
стн ых М е .262 B - la/ U l ,  ос н а ще н н ы х рад и о 
локацио н н ы м  nри целом .  

История двухместного перех ватч и ка на
чалась летом 1 944 года . В него п ередел сVI и 

учеб н ы й  M e . 262B- I ,  размести в на борту РЛ С 

Fu G 2 \ 8  << Не птун•> и nелен гато р FuG 350  ZC 

<< Наксос>> .  При этом во второй кабине ,  ранее 
п редназначавшейся для летч и ка - и нструкто
ра, оборудовал и  рабочее место оператора 

РЛ С .  
В феврал е-ма рте 1 945 года << кома нда 

Штам nа» получ ила первые два двухместн ых 



Разбитый двухместный 

истребитель-перехватчик 

Одноместный стребнтель

перехватчнк Ме.262А-1а с 

РЛС «Лнхтенштейн» SN.2 
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Компоновка двухместного 

варианта истрв6итвля

пврвхватчика Мв.262В 
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Me.262 B - I a/U 1 ,  исnользовавшихся для nри
крытия Берлина. 

В аnреле это nодразделение nереименова
ли в 1 0 -ю эс кадру ночных истребителей 
( 1 0./NJG 1 1 ) .  Но дело шло к концу вой н ы ,  и 
она так и осталась единстве нным nодразде
лением ночных истребителей Ме.262. 

Дебют двухместных nерехватч и кав состо
ялся в ночь с 30 на 3 1  марта 1 945 года, когда 
стар ший лейтенант Бельтер уничтожил че
тыре << МОСКИТО>> . 

Последнюю nобеду 1 О групnа одержала 
в ночь на 3 аnреля. Это бьш <<Москито» из 
1 39-го Sqn Королевских В ВС. Однако уста
новить имя летчи ка ,  <<За вал ившего>> англ и ча
н ина, так и не удалось. 

9 аnреля, в атаке на <<Галифакс ы>>, бом
бившие Потсдам, nогиб, nодбитый истреби
телем «Москито>>, очередной nилот из «КО

манды Велтера>>. Сnустя три дня, 1 2  аnреля, 
база Бург nодверглась ожесточенной бом
бардировке, nреследо вавшей одну цель -
уни чтожение самолетов 1 0-ю эскадры ноч
ных истребителей.  В итоге остал ись невре
д и м ы м и  л и ш ь  четыре двухместн ых пере
хватчи ка ,  оснашенных РЛ С, хорошо укры
тых в ближайшем лесу. Когда налет закон
ч ился, эти самолеты nеребазировали на nод
хоця ший для эксплуатации в качестве В П П  
участок автострады Л юбек-Лек. 

До конца аnреля удалось выnолнить еше 
несколько десятков боевых вылето в, правда, 
без особен ных усnехов. После этого три са
молета nерелетел и в Шлезвиг. Туда же 2 мая 
nе релетел из Рехли на Курт Ламм на новом 
Ме.262. Это б ыло nоследнее nоnолнение 
«Команды Вельтера>> ,  оказавшееся вскоре в 
руках англичан. 

В обшей сложности в 1 0-й групnе 1 1 - й эс
кадры ночных истребителей насчиты валось 
около 36 машин семейства Ме.262, боль
шинство из которых б ыл и  одноместны м и .  

Н адо отметить, что даже в условиях аго
нии гитлеровской Герм ании конструкторы 
nродолжал и соверше нствовать свое детише. 
В частности , б ыл разработан nолноцен н ы й  
ночной истребитель Ме .2628-2а, nостуnле
ние которого на вооруже ние ожидалось с се
редины 1 945 года. В отл ичие от уч ебной 
сnарки ,  фюзеляж nерехватч и ка удл и н ил и  на 
1 ,2 метра за счет двух вставок nеред и за ка
б и нами эки пажа. Это nозволило сушестве н
но увеличить ем кость топл и вной система 
nерехватч и ка. При этом сохранялась воз
можность внешней nодвески двух 300-л ит
ровых баков. 

Изменилось и вооруже ние. Помимо че
тырех орудий МК- 1 08 ,  располагавшихся в 
носовой части фюзеляжа, за кабиной экипа
жа разместили еше две пуш ки, стволы кото
рых б ыли наnравлены под углом вверх (так 
назы ваемая << косая музыка>>).  

В дополнение ко всему планировалось 
испол ьзовать 900-литровый буксируе м ы й  
тоnливный б а к  со сбрасываемой тележкой, 
что увелич ивало обший запас горючего до 
4400 литров, n реврашая Ме .2628-2а в барра
жируюший пе рехватчи к .  

Первый полет Ме .262В-2а состоялся в 
марте 1 945 года. Первоначал ьно на нем 
стояла РЛ С с выступавш и м и  за обводы 
фюзеляжа антеннами ,  сн ижавш и м и  мак
с и мальную скорость самолета почти на 
60 км/ч. Устранить этот недостаток nред
полагалось заменой РЛ С локатором сан
ти метрового диаnазона FuG 240 << Берл ин•>. 
Его антенну разместил и nод радио
nрозрач ным обтекателем в носовой части 
фюзеляжа. И хотя РЛ С построил и и 
даже уста новили на нескольких экземnля
рах ночн ого истребителя Ju .88G - 7 ,  завер
ш ить работу по этому вар ианту << мес
сершм итта» не удалось в связи с окончанием 
войны.  



М е .262А - 1  а из 1 1 ./JGl оберфельдфебеля 

Арнольда Хейнца, Лрага-Ружнн, 1945 г. 

Me.262A-1a/U3 из i!NAGr 6, 

Мюнхен, май 1945 г. 

Ме.262А-1а майора Вольфаига Шенка, 

Лехфельд, 1944 r.  
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Ме.262А -2 (заводской N� 1 10 426) . 

НИИ ВВС, осень 1945 г. 

Ме.2628- 1 ,  с"ецнальные 

летные нс"ытаннв НИИ ВВС, 
сентябрь 1946 г. 

Ме.2628- 1 нз KG(J)53, 1944 Г. 

__ _ . - - -· 





Мв.262А-1а (завадскаR /IR 500 071}, craвшllil позднее музвRнь1м зкспанатам. Дюбгндарф, 1957 r. 

Мв.262В-1а/U1 



Германская радиотехн ическая пром ы ш 
ленность всегда была н а  высоте, а потому са
молетная РЛ С FuG 240 не была последней 
разработкой .  Следом за н е й  на в ыходе была 
более совершенная станция FuG 244 << Бре
мен» с парабол ическим зеркалом анте н н ы .  
Было у немецкой п ромышленности в за
пасе и другое радиотехн ическое оборудова
ние бл ижней и дальней навигации.  В п ро
чем, рассказ о нем в ыходит за рамки этой 
книги.  

Уже тогда для улучшения взлетно-поса
дочных характеристик немцы могл и  исполь
зовать не только ракетные ускорители ,  но и 

тормозные парашюты, исследования м и  ко
торых в Советском Союзе занялись л и ш ь  
после вой н ы .  

Б ы л  проработан и трехместный вариант 
перехватчика с увел иченной продолжитель
ностью полета. 

Уже под занавес вой н ы  был проработан 
вариант М е. 262 с двигателям и  HeS 0 1 1 ,  ос
тав ш и йся нереал изова н н ы м .  Такую же 
участь постиг и проект Ме.262 с крылом 
большой стреловидности (50 градусов по пе
редней кромке) и двигателя м и ,  расположен
ными по бокам фюзеляжа с подводом возду
ха через заборники в центроплане. 

Антенны РЛС, 

напоминавшив оленьи 

рога, сильно портили 

аэродинамику 

пврвzват'lика. 

Впервыв подобнов 

расположение антенн 

радара бьто опробовано 

в Леzввльде в на'lале 

1945 г. 
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С комбинированной 
силовой установкой 
Двухместн ы й  перехватч и к  по сравнен и ю  с 
одноместн ы м  истребителем заметно потя
желел , сн изились  скорость , скороnодъе м 
ность и продолжител ьность полета . Н аде
яться на создание  в бл ижай шее время ТРД 
большей тяги не приходилось. Поэтому по
явилась идея устано вить на  М е . 262 допол н и 
тельн ы й  Ж РД HWK 1 09 - 509 тягой 1 640 кгс , 
ко мnании <<В ал ьтер» , работа вшего на ко н 
центрирован ной перекиси водорода и мети
ловом сп ирте и nредназначавши йся для ра
кетного nерех ватч и ка M e . l 6 3 .  Доработку 
в ы nол н ил и  на n редсери йной машине (за
водской NQ 1 30 1 8 6 ) ,  расnоложив Ж РД и ко м 
nоненты тоnл и ва для него в хвостовой части 
фюзеляжа . Этот самолет, nолуч и в ш и й  обо
значен ие Me.262C- I а и и м я  <<Хай матш ют
цер>> ( He i maschutzer - <<Зашитн и к  родинЫ>> ) ,  
п илотируе м ы й  Карлом Бауро м ,  в n е р в ы е  
взлетел 2 7  февраля 1 945  года . 

Исnол ьзова н и е  Ж РД позвол ило уве
лич ить с короподъе мность маши н ы  nочти в 
два раза (43 м/с) по сравнени ю с M e . 262A- I а .  

На высоту 1 1  7 0 0  метров он n од н и мался за 

4 , 5  м и нуты. Но он так и остал ся в оn ытном 
экзем пля ре .  

Другой модификацией истреб ител я стал 
nерехватч и к  М е . 262С - 2 в  с двумя комби н и 
рова н н ы м и  дви гател я м и  B M W  003 R. в кл ю 

чавш и м и ,  пом имо ТРД B M W  О О З А  тя гой по 
800 кгс,  ЖРД B M W  1 09 - 7 1 8  тя гой по 1 5 00 
кгс . Для nосл еднего в кач естве ок исл ител я 
исnол ьзовалась е ше более агресси вная азот
ная кислота , а горючего - <•Тонка 2 5 0 •> ,  
nредстамя вшая собой смесь три этил а м и на 
и ксил идина .  При соеди н е н и и  горючего и 

окисл ителя смесь самовоспламен ялась.  
В ходе назе м н ы х  и с п ыта н и й  n рои зо шел 

взр ы в  в камере сгора н и я  одного из д в и гате 
лей , из -за чего первы й nолет на М е . 26 2 С - 2 в  

(за водской N2 1 70 0 7 8 )  с осто я л с я  л и ш ь  

2 8  марта 1 945 года . Карл Баур до к о н ца во й 

н ы  ус n ел в ы nол нить на  этой м а ш и не л и ш ь  
д в а  nолета . П р и этом скоро nодъе м н ость 
маш и н ы  у земл и дости гал а 70  м/с , а в ы соту 
1 2  000 метров он набирал 3 , 9  м и нуты . 

Основные данные двухместных самолетов Ме-262 
25 и ю н я  1 944 года Хе й н uу Херл итииус у  

удалось разогнать М е . 2 6 2 С - 2  до с корости 
1 004 км/ч . ,  ста вшей н а и в ы с ш и м  дости же н и 
ем самолета это го т и n а .  

Дв и гател ь  
Тя га, кгс 
Размах к р ы л а ,  м 

Дли на,  м 
Взл етн ы й  вес ,  кг  
Запас  то п л и ва,  л 
Скор ость макс . , км/ч 
на в ысоте,  м 

Практи ческий п отоло к ,  м 

Дал ь ность . км 
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Взлет Ме.262С-1а 

с помощью ракетного 

стартового ускорителя 

Ме.262В 

Jumo 0048-1  
2х900 

-
-
-
-

-
-
-

Ме.262В1 a/U1 

J u m o  004 8 - 1  
2х900 

-
1 1 , 8 
7800 
3070 

81 0/6 000 
-
-

CS-92 

М-04 
2х900 
1 2 , 5 1  
1 0, 6 
-
-

837/-

1 1 000 
830 

Эксплуата ц и я  самолета М е . 2 6 2 С - 2 в  со 
стол ь агресс и в н ы м  о к и сл ител ем б ыла н а 

м ного сложнее по сра в не н и ю с п редшест
ве н н и ком и в вариа нте М е . 2 6 2 С - 3 а  в н о в ь  

вернулись  к дви гател ю ком п а н и и  « Вал ьте р •> .  

Н о  на  этот раз Ж РД H W K  1 09 -509А-2 рас по
ложил и не в х востовой части фюзеляжа .  а в 

подфюзеляжной сбрас ы ва е м о й  го ндол е . Та м 
же разместил и  и ко м n о н е нты то пл и ва .  Од
н а ко этот rт рое кт так и остался на бум <J ге .  



пами высотной подкачки. Баки служат для 
раздел ьного питания двигателей. 

За передним основн ы м  баком находится 
металлический не п ротектирава н н ый до
пол нител ь н ы й  200-литро вый бак.  К роме 
этого имеется задний мя гкий допол нител ь
ный бак емкостью около 570 литров. 

В нижней части фюзеляжа между основ
ными баками имеется вырез для крыла, че-

рез кото р ы й  при монтаже устанавливалась 
гер�'>юкабина летчика с ШИlИ Ндрической дю
рал е во й  оболоч кой тол щиной 0,6 мм. Тол
щин а  обшивки фюзеляжа изменяется от 1 , 5 

дО 0 , 8  М \1 .  
Близкое зна ко�ктво с самолетами, попав

шими в руки советских с nециалистов, пока
зало,  что гер мокабина истребител я не имела 
систе м ы  надду ва. Более того, о н а  бьUlа пол 
н остью и "Jол и ро ва н а  о т  nл анера и гермети
зирована лиш ь частично,  поскольку фонарь 
не  и м ел достаточ ного уплотнения. Все по
дim ж н ы е э�1 е м е нтьr систем ы  управл е н и я  са
молето:vr и дu11 гател я ми вы веде ны из кабины 
че рез сал ь н и к и  и уnлотнения.. 

В ид и м о .  кон струкция вкладной ( не 
вкл ю ч е н н о й  в с иловой набор фюзеля.жа) ка

б и н ьr также была в ыбра на и з  соображе н и й  

изготовле н и я е е  н а  с пециализирован н о  м 
nредnриятии u виде сборочной единицы, 
при этом жиз необес п е ч е н ие пилота осуше
ствл ялось с помощью инди видуального кис
лород н о го п р ибора ком nан ии Деггер.  Кис
лород н ы е  балл о н ы  расnоложены в хвосто
вой части фюзеляжа. Что касается непал ной 

герметизации, то это скорее всего издержки 
сборки машин в крайне тяжел ых условиях 
военного времени. 

Фонарь кабины nилота имел традицион 
н у ю  для. самолетов, созданных под руковод
ством В .  Мессершитта, конструкцию, состо
я щую из козырька, откидывающейся. вбок 
средней и неподвижной задней частей. Ко
зырек фонаря имеет 90-мм лобовое стекло с 

ЛодвижиаR часть фоиарR 

кабины пилота самолета 

Ме.262 открывалась в 6ок 

Схема приборной 

доски летчика 
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Ме.262, совершивший 

посаRКУ в Швейцарии. 

Много лет спустя 

эта машина попала 

в авиационнhlй музей 

в Мюнхене 

Ме.262Е 
Трудности,  связанные с вооружением истре 
бител я ,  п р и вели к поя вле н и ю  п рое кта 
Ме.262Е, в носовой части фюзеляжа которо-

го расположил и безоткатн ые о рудия S G -500 
« Я гдфауСТ>> . 

<<Ласточка>> без свастию1 
Под конец вой н ы ,  когда немцы рассредото
чи вал и производство Ме.262 между мелки
м и  предп рияти я м и ,  чтобы сн изить их уязви
мость от бомбардировок а н гло-амери ка н 
с ки м и  самолетами,  фирме <<Авиа>> (Avia)  че
хословацкого «nротектората» nоруч ил и  из
готовление передних  частей фюзеляжа. На 
других nредnриятия х Чехии ремонтировал и 
дви гател и Jumo 004 и изготавл ивал и детал и к 
н и м .  П осле освобожден и я  Чехасловакии все 
технологическое оборудование  эти х заводов 
сосредоточили на ф и рме <<Авиа>> ,  благодаря 
доброй воле маршала Конева. 

Так Ч ехасловакия стала nервой страной 
н а  евроnейском конти ненте , где сразу же 
nосле вой н ы  nристуn ил и  к nостро й ке реак
тивн ы х  самолетов .  Смущало л и ш ь  одно -
отсутствие nол ного комnлекта техн ической 
и технологической документа ц и и .  Ее nри
шлось собирать по круn и цам . 

В Чехасловакии освоил и  nроизводство н е  
только nланера,  н о  и дви гателя и оборудова
н ия ,  вкл ючая радиотехн ическое . 

Ч ехословацкий вариант J u mo 0048- 1 nо
лучил обозначение М -04 . Первый двигател ь 
запустили на стенде 5 марта 1 946 года , и сnу
стя месяц о н  n олуч ил соответствующи й 
<•Сертификат>> .  

Первый экзем nляр самолета , nолуч и в
ш и й  обозначение S-92.  1 ,  взлетел 22 августа 

1 946 года,  n илотируе м ы й  Антон и ном Крау
сом .  П ять исn ытател ьных nолетов nрошл и 
удач но ,  но 5 сентября , ко гда в полого м  n и 
кирован и и  самолет разо гнался д о  9 6 0  км/ч , 
на высоте 4000 метров отказал дви гател ь . . .  

Несмотря н а  авари й н ую nосадку, когда ф ю 
зеляж са молета развал ился поnола м ,  п илот 

оказал ж и в  и н е вреди м .  
Исп ыта н ия п родол ж ил и  н а  других м а ш и 

н а х ,  nострое н н ы х  осенью того ж е  года .  П е р 
вый и з  н и х ,  к а к  и п редшестве н н и к ,  был од
н омест н ы м  самолетом S - 92 . 2 .  Краус nод н ял 
е го в воздух 24 ноября . 

Трети м  э кзе м пляром самолета стал двух
местн ы й  C S - 92 . 3 ,  а н алог  М е - 26 2 8 - 1 а .  Он 

взлетел 10 де кабря 1 946 года.  Дви гател ь по
п режнему сч итался «ахиллесовой пятой» са
молета . Дал он о себе знать и в ходе исп ыта 
н и й  спарки . Отказ nроизошел в 20 к м  от аэ
родрома .  Казалось - недалеко - и на  од ном 
моторе можно дотя н уть без п робл е м . Н о  бе
да не приходит одн а ,  уже на nосадоч н о й  
nря мой <<обрезал >> и второй двигател ь,  а вме
сте с н и м  и гидросистема.  Шасс и п р и шл о с ь  

выпускать авари й н о ,  правда , nолоса б ыла 
рядом , и самолет мя гко зашуршал колеса м и 
по бетон ке .  

К а к  выясн илось п озже , отказы дви гате 
лей в тех полетах были связа н ы  не с их н из
кой надежностью , а с н е конди цио н н ы м  ке -



рос и н о м ,  вы пускавши мся мест н ы м  пред
приятием . После этого случая гидравл ичес
кий насос установил и  и на правом двигате
ле.  

В 1 947-м возникл и  опасения по поводу 
соответствия са молета нормам nрочност и ,  
потребо вав ш и е  доnол н ител ь н ы х  исп ыта
н и й ,  Затя нувшихея до весн ы  1 948 года. 

В 1 947 году бьUJ облетан S-92.4, с сокра
шенн ы м  до двух нижних nушек МК 1 08 во
оруже н ием.  Тем временем выпуск самолетов 
п родолжался . В июне 1 948 года взлетел S-

92.6,  а в следуюшем месяце - CS-92. 5 .  Оба 
самолета облетал Краус. Следом стартовали 
седьмой и восьмой экзе м nляры. 

П ри мерно в это же время чехословацкой 
«Ласточкой•> заи н тересовались в Югосла
в и и .  О н и  заказали два самол ета и шесть дви 
гателей,  а представители югославских В В С  
даже совершили ознаком ител ьные полеты 
н а  спарке .  Казалось, чехословацкому «мес
серш м итту•> откры вается дорога в третьи 
стран ы ,  но этого не n роизошло из-за пре
крашения серий ного nроизводства . 

Истребитель 592 

представлRл co6oil 

конструкцию Мв.262А-1 

Первьlii прототип S-92 

(5-92.1} ЛОДНRЛ В воздух 

27 августа 1945 r. 

летуик-испытатель 

фирмы «Авиа» 

Антонин Краус 
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Второй прототип S-92 

(S-92.2) на ИСпЬ/ТЭНИIIХ, 

24 OKTR6pll 1945 Г. 

Осмотр 

радиооборудования 

н кислородного баллона 

на чехословацком 

"мессершмнтте", 1946 г. 
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Од н о в р е м е н н о  nродол жал ись работы как 

no сове р ш е н ствова н и ю  д в и гателя М -04 , та к 

и no М - 0 3  - ч ехосл о ва u к о м у ва р и а н ту 

B M W-OO J .  Эти дви гател и с ч итал и с ь  бол ее 

n е рс n е кти в н ы м и ,  чем М - 04 , nос кол ьку и х  

тя гу м о ж н о  был о довести д о  1 000 кгс .  

В феврале 1 949 года М - 0 3  уста но вил и н а  
двухмест н ы й  C S - 9 2 .  7 и его облетал э к и nаж в 

составе К рауса и Стое ка.  Од н а ко n е р в ы й  nо 
л е т  стал дл я  с а м олета и nосл ед н и м .  Двига
тел ь ,  nока :за в ш и й  н а  сте нде н е nлох ие ре-

зул ьтаты , оказался в nолете более каnриз

н ы м ,  ч е м  М -04. В резул ьтате - вынужден 
н а я  nосадка . . .  

П е р в ы й  сери й н ы й  S-92 б ыл nоставл е н  

ч е шским В В С  1 2  и юня 1 948 года . Всего 

( n o  р а з н ы м  да н н ы м) nостроил и от десяти 

до две надuати С - 9 2 ,  в кл ю ч а я  три с nарки 

C S - 9 2 .  И з  н и х  5 - я  истреб ител ьная эскадри

л ья чехослова u к и х  В В С nолуч ила nять одно
мест н ы х  и т р и  д в ух м е стн ы х  м а ш и н ы ,  ба зи 
р о в а в ш и хся на аэродроме Кбел и .  Ш есть са-

Чехословацкий УТС 

CS-92 на испь1таннях 

Ме .2628- 1а в Брно 

(Чехословакия) 
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Двухместный CS-92 -

аналог Ме-2628-/а 

nостроеннь1й после 

OKOH'IBHHR ВОЙНЬ/ 

в 'lехословакнн 

нстре6нтель S.92. 

Технический музей 

в Праге 

молетов из этой вои нской части план и рова
лось показать на параде 1 мая 1 950 года. Для 
этого семь из н и х  (с учетом резервной маш и 
н ы )  перелетело в аэропорт Рузине. Однако 
из-за сомнений в безопасности решен и е  об 
их участии в параде отменили.  

В том же году в Чехесловакию стали по
стуnать истреб ител и Я к-23,  р е ш и в ш и е  
участь «мессершм иттов>> .  Но S-92 и CS-92 
продолжал и летать, решая вспомогател ьн ы е  
задачи .  Увидеть ж е  чехословацким налого
плательшика м  свои реактивные машины до
велось 9 мая 1 95 1  года, когда S-92 и CS-92 

пролетели в одном строю с Я к-23. Оба этих 
самолета были обязаны зарубежн ы м  техно
логиям дви гателестрое н и я .  Если бы не нем
ц ы  и а н гличане, вряд ли в 1 95 1  году ВВС 
СССР и Чехесловакии имел и  бы боевые ре
активные маш и н ы .  

П арад 9 мая б ыл послед н и м  в летной б и 
ографии <<мессершм итта>> . Вскоре и х  переда
ли в разл ичные учебные заведе н и я ,  в качест
ве наглядных пособ и й .  

Д о  наших дней дошел л и ш ь  оди н экземп
ляр S.92,  находяшийся в экспоз и ц и и  авиа
ционного музея в П раге .  



Нереализованные проекты 
П о м и м о  описанных выше модификаций 
М е . 262 на  чертежн ы х  досках ком п а н и и  
<< Мессершм итr>> можно было увидеть немало 
в nол ном см ысле слова ди кови нных лета
тельных ап паратов. В частности, недоста
точ ная тяга ТРД Jumo 004 при вела к появле
нию uариантов самолета с други м и  двигате
ШJм и .  Рассматривалась установка двух ТРД 
HeS О 1 1  тягой по 1 300 кrс, а также размеще
ние на крыле ( над Jumo 004) Me.262A- I до
полн ител ьных п ря моточ ных В РД фран цуз
ского инженера Лорина.  П о  бол ьшому счету 
это была бол ьшая глуnость, рожден ная в 
воспален ном мозгу нацистских конструкто
ров, х uатаuш ихся, как и подобает утопаю
ш и м ,  за л юбую соломин ку. 

Другим амби циозн ым прое ктом стал со
стаRной самолет « М и стел ь» ( «Отец и сын») .  
В одном из вариантов два Ме .262, установ
ленные друг над другом (сверху пилотируе
м ы й  самолет, а снизу его бесп илотн ы й  вари
ант - своего рода крьшатая ракета), должн ы  
бьши запускаться со стартовой тележки, ос
нащен ной ра кетн ым ускорителе м  с четырь
мя Ж РД HWK 1 09-50 1 ,  развивавшими в со
вокупности тягу 4800 кrс . В районе цели ,  до 
входа в зону П ВО, ракета отделялась и ее 
полет должен бьш п роисходить как с ис
пол ьзова нием дан н ых, постуnавших с голо
вки самонаведения,  так и дистан ционно по 
радиокомандам оператора, находившегася в 
носовой части п илотируемого са молета. 

П осле разделения п илотируемый самолет 
мог испол ьзоваться как для борьбы с воз
душ н ы м и ,  так и наземными целям и .  Для 
этого на нем п редусмотрел и две пушки 
М К- 1 08 со  1 60 патронами.  

В другом варианте в состав аэросцепки 
должны были входить М е . 262 и самолет
бомба Ju.287.  

В начале 1 943 года сnециалисты фирмы 
<< М ессершмитr» п редложили военным раз
работать на базе М е . 262 двухместн ы й  тяже
лый всепогодный истребитель P I 099. При
чиной тому стал вы вод специалистов ком па
н и и ,  что в случае появления у п ротивн и ка 
реакти в н ы х  бомбардировщиков п ил оты 
М е . 262 не смогут эффе ктивно бороться с 
н и м и .  В связи с этим на самолете проекта 
Р 1 099 в дополнение к неподвижному ору
жию заплан ировали размещение вооруже
ния дЛЯ защиты задней полусферы.  

Особенностью компоновки этого самоле
та я влялась возможность при незначитель
ных передел ках использовать его в качестве 
бомбардирпвщика P I I OO.  

Ставка сначала делалась на  двигатель 
Jumo 004С тягой по 1 200 кrс, проработал и 
вариант и с более мощными ТРД HeS О I I A .  

В окончател ьном варианте проект, полу
чивший обозначен и е  P I 099A, и м ел лишь не
подвижное вооружение. От Ме.262 заимст
вовал и шасси и части чно хвостовое опере
ние .  

На борту, кроме радиосвязного оборудо
ван и я ,  п редусмотрел и автоматический 
радиокомпас, радиовысотомер, ап паратуру 
слепой посадки и радиолокационный от
ветч и к  ( «свой -чужой») .  Было п редложено 
нес колько вариантов артиллерийского во
оруже н и я ,  вкл ючавшего пуш к и  М К - 1 0 8 ,  
М К - 1 03 ,  М К- 1 1 2 и М К - 2 1 4. 

Р 1 099А стал основой для множества вари
антов иного назначения ,  но все они оста
лись на бумаге. 

Проект двухместного 

нстре6нтеля-перехватчнка 

Ме.262 со стреловнднь1м 

КрЬIЛОМ. Март 1945 Г. 
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Проект Ме.262 HG 111 и 

схема размещения 

двигателей HeS 011 

в корневых Уастях 

стреловидного крыла 

nроект трехместного 

ноуного 6ом6ардировщика 

с двигателями HeS 011А 
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Легенды о копиях 

П о н nл е н и е  п осле во й н ы  ряда самолето в ,  п о 

х о ж и х  н а  М е . 26 2 , п о родило с реди дилета н 

тов рнд ле ге н д , н е  соответство ва в ш и х  дейст

в и тел ьности . П ожалуй еди нстве н н ы м и , кто 

ре ш ил вос п ол ь.зо ваться тех н и чес ки м ре ш е 

н и я м и ,  р а з р а бота н н ы м и  в Ге р ма н и и , б ыл и  

я п о н uы ,  которые п р иступ и л и в с е ред и н е  

1 944 года к разработке газотурб и н н о го 

дв и гател я н а  о с н о ве д о к у м е нто в по Т РД 
B M W-0 0 3 .  Дви гател ь, п ол уч и в ш и й  обозна

чение N e - 2 0 ,  и м ел м е н ьш ие раз м е р ы  и соот

ветстве н н о  м е н ь ш у ю  тя гу, не п ре в ы шав ш ую 
47 5 к гс .  

И стреб и тел ь-бомбард и ро в щ и к ,  получ и в 

ш и й  обозн а ч е н и е J 8 N 1 << К и к ка •> ( <• С вя ще н 

н ы й  u вето к» ) , и уком пл ектова н н ы й  эт и м  

д в и гател я м и ,  б ыл с озда н ко м па н ие й ,, Н а 

кадз и м а» . Особе н н о стью с а м ол ета был и 

с к.л ады в а в ш и еся к о н сол и кр ыл а , с в идетел ь 

ству ю щ и е  о е го п ред н азн аче н и и  - э к с плуа

та u и и  с а в и а н ос uев . 
Построй ка <• Кикки» з а ве р ш ил а с ь  в и ю н е  

1 945  года , н о  е ще за п ят ь  м ес я uе в д о  этого 
я п о н u ы  за п л а н и ровал и изгото nл е н и е  94 с а 

м ол ето в .  П о м е ш ал и  разверты ва н и ю  сери й 
н о г о  п ро и з водспза а м е р и к а н с к и е  бомбард и 

ро в к и  а в и а з а водо в Ст р а н ы в о с х од я щ е го 

сол н uа . Н о  даже есл и  бы это и произошло, 
то у ч а с т ь  Я п о  н и и уже б ьL� а п ред ре ш е н а .  

П е р в ы й  п о л е т  J8N 1 состоял с я  7 а в густа 

1 94 5  года . Л ет н ы е  ха ра кте р исти к и с а м олета 

о п редел и т ь  не удiL� ос ь , пос кол ьку J 8 N  1 б ы л  

поте р я н  во uто ром п олете , а до и с п ыта н и й  

вто р о го п острое н н о го экзе м пл я ра дел о н е  

дошл о .  и е го п осл е ка п итул я u и и  Я п он и и в ы 

IJеJл и в С Ш А .  
Согл ас н о  расч ета м ,  J S N  1 ( взл етн ы й вес 

3 5 5 0  кг) дол ж е н  был разви вать с корость до 
6 7 5  км/ч на u ы с оте 6000 метров и л етать н а  

расстоя н и е  до 5 5 0  к м .  

В то ж е  в ре м я ,  в Я п о н и и  в кон uе вой н ы  
при ступ ил и к вы пус ку л и uензион н ого вар и 

а нта М е . 262 под обозн ач ен ие м Ki -20 1 << К а 

рю•> и двигателя N e  1 3 0 ,  н о  в бо й с а м олет так 

и н е  вступ ил . 

Бол ьш е  <<ПОдражателе й »  у М е . 262 не было. 

Ос новные расчетные данные 
реакти вных самолетов Япон ии 

J8N1 

Дви гател ь Nt-20 
Тя га, кгс 2х475 
Размах крыла,  м 9 ,65  Дли на , м 9 , 2 5  
П л о щадь кр ыла ,  м ' 1 3 , 2  
Взл етн ы й вес ,  к г  3550/4080 
Вес пусто го ,  кг 2300 
С корость макс . , к м/ч 
у з е м л и 620 
н а  в ы соте ,  м 695/1 0000 
посадочная -

Вре мя набо ра ,  м и н/ высоты , м 2 6/1 0000 
П рактич ес к и й  потоло к ,  м 1 2000 
Дал ь н ость , км 550-940 

В 1 96 0 - е  годы , когда б ы л и о п убл и кова н ы  

изображ е н и я  с а м ол ета - и стреб ител я Су- 9 
( п е р вого с та к и м  н а з ва н и е м )  поползл и слу 

х и ,  что он б ыл созда н н а о с н о в е  Ме . 26 2 .  
П ри м ер н о  то ж е  са м ое го ворил и и о д вух

д в и гател ь н ы х  с а м ол етах С .  М .  Алексее в а ,  

созда н н ы х  в О К Б  Горьковекого а в и аза вода 

Ng 2 1 .  
Да , д е й ст в ител ьно в н е ш н е  о н и имел и  н е 

мало об щего , и д в и гател и у н и х  был и од и н а 
ко в ы .  Н о  на этом их общ ность и ко н ч алас ь , 

пос кол ьку м а ш и н ы  б ы л и  сове р ш е н но раз 

н ы е ,  к а к  по констру кти в н о м у  и с п ол н е н и ю ,  

так и п о  соста ву воо руже н и я  и обо рудо ва

н и я .  

К i -201 

Ne-1 30 
2х878 

1 5 , 8  
1 3 ,3  

694 1 /8380 
4460 

-
852 
1 60 

6 , 1 7/6000 
1 1 000 

980 

Японский реактивнь1й 

истребитель JBN1 
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Краткое техническое 
описание самолета Me.262A- la 
Самолет п редставля ет собой классически й 

н и зкоплан с дви гателя м и ,  расположе н н ы м и  
н а  крыле . 

Однолон жерон ное крыло стрел овиднос

тью 15 градусов п о  л и н и и  фок усов ( 18  граду 
с о в  3 5  м и нут по передней кром ке) набрRно 



из с им метр и ч н ых nрофилей NACA О 00 1 0 ,4 
- 08 - 26 (no оси с и мметри и  фюзеляжа) от
носител ьной толщиной 1 1 , 3% NACA О 00 1 1  
0 , 825 - 35 ( no бортовой нервюре) и NACA 
О 0009 1 ,  1 - 40 относител ьной толщиной 
8,6% на ко н uах. М акси м ал ьная толщина 
nрофиля находится на расстоя н и и  40% от 
nередней кром ки крыла. Лонжерон крыла 
двугаврового сечения со стал ь н ы м и  nолка
м и .  Обш и вка из алюм и ниевого сnлава тол 
щиной ОТ 2 ДО 1 , 5 М М .  

Значительное истощен ие ресурсов Герма
нии к конuу вой н ы  вынудило авиаuионную 
nромышл е н ность заменять ал ю м и н иевые 
конструкuии стальными и даже деревя н н ы 
м и .  К середине августа 1 944 года заверши
лись исследован и я  крыла со стал ьн ым лон
жероном,  деревя н н ы м и  нервюрам и  и об
шивкой, nоказа вшие, что такое крыло с фа
нерной обш ивкой тол щиной от 6 мм вн изу 
до 8 мм на верхней nоверхности способно 
задерживать и локал изовать распростране
ние взрывной вол н ы  от снаряда при попада
нии в крыло и умен ьшает размеры пробои
н ы .  П ри этом внугрен н ие nолости несущей 
поверхности заполнялись материалом lporka 
с удел ьным весом 0,0 1 5  кт/м3• 

Исследовал и подобную конструкuию и 
для вертикального оперения .  Но эти предло
жен ия немеuких технологов так и остал ись 
не реал изова н н ы м и ,  а доля древе с и н ы  в 
конструкuии планера Ме .262 осталась при
мерно такой же, ка к и у Ме. J 09К. 

Механизаuия крьuш включает трехсекци
о н н ые автомати'tеские n редкрылки вдоль 
всего размаха и закрылки Фаулера (с гидро
nри водом),  зан и мающие 36% размаха крыла 
(угол отклонения 20°) . П редкрьшки вьшус
каются nри с корости 280 КI•1/Ч и убираются 
nри достижен и и  400 км/ч . П ри этом коэф
фи uиент nодъемной силы самолета дости
гает 1 ,65. 

Эл еро н ы ,  оснаще н н ы е  три м мера м и 
флетнера м и ,  - разрезные с металл ической 
обшивкой. Для с н ижен ия нагрузок н а  ручку 
уnравлен и я  самолетом они имеют весовую и 
25% аэродинамическую комnенсаuию. 

Крыло состоит и з  двух частей и стыкуется 
с фюзеляжем вдол ь оси сим метри и  с nомо
щью четырех болтов, размеще н н ых на  угол
ке верхней поверхности крьша. Бортовые и 
корневые нервюры изготовлены из стали .  

Фюзеляж технологически дешшся на но
совую, два отсека средней и хвостовую час
ти.  

Н осовая часть изготовлена и з  стал и .  П ро
фил и каркаса соеди нены точечной электро
сваркой. П родол ьный короб П - образного 
сече ния,  образова н н ы й  из стал ьн ых л и стов 

Сборка крьта в ходе реставрации в Германин истребителя Ме.262 

Внутренняя Уасть трехсекционного предкрылка н закрылок Фаулера на Ме.262 
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Отсек вооружения 

Главный топливный 
900-литровый бак 

и подкреnленный диагональны м и  nрофиля

м и ,  и меет узел креnле н и я  носовой стой ки 

шасс и и nредназначе н для ее уборки . 
В носовой части фюзел яжа размещен ы 

четыре пуш ки М К- 1 08А- 3 ,  nод котор ы м и  

находятся патрон н ы е  я щи ки .  Гил ьз ы и зве 

н ья выбрас ы ва ются наружу. Вся в е р х н я я  

часть обш и вки оруд и й н ого отсека состоит 

из двух откиды вающи хся вверх nанеле й ,  в 

подн ятом nоложе н и и  п од n и р а ю щ и м и с я 

с п е ц и ал ь н ы м и  сто й ка м и .  Отсек ус ил е н дву

мя рас коса м и из стал ьн ы х  трубо к .  
В пе реднем отсе ке сред н е й  части фюзел я 

ж а  установлен 11-tя гк и й  гл а вн ы й  топл и в н ы й  

ба к ем костью 900 л итров . Вто рой та ко й же 
бак расположен за каб и н о й  n илота.  Б а к и  

и м е ют за б о р н и к и ,  в ы веде н н ы е ч е ре з и х  

верх н ие сте н к и и снабже н н ы е  эле ктро п о м -



nами высотной nодка ч к и .  Баки служат для 
раздел ьного nитания двигателе й .  

З а  nередн и м  основным баком находится 
металл ический не nроте ктирава н н ы й  до
nол н ител ь н ы й  200 -л итровы й ба к.  Кроме 
этого и меется задн и й  мягкий доnол н ител ь
н ы й  бак е м костью около 570 л итров. 

В н ижней части фюзеляжа между основ
н ы м и  баками и меется вырез для крыл а ,  че-

ре3 который при монтаже устанавл и валась 
гермокабина летч и ка с цил и ндрической дю
ралевой оболочкой толшиной 0,6 м м .  Тол
шина обшивки фюзеляжа изменяется от 1 , 5 
ДО 0 , 8  М \1 .  

Бл и зкос знако�1ство с самолета м и ,  nоnав
ш и м и  в руки советских специалистов, пока
зало, что гермокабина истребителя не и мела 
с нете м ы  н311дува. Более того, она б ыла пол 
ностью изол и рована о т  пла нера и гермет и 
зиронана л и ш ь  част и ч н о ,  nоскол ьку фонарь 
не и мел достаточ ного уплотнен и я .  Все по
движные эле м е нты с истем ы  управл е н и я  са
молетом и .'ш и гателя м и  в ы веден ы  из кабины 
через сал ь н и к и  и уnлотнен и н .  

В ид и м о .  кон струкция вкладной ( н е  
вкл ю ч е н н о И  в с иловой набор фюзеляжа) ка
б и н ы  также б иtла выбрана из соображен и й  
изготовл е н и я  ее на с n е :  . . ' t ал и зированном 
npeдn рияти и u виде сбороч ной еди н иц ы ,  
при этом жизнеобес печ е н и е  n илота осуще
ствл ялось с ПО!>ю шью и ндивидуал ьного кис
лородного n р и бора ком п а н и и  Деггер. Кис
лородные баллоны расnоложе н ы  в хвосто
вой части фюзел яжа. Что касается неnалной 

герметиза ц и и ,  то это с корее всего издержки 
сборки маш и н  в крайне тяжелых условиях 
воен ного времен и .  

Фонарь каби н ы  n илота имел традиц ион 
ную для самолетов, созданных под руковод
ством В .  Мессершитта, конструкцию, состо
я шую из козырька, откиды ваюшейся вбок 
средней и неподвижной задней частей. Ко
зырек фонаря и меет 90-мм лобовое стекло с 

ЛодвижиаR часть фоиарR 

кабины пилота самолета 

Ме.262 открывалась в бок 

Схема приборной 

доски летчика 
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электротепловым антиобледенител ьным ус
тройством. 

Бронирование кабины самолета, кроме 
козырька фонаря , включает четыре броне
плиты толшиной 1 5  м м .  Кроме этого, бро
ней зашише н  боезапас пушек. 

В задней части фюзеляжа, за топливными 
бака м и ,  расположен отсек радиооборудова
ния .  В его соста в, в частности,  входил и :  У К В  
радиостан ция F UG - 1 6ZY, система опозна
вания ( <<СВОй -чужой») F U G -25a и радиоком
пас F U G - 1 25 .  

Вертикальное оперение - однокилевое с 
рулем по ворота, оснаше н н ы м  трнммер
флетнером. Конструщия - сме шан ная с 
использованием древеси н ы .  Горизонтальное 
оперение состоит из  двух половин:  н ижней и 
верхней. Стабилизатор расположен пример
но на середине киля и разнесен по высоте 
относител ьно передней кромки крыла на 
расстояние 1 130 м м ,  что позволило вы вести 
его подал ьше от выхлоп н ых газов ТРД. Ста
билизатор - цел ьноповоротн ы й .  В зависи
мости от режима полета угол отклонения 
стабилизатора можно бьuю изменять с по
мошью механ изма с при водам от реверсив
ного электромотора от + 3 градусов до - 7  гра
дусов. Стабил изатор и киль и меют техноло
гический разъем в плоскости симметрии са
молета. На рулях высоты лля сн ижения уси 
л и й  на ручке управления и меются тримме
ры.  Все исполн ител ьные орга н ы  управления 
и меют весовую и аэродинамическую ком
пенсацию. 

Система управления самолетом во всех 
каналах - жесткая , из трубчатых тяг с качал
кам и .  Обследование одного из трофейных 
экзе м пляров самолета показало отсутствие 
анти коррозионного nокрытия на них,  что 
свидетельствует, прежде всего, о спешке ,  с 
которой собирались машины,  не рассчитан
ные на дЛ ительную эксплуатацию. 

Особен ностью систе м ы  управления само
летом была его руч ка , позвол яюшая изме
нять передаточное отношение на руль высо
ты. Это осуществлялось с помошью с пеци
ального рычага на ручке. Гl ри полете на 
бол ьших скоростях п илот опускал этот ры
чаг, а на мал ы х  скоростях - подн и мал . Гl р и  
этом передаточ ное соотношение менялось 
со 1 02 градусов отклонен и я руля высоты на 
один метр хода руч ки до 1 36 .  Для сравнения 
на истребителях Ла-7  этот параметр состав
ляя 1 20,  а на FW. I 90 - 1 73 град./м. 

Шасси самолета - трехоnорное с носо
вым колесом.  Носовая опора снабжена тор
мозным колесом размером 660х 1 60 мм, уста
новлен н ы м  на ней без выноса, н дем пфером 
ш и м м и ,  но эффектив н ость его была недо-
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статочна.  Стой ка с колесом убирается в н и 
шу назад по полету. 

Основные опоры , снабженн ые одинар
ными тормозными колесами размером 
840х300 м м ,  убираются в фюзеляжные ни
ши .  Уборка и выпуск шасси производятся с 
помощью гидравлической систе м ы .  Одной 
гидрапомп ы  производительностью 18 лит-

ров гидросмеси в м и нуту, види м о ,  было не
достаточно,  и конструкторы nредусмотрели 
установку в дал ь н е й ш е м  гидронасоса на 
правом двигателе .  При одной пом пе уборка 
шасси п роисходила м едл е н н о ,  не ме нее де
сяти секунд. При вы пуске шасси носовая 
опора сильно запаздывал а .  Аварий н ы й  вы
nуск производился частично  от  п н евмосис
тем ы  самолета ( носовая стой ка и створки 
главных колес) и частично nод действием 
собствен ного вес а ( главн ые опоры ) . 

Створки гла в н ы х  о п о р ,  удержи ва ю ш и е  

сто й ки в уб ра н н ом п ол оже н и и  (за м к и  отсут

ствуют) и зготовлен ы из стал и и у п р а вл я ются 
отдел ьн ы м  г идроп р и водо м .  

Все  о п о р ы  ко м пле кта вал и с ь м асля н о 

п н е вматичес к и м и ам ортизато ра м и . 
Силовая уста новка в кл юч ает два д в и гате 

ля J u mo 004 8 в мотоrо ндола х ,  выnол н е н н ы х  
и з  стал и ( н а  н екоторых м а ш и на х  встреч а 

л и сь и кон стру к u и и  н з  дюрал ю м и н и я ) .  Т РД 

крепятся н а  трех узл ах ,  два nеред н и х  и з  н и х  

расположен ы н а  стал ьн ой бал ке ,  иду ше й от 
ло нжерона к р ы л а  до е го н о с к а .  З ад н и й  узел 

расnоложен н а  с ва р ной короб ке ,  уста нов
л е н н о й  н а  л о н же ро н е . З а м е н а  д в и гател я 

п роизвод ил а с ь д вумя с nе uи ал и ста м и  и за 

н и мал а 3-4 часа. 
ДЛя сокраще н и я  разбе га са мол ета были 

предусмотрен ы  два ус кор ител я с Ж РД тя го й 

по 500 кгс . И х  ре ко м е ндо вал ос ь вкл ючать 
при с ко рости н а  30-40 к м /ч м е н ь ш е й.  с коро

сти отрыва от В П П .  



Ме.262 на восточном фронте 
П е р в ы м и  на Советеко-германском фронте с 
реакти в н ы м и  истреб ител я м и  встретил и с ь  
лётч и к и  1 76-го гварде йс кого истребител ьно
го а в и а пол ка ( и а п )  1 4  февраля 1 945 года . В 

тот де н ь  А. С. Ку ман и ч ки н  в паре с кома нди 
ром пол ка П . Ф.  Ч уn и ко в ы м  увидел и в возду
хе необы ч н ы й  самолёт. Гва рдей цы п о п ьпа
л и с ь атако вать п роти вн и ка , но •немец» нео
жида н н о  и оче н ь  быстро оторвался от nре
следо вателе й .  П осле п роявки пле н ки фото
к и н о п улёмета стало я с н о ,  что это был но
ве й ш и й  реа кти в н ы й  истребитель М е . 2 6 2 .  
Это б ы л а  nе рвая ,  н о  н е  послед н яя встреч а  
лётч и ков  1 76 - го гва рде йского и а п  с реакти в
н о й  тех н и кой н е м ц е в .  

П ервому ж е  из советс ких летч и ков сбить 
М е . 262 довел о с ь  И . Н .  Кожедубу на Ла-7 .  
Факт извест н ы й  и ,  нес мотря на это , в с е  же 
сто ит п р и вести о п и с а н ие боя слова м и  И ва н а  
Н и кито в и ч а :  

• 1 9  феврал я 1 945  года Дмитр и ю  Титаре н 
к о  и м не довелось встретиться с немецко
фа ш и стс к и м реакт и вн ы м  самолето м .  

Дело б ыло т а к .  М ы  вел и  возду ш н ую охоту 
невдалеке от л и н и и  фронта .  В н и мател ьно 
слежу за воздухом . С юга , со сторо н ы  
Фра н кфурта , н а  высоте 3500 м внеза п н о  по
я в ился с а м ол ет. О н  летит вдол ь Оде ра н а  
с ко рост и .  п редел ьно й дл я  н а ш и х  <<Л а воч ки 
н ы х•• .  Д а  это ж е  реа кти в н ы й  самолет! Бы стро 
разворач и ваюсь.  Даю м отору пол н ы й  газ,  

n реследую вра га . Л етч и к ,  очевидно,  и н е  
с м отрел назад, полагаясь  на бол ьшую ско
р о с т ь .  В ы ж и м а ю  из м а ш и н ы  макс и м ал ьн у ю  

с ко рость, ста раюсь сок рат ить диста н ц и ю  и 
п од о й т и с небол ьш и м  с н и.же н и е м  под •брю
хо» вражес кого са молета . Хочется подробно 

рассмотреть его ;  есл и удастся - открыть 
о го н ь  и сбить. 

Титаренко не отстает. З н ая ,  что он может 
поспе ш ить,  предуn реждаю :  

- Ди м а ,  не торопись!  
Подхожу со сторон ы  хвоста на расстоя

н и е  пятисот м етров.  Уда ч н ы й  маневр,  быст
рота действ и й ,  ско рость позвол ил и м н е  п р и 
бл и з иться к реакти вному са молету. Но что 
та кое? В н его летят трасс ы :  ясно - мой на
п ар н и к  все -та ки потороп ился! П ро себя не
щадно его руга ю ;  увере н ,  что план моих де й 
стви й н е п о п р а в и м о  наруш е н .  Но его трассы 
н е жда н но - н е гаданно мне помогл и :  не мец
ки й самолет стал разво рачи ваться влево,  в 
м о ю  сторону. Дистанция резко сократилась,  

Военнь1Ji лет'IНК Л. Снвко 

Rодrотовка Ме.262 

к повторному вылету 
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и я сбл изился с враго м .  С невол ь н ы м  вол не
н ием откр ываю ого н ь .  И реакт и в н ы й  само

лет, развал и ваяс ь на части , п адает•> .  

Сегод н я  н а ходятся << ревизо р ы »  итогов 

Вто рой м и ровой вой н ы ,  с ч ита ю щ и е  что 
Иван Н и китич все это выду м ал .  Однако,  как 
следует из печат и ,  после вой н ы  немцы под

твердил и  потерю << Мессерш итта» в тот ден ь и 
даже уста но вил и  е го за водс кой номе р .  

Н о  Кожедуб б ыл н е  ед и н стве н н ы м л ет

ч и ко м ,  <<за валивш и м •> Ме.262 .  впервые об 
это м по ведал в мемуарах Маршал авиаци и 
С . И .  Руде н ко .  << Первая встреча произошла 

ран ь ш е ,  2 2  марта , - п исал Сер гей И гнатье
вич ,  - в  с а м ы й  разгар воздушного боя , ког

да ведущи й груп п ы  ка п итан В. М ел ь н и ков 

пошел в атаку на фаш и ста , насевшего на 
И л - 2 .  И вдруг сзад и -сбоку в хвост м а ш и н ы  

командира стал заходить необы ч н ы й  само
л ет врага .  Не меш кая н и  секунды, комсорг 

эс кадрильи лейте н а нт Л. Си в ка брос ился 

н аперерез фашисту. Тщател ьно п р и цел и в 
ш и с ь ,  о н  н ажал о б е  гашетк и .  З ал п о в ы й  

ого н ь  прошил Ме-262 и о н ,  вс п ы х нув,  рух 

нул на землю. Но и м а ш и н а  Л .  С и вка была 
повреждена,  л етч и к  не смог п о к и нуть ее и 

погиб смертью героя . . .  Сб итые реакти в н ы е  
са мол еты поя вил и с ь  на боевом сч ету ка n и 
та нов Марквел адзе и Кузнецо ва>> .  

Встреч и с М е . 2 62 был и  и у других n и 
лото в ,  к о м у  т о  уда вал ос ь сбить ор уж и е 

<< возмезд и я » ,  а кто -то попадал nод e ro уда

ры.  Третьи м советс ки м летч и ко м , оде р ж а в 

шим победу над реакти вн ы м « м ессе р ш м и т 

ТОМ>> ,  стал летч и к  1 5 2 - го г варде йско го иаn 
Г.А. М е рквиладзе .  Га рри Але кса ндро в и ч в 

ходе боевого выл ёта зам етил незнако м ы й  са
м олёт п роти в н и к а .  Н е м е ц к и й n илот тоже 

вовремя отреаги ровал на n о я вл е н и е  со вет

ского истреб ител я ,  и п р и гото вился к ата ке . 

Мерк виладзе понял ,  что без хитрости с эти м  

са молётом н е  справитьс я .  

Когда и стребител ь n роти в н и ка ,  и м е я  

n р е и м ущества в с корости , зашёл в х вост с а 

м олета Ме рквил адз е , тот резко у ш е л  в сто

рону, про пуст и в  неприятеля вnеред . Со вет

скому лётч и ку ост(l валось л и ш ь  n о й мать в 

п ри цел проти в н и ка и расстрел я т ь  е го в 

у пор . . . 
Спустя две недел и nосле n о я вл е н и я  на с о 

ветс ком фронте М е . 26 2 ,  2 7  феврал я  1 945  го
да в 1 6 - й  Возду ш но й Арм и и  ( ВА) п р о ш л а  

конфере н ц и я  н а  те м у :  << Борьба n о р ш н е в ы х  

истребителей ВВС Р К КА  n роти в новой ре

а кти в н о й  техн и к и  n роти в н и ка• . От к р ы л  

конфере н ц и ю  командующи й 1 6 - й  ВА ге н е 
р ал - n ол ко в н и к  а в иаци и С .  И .  Руде н ко .  

<< М ы  соб рал и с ь  дл я то го , - n р о и з н е с  
Сергей И гн атье в и ч ,  - чтоб ы поговорить о 
не которых особе н ностях борьбы со с ко рост
н ы м и  не ме цки м и самолетам и ,  в то м ч и сл е с 

<< Мессерш м итта м и - 262•> ,  и м е ю щ и м и  ре ак 
ти вн ые дв и гател и . Н е которые из присутст-



вуюших здесь товарищей уже встречались с 
так и м и  самолётам и  в воздухе. Хотелось б ы ,  
чтобы эти лётч ики поделил ись своими впе
чатлен иями о воздушн ы х  боях, рассказал и ,  
как вы глядят новые вражеские самол еты в 
полете, какая необходима тактика, чтобы 
л учше поражать и сби вать их. Этого требуют 
и нтересы окончательной победы над немеu
ко-фашистской Германией>> .  

Вслед з а  ним выступил помощн и к  коман
дира 3-го истребител ьного авиакорпуса под
пол ко в н и к  А . И .  Н о в и ков, которому тоже 
довелось повстречать реакти вный истреби
тел ь: 

<<Самолет и м ел дл и н н ы й  утон чен н ы й  
хвост и удл и ненную носовую часть с н изкой 
подвеской двух гондол ьных установок под 
крылья м и .  Встреча произошла на пересека
юшихся курсах. Против н и к  быстро проско
ч ил м и мо меня и скрылся из вида. В проuес
се поиска я ОГlЯть встретил его и пошел на 
сбл и жен ие.  Н е меuкий летч и к ,  вероятно, за
метил меня и снова оторвался, ушел. В тре
тий раз встретил противника на том же кур
се, что и впервые. 

Развернувшись, я набрал скорость 570 
км/ч и пошел на сбл ижение. Однако реак
ти вный самолёт опять ушел от меня. Е го по
п ытался атаковать генерал Е.Я . Сави u к и й .  
Н о  и эта поп ытка осталась стол ь же безре
зул ьтатно й :  с корость немеuкой м а ш и н ы  до
сти гала 800 км/ч . Следов работы его реак
тивных дви гателе й  не б ыло заметно из-за 
С ИЛ ЬНОЙ д Ы М К И » .  

Подводя итог своего выстуnления, Алек
сей И ванович дал несколько советов по тех
н и ке борьбы с нов ы м и  самолёта м и :  

,, Во-первых, атаковать, испол ьзуя тол ько 
метод внеза п ности , лучше со стороны сол н 
ца. 

Во-нторых, при веде н и и  боя необходимо 
ис nользовать маневр своего самолёта, что 
бы не допустить п р ицел ьного ведения огня 
п рот и в н и ко м .  Во время атаки врага необхо
д и м о  сделать поворот и, когда атакующий 
nроскоч ит вперёд, тол ько тогда открывать 
nушеч н ы й  ого н ь » .  

Н о в и ков также отметил довол ьно плохую 
м а невренн ость этого самолёта из-за очень 
большой скорости . П о  его м н е н и ю ,  при uел, 
стоя в ш и й  на советских самолетах, был при
годен дл н стрельбы по новым самолётам 
nрот и в н и ка л и ш ь  с коротких дистанuи й .  Н а  
дал ьних расстоя н ия х  вести огонь было бес
см ыслен н о ,  но передел ы вать приuел специ
ал ьно для борьбы с новым самолетом про
тивника не следовало. 

Командир 1 76 - го гвардейского иап под
лол ковник В . Н .  Макаров так оп исал свою 

встречу с Ме.262: « П р и кр ывал назем н ы е  
войска на северном плацдарме реки Одер, я 
тоже встретил незнакомы й  самолет. В начале 
признал его за « Раму•> ,  но, когда развернулся 
и пошел в атаку, убедился, что это не <<Фок
ке- Вул ьф». Под плоскостя м и  маш и н ы  бьши 
подвешен ы  гоНдол ьные установки. Вероят
но, в н их находились реактивные дви гатели ,  
так как и з  гондол струился бел ы й  дымок. 
Н е известны й  самолет быстро удалился от 
меня, и я потерял его из вида>> .  

Валентин Н и колаевич согласился с Но
в и ковым :  <<для того чтобы сбить такой само
лет, требовался фактор в незап ност и ,  и с 
п ол ьзуя сол н uе и облака>>. По м не н и ю  Мака
рова, одной из слабых черт м а ш и н ы  был 
плохой обзор пилота, в особенности н ижней 
полусферы .  Выступавш ие на конфере н u и и  
пшюты был и еди ноду ш н ы  в том , что при uел 
на самолете менять не надо, но вести огонь 
следует тол ько под мал ы м и  ракурсами. 

Также Макаров внес п редложение о том ,  
что на задан ия п о  уничтоже н и ю  Ме.262 не
обходимо посылать пары или четверки, так 
как ими управлять легче, нежели бол ь ш и м и  
груп пами. И о том ,  что боевой порядок при 
сопровожден и и  штурмови ков и бомбарди
ровш и кав необходимо строить так ,  чтобы не 
дать возможность противнику внезапно ата
ковать. Групп ы  следует усилить и оттянуть 
их назад. 

От 53-го гвардейского иап в конференuии 
учасТ!Jовал и м айор И . И .  Кобьrлеuкий и ка
питан Г. С .  Дубенок. И.  И.  Кобылеuкий пред
ложил изучить маршруты полетов против
н и ка и орган изовать засаду, чтобы застиг
нуть противника врасплох и, взя в и ни u иати
ву воздушного боя в свои руки , сбить ил и 
п р и н удить к посадке самолет врага . 

Кап итан Г. С .  Дубенок н апротив,  развил 
м ысл ь В .  Н .  Макарова о том ,  что для успеш 
ной борьбы с проти в н и ком надо испол ьзо
вать все преимущества построен и я строя 
штурмови ков и истребителей.  

Хотя главными целями 

пилотов Мв.262 были 

бомбардировщики 

союзников, с ним 

нервдко сталкнвалнсь 

н советские летчики 
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К тому же одн а  ил и две пары истребите

лей дол жн ы следовать в переди основной 

груп п ы  и ун ичтожать истребител и проти в 

н ика, которые будут проноситься н а  бол ь

шой скорости сквозь строй бомбардировщи 

ков или штурмови ков. Атаки в лоб мал о 

опытны м и  л етч и ками безуспе ш н ы , та к к а к  

их продолжител ьность стол ь м ала,  что н е о 

п ытный п ил от н е  сможет п ри цел иться и по

разить цел ь. 

П одводя итог прошедшей конфере н ц и и ,  

командующ и й  1 6 - й  Воздуш н о й Ар м и и  
С . И .  Руден ко пореко мендовал командова

нию частей продолжить процесс обуч е н ия 

такти ке борьбы с реакти в н ы м и самолёта м и  
л юфтваффе. Та кже о н  выразил надежду, что 

бои с реакти в н ы м и  са молета м и  будут вес 

тись на коротких диста н циях . 
Втору ю п обеду н ад  ре а кт и вн ы м « м е с 

серщмиттом•> на советско м фронте одержал 

лейтенант Лев Иванович Си вко.  Это п ро 

изошло вечером 22 м а рта 1 945 года . В тот 

ден ь  четвёрка Я к-9 из 8 1 2-го иап , п р и кры 
ва вшая назе м н ы е  вой ска , во главе с кап ита 

н о м  В. И .  Мел ьн и ко вы м барражировал а  н а  

высоте 2000 метров со скоростью 5 5 0  км/ч . 

Первым неизвестный са молёт без воздуш 

ных ви нтов увидел Л .  И .  С и вко.  Когда само

лёт п роти в н и ка начал разворач и ватьс я ,  С и в 

к о  очередью с диста н ц и и  1 00 метров повре

дил п ра вую плос кость кр ыла М е . 26 2 ,  после 

чего с а м олет п роти в н и ка п е ре в е рнул с я  и 

упал в п яти к ило метрах западнее города Uе 

х и н а .  

В операти вной с водке 3 - го истреб ител ь 

ного авиацион ного корrгуса о т  22 марта , в 

частност и , сообшал о с ь ,  что на в ы п ол н е н и е  

бое в ых зада н и й  в тот де н ь  <<Летало 1 5 5 само

летов :  97 Я к- 9 ,  3 6 Я к- 3 ,  22 Ла - 7 . Летч и к а м и  

3 - го иак проведено 20 воздуш н ы х  б о е в ,  в р е 

зул ьтате которых сбито 1 8  с а м олетов про

ти в н и ка ,  из них 1 4  Ф В - 1 90 ,  3 Ме - 1 0 9 , 1 реак

тивн ы й  М е - 262 . . . •> . 

В печати п роскал ьз ы вает сообше н и е ,  что 

в тот день немцы зая вил и о трех сбитых ре

а кти в н ых истреб ител я х л юфтваф фе . Есть 

бол ьш и е  сомнения в досто вер ности сказан 

ного, поскол ь ку н е м ц ы  вряд л и стал и бы а к 

центи ровать в н и м а н и е н а  потерях оружия 

<< возмездия•> . И м  б ы л о го раздо в ы год нее 

превозносить е го ,  вби вая населен и ю  м и ф  о 

возмож ном повороте в ходе вой н ы .  Скорее 

эта информация поя в илась после вой н ы  на 

ос нова н и и  изуч е н и я  н е м е ц к и х  арх и во в .  Ес
л и это та к ,  то можно п ред полож ить,  что дnе 

других ма ш и н ы были у н и ч тоже н ы  в ходе н а 

лета на Герм а н и ю а ме р и ка нс к и х бо м ба рд и 

ровщиков.  
М ожно, коне ч н о  найти в за рубежн ы х и с 

точ н и ках и заводские н о м е ра погиб ш и х  ма

шин и летч и ков , п илотирова в ш и х  их ,  н о ,  ду

мается , это се й час не стол ь важ но . 

В а п реле того же года В .А .  Е го ро в и ч у, 

лета вш е му н а  Я к-9Т с 3 7 - м илл и м етроuой 

п уш кой , и И . А.  Кузн е цо ву удалось сбить 

еще по од н о м у  М е . 2 6 2 .  П одроб н ости 

уничтожен и я <<мессершм итта» Е го ро в и ч е м  

не сохра н ил и с ь . Что касается победы Куз
нецова , имевшей место в гру п п о вом бою, то 

на этот счет име ются вос n о м и на н и я  лётч и 

к а - шту р м о в и ка Ге роя С о ветс к о го С о юза 
И. Г. Драч ен ко , оп убл и ко ва н н ы е в к н и ге « Н а  
крыл ьях мужества » :  « . . .  бо роться с М е - 2 6 2  
было гораздо труднее .  Реакти в н ы е  са м ол ёты 
проносил ись над н а ш и м  строе м , nодка рау
л и вая << ИЛ Ы>> на разворотах n р и  заходе на 

цел ь ил и при вы ходе из ата к и . Ата к о вал и 

они и по вре ждё н н ые м а ш и н ы ,  иду ши е н а  

посадку. 

Одна па ра п р и норовилась п е рсхваты вать 

<< Ил ьюш и н ы Х>> та к , что с зада н и я  п о од и н о ч 

к е  хоть не возвраша йся . Ко м а нди р корnуса 

п ри казал п ресе ч ь  эти нагл ы е  н а с ко к и  охот

н и ко в .  План '"' ы п р иду м ал и  п р осто й : м е н я  с 
напар н и ком реш ил и и с пол ьзо вать в к а ч е ст

ве n р и ма н ки , обма нуть п роти в н ftка В�-Шимо

стью лё гкой доб ы ч и .  

Как -то утром < . . .  > ,  я п од н я л  с в о й  « ИЛ•> в 
воздух . Бое комnлект nол н ы й ,  но без бомб . 
Три nары << Я ко в•> н а б рал и в ы соту до 5000 ме

тров. Я на ско рости н а ч ал ход и т ь  н ад а э ро

дромом.  Вдруг со сторон ы л и н и и  ф р о нта н а 

чали расти две серебристые точки . Веду ш и й  

М е - 2 6 2  пошёл в ата ку. М а н е вр и руя , я дал п о  

не м у п у ш е ч н у ю  очеред ь .  Тут п одос nел и 
с верху и н а ш и истребител и .  

Атаковавш и й  м е н я  << М ессе р •> стре м и тел ь

но ушёл в выс ь , а второго н а ш и  ребята всё 

та ки накрыл и . . .  >> . 
Та ков кратки й  ито г бое в ы х  со n р и кос но

вен и й  с о ветс к и х л е т ч и ко в  с с а м ол ета м и  

М е . 2 62 . 



Летные испь:rrания: 

Ме.262 в НИИ ВВС 
В марте l 945 года летчи к  люфтваффе Хель
мут Лен нартц из J G  7 совершил вынужден
ную посадку на территори и ,  контролируе
мой советски м и  войсками .  Это бы первый 
экземпляр самолета , попавший в руки на
ш и х  с п е ц иал и стов с незначительными по
вреждениями .  Вслед за этим на аэродромах 
Ораниенбург, Дал гов и Темпельхоф было об
наружено бол ьшое кол ичество реактивн ых 
истребителей Ме.262 и Me . l 63 с ЖРД и дви
гателей к н и м .  

П ервые образцы д в и гател е й  Jumo 004,  
точ нее и х  облом ки ,  постуnил и  в Централ ь
ный и нститут авиамоторострое н ия ( Ц ИАМ) 
в начале ма рта l 945 года. Летом того же года 
в Н И И  В ВС исnытали на стенде двигатель 
B M W-00 3 ,  что nозволило оnределить его тя
говые расходные хараJ-..'Теристики .  

Позже ком иссия ,  создан ная Особым Ко
м итетом при ГКО по разработке мероприя
тий по изучению и освоению немецкой ре
активной техники ,  предложила поручить за
воду NQ 26,  (глав н ы й  конструктор В .Я  Кли
мов,  директор Баландин) скопировать этот 
ТРД и освоить его серий ное nроизводство . 

После окончан ия Вел и кой Отечествен 

ной во й н ы  в Советский  Союз привезли 
четы ре экзе м пляра трофе й н ых М е . 262 (в  
с о ветс к и х  документах обозначался как 
Ме-262) . Оди н  из них (заводской NQ l ! O 426) 
из эскадры JG7 ,  совершивший вынужден
ную nосадку в Ш найдемюле,  постуnил в ра
зобранном виде в Государствен н ы й  Красно
знаменный Научно-исnытательный  инсти
т ут  ВВС (ГК Н И И ВВС) в подмосковную 
Ч каловскую на государствен ные и с n ыта н ия .  

Ме.262А на аэродроме 

нии ввс в подмосковной 

Чкаловекой 

Развед'lнк Ме.262 

на путн в США 

87 



88 

Ме.262А-1а 

экспонат авиационного 

Mf3811 B США 
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УТС Ме.2628 на 

испытаниRх в США 

Yrle6ныil еоздушныil 6oii между 
Ме.262 н Р-47 «Тандвр6опr» 

П осле всесторон него изуч е н ия с а м олета и 

его систем на О п ытном заводе и н ст итута п а 

раллел ь н о  с восстан о влением и подготов ко й  
м а ш и н ы  к летн ы м  и с n ыта н ия м  изгото в ил и  
и иссл едовал и  в бол ьшой аэроди н а м ической 
трубе ГК Н И И  ВВС дере вя н н ую модел ь 
крыла (удл и не н и е м  5 ,  1 5 ) ,  набра н но го и з  

nрофилей, и сnол ьзован н ых в несуще й  nо
верхности << мессершм итта>> .  Та кой методи-

чес ки й  подход позвол ил выработать реко

мендаци и летч и ка м  и избежать возможн ы х  

негативных последствий в ходе л ет н ы х  и с 

п ыта н и й .  

Вооружен ие самолета включало д в е  п у ш 
ки M K- J 08A-3 кал ибра 3 0  м м  с общи м бое 
запасом J 80 патрон о в  и до 500 кг бомб ( мак
с и м альны й  кал ибр - 500 кг) . Судя по соста 
ву вооружен и я ,  это был тип и ч н ы й  истреби
тел ь-бомбардировщик М е . 262А- 2 а .  

Диапазон центровок самолета в ходе и с 
nытаний изменялся о т  2 2 , 2  д о  3 0 , 8 % .  

Веду щ и м и  п о  м а ш и н е  б ы л и  и н ж е н е р  
И .  Г. Рабки н ,  техн и к  В . А . Федото в и леТ'I и к 

испытател ь А. Г. Кочетко в . В соста в и с п ыта
тел ьной бр и гады входил и также и нженеры 

В.А.  Берез и н  ( n o  вооруже н и ю ) ,  В . А. И ва нов , 

Ю . З .  М а н ы ше в , С . Ш .  Фрадков и П . А. Алек
сеев ( n o  д в и гател ю ) . Обл етал и с а м олет 
А. Г. П рошако в ,  П . М .  Стефанове к и й  и 
А. Г. Терентьев .  

Л етные исn ытан ия Ме.262 в Г К  Н И И  
ВВС начал ись J 5 а вгуста 1 945 года , н о  на 
следую щ и й  ден ь  и с п ытан ия прервали и з- за 
выхода из строя ле вого д в и гател я .  В ноябре 
Андрей Гри горьев и ч вы пол н ил nосл ед н и й  

двенадцаты й ис п ытател ь н ы й п олет, в кото
ром nредстояло о п редел ить м а кс и м ал ьн у ю  

с корость на в ысоте 1 1  000 метров .  « С ко 
рость , - к а к  о n и с ал  вnоследст в и и  П .  М .  Сте
фанове к и й  событие того д н я  со сл ов Кочет
кона , - быстро н а растал а ,  дост и гн у в  м а кс и 

мальной - 870 кмjч . Вследствие с м е ш е н и я  

аэроди нам ичес кого центра да влен и я  н а зад 

самолет все вре мя «Зависал на руч ке» -



стрем ился н ы р н угь в n и к:ирование .  Одной 
ру кой летч и ку н е возможно б ы л о  удержать 
м а ш и н у  в горизонтал ьном nол оже н и и .  Ко

ч етков начал де й ствовать двумя . П и кирую
шая те нде Н Ll И Я  nродолжала увеличи ватьс я .  
П о  телу п о п ол зл и мура ш ки .  Г:1аза быстро n е 
ребе гал и с n р и бо р н о й  дос ки на все умень
ш а ю шееся расстоя н и е  между основа н и е м  
руч к и  у n р а вле н и я  и сИден ьем л етч и ка .  Та к 
м ы  n ро ве рял и оставш и йся запас хода рулей . 

Тя нущие ус ил ия на ручке уже nревы шал и  
2 4  килогра м м а .  Необходи мо срочно вос
nол ьзоваться стабил изатором , уме н ьш ить и х  
на руле .  Н о ,  увы!  Стаб ил изатор не двигался с 
места . З а n ас хода руч к и  весь исчер па н .  
Ед и н стве н н ое сnасен ие не м едл е н н о  
умен ьш ить скорость. 

Удерж и вая с колоссал ь н ы м  напряже н и е м  

руч ку n равой рукой ,  летч и к  nере носит л е 
в у ю  руку на се ктора упра вления  двигателя -

Трофейный Ме.262В-1а 

на аэродроме в Мелуне 

(Франция), нюнь 1945 r. 

Ме.262В-1а в США 

91 



В США трофейные 

имвссершмнтты», 

как впро'tем н другие 

образцы авнатехннкн, 

доставлнлнсь на 

авианосцах. 
Но предварительно 

к плаву'tнм азродромам 

нх буксировали на баржах 
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иШвальбв», 

вывезенный в США 

м и  и убирает обороты. Вот где nри годилась 
русская силушка, которой, nо-видимому, не 
хватало в nодобн ых случаях немецким n ило
там !  А может быть не тол ько силу, но и вы
держки? Кноnки-то радиоnередатчи ка ра
диоста нции находились на одном из секто
ров двигателей.  В nанике,  вытягивая само
лет из n и ки рова н и я  двумя рукам и ,  фрицы не 
могли радировать в эфир о своих бедах. 

Однако nочему же отказало уnравление 
стабилизатором? Нашелся ответ и на этот 
воnрос. Быстрая смена nоложител ьной тем
nературы отрицательной nри nовышенной в 
тот ден ь влажности воздуха сnособствовала 
образова н и ю  ледяной корки на контактах 
электровыключателя ( nривода) стабилиза
тора>> .  

Акт по результатам государственных ис
n ыта н и й  бьUI утвержден 2 2  ноября 1 945 года . 

Основными дефекта м и ,  выявле н н ы м и  в 
ходе исnыта н и й ,  бьUi и большие усил и я  на 
ручку уnравления (отчасти это связано с ма
лой хордой рулей высоты, не nревышавшей 
23% от хорды оnерения) ,  nлохой заnуск бен
зиновых nусковых дви гателей ,  nрогар на
nравляющего ап nарата турби н ы  и сложность 
n роцесса заnуска дви гателей .  

Отмечал ись и особенности шасси с носо
вым колесом . К тому времени в Советском 
Союзе бьUI накоnлен достаточ н ы й  оnыт по 
эксrшуатации самолетов,  в основном, nо
ставлен н ы х  по ленд-л изу, с nодобной схемой 
шасс и .  В частности, было замечено,  что со
отношение между nродол ьной базой и коле
ей такого шасси достигает 1 , 55 ,  что nример
но в два раза бол ьше, чем на самолетах дру
гих тиnов. Это было связано исключ ител ьно 
с ком nоновкой м а ш и н ы ,  на  которой nри-



Музейный зкспонат 

с орнгннальными 

опознавательными 

знаками FE 111  

Me.262A-1a/U3 в США. 

Сентябрь 1945 г. 
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3тот Ме.262 

6ьт доставлен в США 11 
попал в фирму «Хьюз". 

llзНа'fаЛЬНО ТаМ С неrо 

6ыла смыта краска, 

а 6уквы номера FE 4012 

6ыли заменены 

на Т-02 4012 

Тот же самолет позднее 
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шлось отказаться от изначальной хвостовой 
опоры. 

И сп ытания показали ,  что статическая не
устойчи вость носового колеса, обусловлен 
ная расположен ием его центра н а  о с и  стой
ки, и меющей знач ительн ы й  вы нос (около 
15 градусов) , недостаточно ком пенсируется 
центрирующи м устройство м .  Чтобы колесо 
приняла устойчивое положе н ие в напра вле
нии движе н ия самолетов перед начал о м  раз
бега следовало порулить 1 0- 1 5  метров по 
прямой.  Неустой ч и вость носового колеса 
давала о себе знать в начале разбега, и тен 
денцию м а ш и н ы  к разворотам приходилось 
парировать тормоза м и  колес главных опор 
шасси. 

П олеты на М е .262 показал и ,  что п р и  
большой посадоч ной скорости носовая опо-

ра в момент каса н ия с взлетно-посадочной 
полосой исп ытывает большие знако пере
менные нагрузки, напра влен н ые перпенди
кулярно оси амортизатора и вызывавшие 
значительные напряже н и я  в конструкции 
носовой части фюзел яжа. Для исключения 
этого «Эффекта» на  самолете приме н ил и  
предварител ьную раскрутку носового колеса 
набега ющи м потоком воздуха с поrvюшью 
лопаток, расположен н ых на колесе. 

П ри дроссел ировании дви гателей само
лет очень медленно гасил скорость, и из-за 
бол ьшого диа пазона п олетных скоростей 
приходилось часто менять угол установки 
стабил изатора. И еше один негати вный мо
мент самолета - затруднен н ы й  уход н а  вто
рой круг. В этом случае из-за плохой при
емистости дви гателей, согласно и нструкции 



летч и ку следовало медленно nеревести ры
чаги уnравления двигателям и  на режим мак
си мал ьной тяги . П илотирование же самоле
та требовало навы ков в уnравле н и и  дви гате
ШJ �J и .  

В то ж е  время летчики отмечал и ,  что по 
тех н и ке nилоти рования. включая взлет и 
nосадку, Ме .262 был близок к обы ч н ы м  са
·"юлетам с шасси с носовой опорой. 

В закл ючение АJ..."Та ГК НИИ В ВС по ре
зультатам государственных исnытаний ма
ш и н ы ,  в частности , отмечалось: <<Трофей-

н ы й  самолет << М ессершм иТТ•> Ме-262 с дву
мя газотурб и н н ы м и  реакти вными двигате
л я м и  я вляется доведе н н ы м  реакти в н ы м  
самолетом и ,  к а к  nоказали испытан ия е го в 
ГК Н И  И В ВС Красной Арм и и ,  обладает 
бол ь ш и м  nреи мушеством в максимал ьной 
горизонтал ьной с корости перед современ
Н Ы М 11 и и н остра н н ы м и  истребител я м и  с 
В М Г  и имеет удовлетворител ьную с коро
nодъемность и дальность nолета. 

Плохие взлетн ые свойства самолета с га
зотурб и н н ы м и  реакти вными дви гателями 

Расположение двигателей 

под крылом обеспеУнвало 

высокое удобство при 

нх обслуживании, 

ремонте н замене 

Ме.262А-1а в Хзндоне 

(в окрестностях Лондона). 

В настоящее время 

машина является 

музейным зкспонатом 
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Ме.262А 

в авиацианнам 

музее в США 

Ме.262, испытанный 

в Саветскам Саюзе, 

так н не сахраннлн. 

Зата АвстралнR, а'lень 

«блнзкаR» к еврапейскаму 

театру ваенных действий, 

не абашла старанай 

зту машину, сахраннв 

Ме.262А-1а 
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требуют бол ьших взлетных полос, длиной до 
3 км, или применения специальных ускори
телей взлета (пороховых или жидкостных 
ракет). 

Ходатайствовать перед С Н К  Союза ССР 
о постройке серии самолетов М е-262 без 
всяких изменений в одноместном и двух,'v!е
стном вариантах, с целью быстрейшей под
готовки летного состава строе вых частей 
ВВС Красной Армии и исследован ия  волро-

сов аэроди нам ики , связанн ы х  с большими 
скоростями полета>>. 

После завершен ия государствен н ых ис
п ытаний самолет Ме-262 передали во 2-е уп
равление ГК Н И И  В ВС, занимавшееся ис
п ытаниями силовых установок, масел и топ
лив для них.  Там он эксплуатировался около 
года. П оследни й  полет <<мессершмитта>> со
стоялся 17 сентября 1 946 года. В тот ден ь  са
молет потерпел катастрофу, у неся жизнь 



Me.2628-taЛJ1 в южно

африканском музее 

У нахо1111щеrос11 в музее 

в Германии Me.262A-ta 

двигатель представлен 

без капотов 
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Ме .262А на аэродроме 

нии ввс в подмосковной 

'lкаловской 
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летч и ка - и с п ытателя Федора Федоровича 
Демид ы ,  командира о п ытной эскадрил ьи 
2-ro управления  института. 

За меся ц до окончания государственных 
испыта н и й  Ме. 262 в о ктябре 1 945 года в 
ОКБ-482 В . М .  Мясищева в соответствии с 
распоряже н ием Н арко м ата а в и а ц и о н н о й  
промы щлен ности о т  2 0  октября 1 94 5  года 
приступ ил и к изуче н и ю  конструкции само
лета , вы пуску че ртежей и приспособлен и й  
самолета п од отечествен ное вооружен и е  и 
оборудование , а также к восста новл е н и ю  
другого экзем пляра трофейного истребите
ля .  Самолет в О К Б -482 посту п ил с завода 
Ng 5 1 ,  где гл а в н ы м  к о нструктором б ыл 

В. Н. Челомей.  Работу законч ил и к 29 декабря, 
но в воздух <•мессерщ митт•> так и не поднялся . 

Но е ще за месяц до этого (в ноябре 1 94 5  

года) П .  Дементьев сообщ ил заместител ю 
председателя Со вета Народных  Ком иссаров 
Г. М .  Маленкову: <•Для сокраще н ия време н и  
изучения и освое н и я  в п роизводстве реак

тивн ых двигателей и самолетов Н КА П  счи
тает целесообразным начать серий ное п ро
изводство са молета Ме-262 . . .  

Производство самолета м ожет быть ор
га н изовано на заводах Ng 3 8 1 в М оскве и 
Ng 292 в Саратове .  

Изуче ние дви гателя Ю М О -004 поручено 
главному конструктору Климову, которы й 
также приступ ил к этой работе >> .  

- ------

Предполагалось даже построить 1 2 0 са
молетов этого т и п а .  Н о  n ра в ител ьство х р а 
н ил о  молча н и е ,  и тогда Мнсищев 5 я н варя 
1 946 года в н о в ь  обратился к за м ест ител ю 
наркома а в и а ц ио н н о й  п ро м ы шл е н н ости 
П . В .  Дементьеву :  

«Самолет Ме-262 может быть м одифици
рован для запуска в серию с резко облег
чен н ы м  весом (на  5 8 0  кг) за счет уnроще
ния оборудован и я  и вооруже н и я  . . .  Са молет 
будет и меть ,  п ри пол ном сохра н е н и и  хо ро 
ш их летн ых качеств исходного ти па ,  осво
ен ное пром ы щлен ностью ил и осваиваемое 
оборудование ,  за ис кл юче н и е м некоторого 
кол ичества необход и м ого нового оборудо
ва ния , с вязанного с реа кти в н ы м и  шнt г а 
тел я м и .  

Должен отметить, что этот са молет по от

зыву ГК Н И И  В В С :  
а )  обладает рялом э кс nл уата ц и о н но отра

бота н н ы х  конструкци й ,  как трех кол есно е 

шасс и ,  подгото влен ную герметизаuи ю ка б и 

н ы  и т.д . ; 
б) и меет отработа н н ы е  в в о й с ковой экс

плуата ц и и  на бол ь ш и х  с коростях аэрош1 н а 
м ические формы ( n одбо р дуже к ,  воп рос ы 

и нтерфере н ц и и )  и хо ро ш и е  хара кте рист и к и  
управляе мости ;  

в)  допус кает во з м о ж н о с т ь  уста н о в к и  
очень  мощного вооруже н и я  и и с n ол ьзова
ни я его в качестве штур м о n и  ка ; 

,. 
, 



г) имеет отработанный учебно-трен иро
воч н ы й  двухместный вариант; 

д) имеет возможность дальнейшего уве
личения максимальной скорости полета (до 
900-960 кмjч) и дальности (до 1 200 км/ч ) .  

При этом оснащен ие В ВС КА реактивны
ми самолетами (в  одноместном и двухмест
ном - учебном вариа нтах) может начаться 
уже с середи н ы  1 946 г. 

Дал ьнейшее улуч шение летных качеств 
самолета может осуществляться на базе дви
гателей бол ьшой мощности и дальней шего 
улучшения аэродинамики крыла . . .  >> . 

На запуске в серию трофейного истреби
теля наста ивало и руководство В В С ,  но п ра
вительство страны приняла решение осваи
вать отечественные М и Г-9 и Я к- 1 5 .  

Возможно, что главным мотивом, почему 
отклонили предложение о построй ке М е . 262 
в Советском Союзе, стало мнение замес
тителя наркома авиаuионной пром ы шлен
ности А.С.  Я ковлева, изложенное в его вос
поминан иях.  « Н а  одном из совеща н и й  у 
Стал ина,  - рассказы вал Александр Сергее-

вич , - при обсуждени и  вопросов работы 
авиаuионной пром ы шлен ности было рас
смотрено предложение наркома А. И. Шаху
рина о серийном п роизводстве захвачен ного 
нашими войсками реакти вного истребителя 
<< Мессершмитт-262» .  В ходе обсуждения 
Стал и н  спросил , знаком ли я с этим самоле
том и каково мнение.  

Я ответил, что самолет Ме-262 знаю, н о  
решительно возражаю п ротив запуска его в 
сери ю ,  потому что это плохой самолет, 
сложн ы й  в управле н и и  и неустойчивый в 
полете, потерпевш и й  ряд катастроф в Герма
нии. Если он поступит у нас на вооружение, 
то отпутнет наших летчиков от реактивной 
авиаuии.  О н и  быстро убедятся на  собствен 
ном опыте, что это самолет о пас н ы й  и к то
му же обладает плохим и  взлетно-посадоч
н ы м и  свойства м и .  

Я заметил, что если будем копировать 
«М ессершм итт>> ,  то все внимание и ресурсы 
будут мобилизова н ы  на эту маши н у, и м ы  
нанесем большой ущерб работе над отечест
вен н ы м и  реактивны м и  самолета м и  . . . >> . 

Леrчик-исnьlтаrель 

НИИ ВВС А.Г. Кочетков 
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Основные данные одноместного истребителя Ме-262 

Me.262A=r Ме.262А-1 а Ме-262'1 Nsi1 1 0426 Ме.262А-2а'" Ме-26291 

Двигател ь  J u m o  004В Jumo 004В- 1  J u m o  004 Jumo 004 В - 1  РД- 1 0 РД-1 0Ф Ти па Л юл ь ка 
Тя га,  кгс 2х900 2х900 2х900 2х900 2х900 2х1 500 
Размах крыла,  м 1 2 ,51  1 2 , 5 1  1 2 , 5  1 2 , 5 1  - - -

Дл и на,  м 1 0 ,605 1 0 , 6 1  1 0 , 605 1 0 , 6  - - -

Площадь крыла,  м2 2 1 ,7  2 1 , 7  2 1  , 5 4 2 1  '1 2 1 ,74 - - -

Взлетн ы й  вес,  кг 7045 6388 6896' 1  6400П1 32 - - -

Вес пустого,  кг 3862 44 1 2  4092 4420 - - -

Вес топл ива ,  кг 1 600/2320 - 2 1 46,5'1 - - - -

Скорость макс . ,  к м/ч 
у земли - - 780 - - - -

н а вы соте, м 875 870/6000 850/7000 870/6000 875/7000 900/9000 960/9000 
посадочная 1 80 1 75 1 64 1 75 - - -

В р е м я  набора,  
м и н/ высоты , м 1 1 /8000 7 , 5/6000151 4 , 2/500031 - 4,2/5000 - -

П ракти ческий потолок ,  м 1 2 500 1 1 400 1 2750 1 1 400 1 2750 - -

Дал ьность ,  км 870'1 1 020 1 51 68051 1 020 1 31 800"1  800 750 
Разбег/п робег ,  м 1 000/-71 1 020/800 1 025/1 075"1 - 550 1 0)/- 500/- 450/-

Вооружен и е :  
Коли чество,  кал и б р ,  м м  4х30 4х30 1 х45 

- ( 1 80 патр) (360 патр . )  - 1 х23 - -

П римечан и е .  1 .  При и с n ытан иях - 6026 кr. Це нтровка самолета изменялась в лиа пазоне от 22 , 2 ло 30 ,8% САХ. 2. Набор аысоты эа бое вой рюао-
рот - 2000 метров . 3 .  Без учета разбеrd и разгона,  с учетом разбега и разгон а - 5.7 .  4 .  П ол н ы е  баки .  Кро м е  этого на са м ол ете н н ход шюс u 2 3 , 6  к г  пус-
кового бе н зи на дл я  ТРД и 5,2 кг бенз и на дл я  за n ус ка « Риделя•. В и с n ыта н и я х - 1 5 30 к г  ( 1 800 л итров).  5 .  Н а  н а и в ы годн е й шем ре ж и м е  со с коростью 
655 км/ч и высоте 5430 метроп , n родолжител ьность полета 1 час 5 м ин ут. С заnасом то пл и ва 2520 л дал ьность и п родол ж ител ьносто nолета 1 000 к м и 
1 , 5  часа соответстве н но . 6. По результатам " с n ыта н и й  о Н И И  В В С  с дву м я  пуш ка м и  и боезаnасом 1 60 патронов.  Время в и ража на выс оте SOO метров 
- 32 се кунды . 7. Со старто в ы м и  ускорителям и - 600 метров. 8. Взлетн ы й  вес - 6 1 1 4  кг. С корость - 725 кмjч . 9 .  П редложен и е  В .  М. М я с и 1 не n а .  
1 0 . С реакти в н ы м и  ус кор ител я м и .  Б е з  ускорителей 9 5 0  метроn. 1 1 . На nысоте 9000 метров . П родол ж ител ьность nол ета 1 час 5 м и ну ... 1 2 .  Без б о м ба-
вого вооружен и я .  1 3 . Види мо с n олвес н ы м топл и вн ы м  баком . 14. П о  резул ьтатам обмера в Н И И  В В С .  1 5 .  На в ы с оте 9000 м етров. 1 5 . Скороnолъем-
н ость у зе мл и - 2 0  м / с .  1 6 . ВJЛетная диста н uия ( с о  щитка м и .  отклон е н н ы м и  н а 20") - 2 3 0 0  метров, nосадоч ная (со шитка м н .  отюю н е н 1·1 ы м и  на 
57 градусов) - 1 72 5  метров. 

1 00 

Несмотря на это, осенью 1 946 года в ГК 
Н И И В В С  на специал ь н ые летн ые исп ыта
ния постуn ил еще оди н  самолет, н а  этот раз 

двух местн ы й  перехватч и к  Ме . 262 В - 2 .  Ис
пытания проводил исы иш проверки возмож
ностей использован и я  его в качестве учеб
но-трен ировоч ного. 

В 1 946 году для подготовки п илотов реак
т и в н ы х  и стреб ител е й  к параду 7 ноября 
ко м а ндующи й  1 6 - й  Возду ш н о й  Ар м и е й  
А.А. Н о в и ко в  п редложил : <<Преж.де чем вы 

пускать летч иков на реактивных самолетах 
<< М и Г>> и <Jl a>> ,  вы пустить их на Ме-2 62 в 
ГК Н И И В В С  и дать и м по 5 - 6 полетов .  

Обуче н ие и тре н и р о в ку з а к о н ч ить д о  
22 се нтября 1 946 г. 

Для создан ия услови й трен иро вки н а  са
молетах Ме-2 62 начал ь н и ку НИИ В ВС и ко
мандующему 1 6 ВА до 16 сентября 1 946 года 
перегнать на аэродром Чкалове кая оди н  ре
а кти вн ы й самолет из 1 6 - й  ВА, обеспеч ить 
его запасны м и  частя м и  и шестью исправн ы 
м и  реактивн ы м и  дви гател я м и  Ю М О-004 с 
ресурсом не менее 80 ил и 90 процентов» . 

Однако этому не суждено было сбыться ,  

да и самолеты 7 н оября 1 946 года из-за ruro
xoй погоды н ад Красной площадью так и не 
поя в ил и сь.  

Есл и  бы М е . 262 при нял и на вооруже н и е ,  

т о  это потребовало бы стро ител ьства факт и 

чески н о вых аэродромов с взлет н о - п осадоч
н ы м и  полос а м и  и рулеж н ы м и  дорожка м и .  
Причем протяженность этих полос дол ж на 

была быть не менее 1 500 м етро в ,  а это дл я  

разорен ной во й н о й  стра н ы  в 1 946 году было 
накладно. Н а пом н ю ,  что как с остоя в ш и е  на 
вооружен и и  В В С  Советского Союза самоле
ты - и стреб ител и , так перспекти н н ы е  реак
тивн ые Я к- 1 5  и Ми Г - 9  требовал и  знач ител ь
н о  м е н ь ш и х  а эродромов .  

Один Ме-262С (с  комби н и рова н ной си
ловой уста новкой) испол ьзовался в Летно
исследовател ьском и н ституте (ЛИ И )  в ка
честве стенда дл я  и с п ы та н и й  д в и гател ей 

J u mo-004 и B M W-003 . Кроме то го , в Л И И  

всесторо н не иссл едо в ал и  систему уп равле
н ия самолета . 

В наше й  стране до пото м ков дошл и л и ш ь  
жал кие оста н ки бьuюго моrушества третьего 
Ре йха,  не сохра н ил и  и реа кти вн ы й  п ерве нец 

Ме . 2 62 , как ,  впроч е м , сож гл и  в печах и де ре 
в я н н ы е пла н е р ы  ра кетного перех ватч и ка 

Б И .  Зато за рубежом Ме.2 62 можно встре 
тить в музеях А н гл и и ,  Ч ех и и ,  С Ш А ,  а в ФРГ 

оди н  и з экзем rurяров это го самолета восста
н о в ил и  до летного состоя н и я .  



Конкуренты и аналоги 
Под руководством Вилли Мессершмитта 
был создан и друтой не менее выдающийся 
самолет - ракетный перехватч ик Ме. 1 63 .  
Модели << 1 63>> и <<262» н е  были конкурента
ми, а лишь дополняли друт друта. Единст
венным соперником Ме.262 был однодвига
тельный «народный истребитель» Не. 1 62 ,  
созданный на фирме <•Хей нкел ь•> . Н о  ему так 
и довелось встретиться в небе вой н ы  с про
тивником. 

<• В авиационной промыщленности в 1 944 
году, - рассказывал генерал Галланд, - по
явились свободные мощности. Это относи
лось в первую очередь к заводам Хейн келя. 
Министерство вооружений и управления по 
авиационной технике уже сошлись на при
нятии проекта Не. 1 62. Я с самого начала 
возражал против проекта «Народного истре
бителя». При этом, в противоположность 
творцам этой иде и, ШIЯ меня решающее зна
чение имели низкие летн ые данные,  вкл ю
чая малую продолжительность пребывания в 
воздухе, слабое вооружен.ие, плохой обзор из 
кабины пилота и недостаточную безопас
ность полета. Кроме того, я был убежден ,  
что этот самолет н е  успеем в значительных 
количествах использовать до конца вой н ы .  
Производство Ме. 262 л ишалось громадной 
доли рабочей силы и материалов . . .  

23 сентября 1 944 года в ставке Гитлера в 
Расте нбурге состоялось совещание по во
просу о «народн ых истребителях». Я надеял
ся, что бол ьшинство из прибл из ител ьно 
двадцати участников совещания поддержат 
мою отрицател ьную пози.uию, как об этом 
догаваривались раньше. Но с нашими тре
бованиями об отказе от производства Не. \62 

в пользу Ме. 1 62 я и начальник Генерального 
штаба оказал ись в одиночестве. Мое предло
жение сводилось к увеличению серий ного 
производства Ме .262 путем строител ьства 
по лицензии на всех авиационных заводах, 
где имеются свободные мощности, и ис
пользова нию этих самолетов только для 
противовоздушной обороны. Но получил за 
это резкую отповедь от Геринга . . .  

П роект «Народного истребителя» все же 
протащили . . .  Правда, этот проект имел одно 
преимущества: технически было невозмож
но подвесить к крохотному самолету бомбу и 
объя вить его «блиц-бомбардировщиком•> .  
Однако п о  сравнению с Ме .262 самолет 
Не. 1 62 как истребитель означал значител ь
н ы й  шаг назад•>. 

На проектирование Не. 1 62 ущло два с по
ловиной месяца и 6 декабря 1 944 года состо
ялся его первый полет, но через два дня во 
время пеказательного полета он развалился 
в воздухе. Тем не менее, работы по самолету 
не пре кратились и в марте 1 94 5  года серий
ные машины стали покидать сборочн ы й  цех 
завода. 

Характерными особенностями машины 
бьию расположение двигателя ВМW-003 на 
фюзеляже, двухкилевое оперение и неразь
емное деревянное крыло с фанерной обшив
кой. 

До конца войн ы  их построили около 200 
экземпляров, часть которых попала в руки 
союзников. Первая эскадра JG84, вооружен
ная самолетами He. 1 62A- l ,  дислоцирова
лась на аэродроме Лек в Шлезвиг-Голшти
нии,  но довести ее до состояния боеготовно

сти не успели .  

Нв. 162 на аэродроме 

нии ввс в подмосковной 

'lкаловской 
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Английский реактивный 

первенец Е 28139 

Английский истребитель 

«Метеор» компании 

«Глостер» был самым 

опасным противником 

Ме.262. Но встретнтьсн 

в бою им не довелось 
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Любоnытно, что Галланд говорил одно, 
но согласно оnубликова н н ы м  за рубежом 
дан н ы м ,  nолучается другое. 

He . l 62A- l ,  no сравнению с Ме.262,  имел 
л и ш ь  две пушки М К - 1 08 .  При знач ител ьно 
меньшей удельной нагрузке на крыло его 
скорость была близка к «мессершм итту>> , что 
можно объяснить л и ш ь  более высокой тяго
вооруженностью - отношен ием тяги двига
теля к взлетному весу самолета. П о  этой же 
nричине маневренные характеристики как в 
горизонтал ьной, так и вертикальной nлос
костях должн ы  быть выше. Во всяком слу
чае, согласно опубл и кованных данных, ско
роподъем ность He. l 62 была nочти на 3 м/с 
выше, чем у Ме.262. Лучше были взлетно
nосадочные данн ые ,  да и n o  дальности поле
та он не уступал . 

Отсутствие же достоверных резул ьтатов 
летных исnытан и й  He. l 62 в Советском Сою
зе не nозволяет сделать более глубокого 
сравнения.  Остается довольствоваться тем ,  

что и меем. Хотя в 1 945 году в Советский Со
юз привезли семь самолетов этого тиnа, из 
которых лишь три были в летном состоя н и и .  
Один и з  самолетов постуnил в ГК Н И И 
В ВС ,  где его изучил и ,  но в воздух н е  
nоднимал и .  Другой H e . I 62A-2 исnыты вал 
Г. М. Шиянов в Л И И весной 1 946 года. Геор
гию М и хайловичу удалось выnол н ить л и ш ь  
т р и  полета. Поскольку машина имела недо
статочную устойчивость, а ее разбег дости
гал (по неnонятным nрич и нам) nолутора 
километров ,  то дальнейшие исnытания nре
кратили .  

Но,  даже и мея стол ь скудные дан н ые и 
судя по вооружению истребител я ,  он мог 
вnолне эффективно бороться с бомбарди
ровщиками проти в ника. 

П рактически одновременно с Германией,  
вслед за экспериментал ь н ы м  реакти вным 
самолетом Е 28/39,  англ ийская комnания 
<<Глостер» пристуnила к создан и ю  реакти в
ного истребителя в соответствии со сnеци-



фикацией (техническим запан ием) F.9/40. 
Первый полет самолета, получившего впос
ледствии имя « Метеор>> состоялся 5 марта 
1 943 года . По своей схеме он мало отличался 

от Ме.262.  Двигател и размешал ись не под 
крылом, а в бочкообразных гондолах боль
шого диаметра, как бы разделявших его по
полам.  П ричиной тому стала конструкuия 
двигателя с центробежны м  ком п рессором. 
Как и у <<мессершм итта>> , горизонтал ьное 
оперение располагалось при мерно по сере
дине киля,  что сн ижало его и нтерференцию 
с выхлопными газам и  ТРД. И н ыми были ге
ометрия попереч ных сечений фюзеляжа и 
форма крыла в плане, больше соответство
вавшая дозвуковой машине.  

Первый сери й н ы й  « М етеор» F. l  с двига
телями W 1 В взлетел 12 я н варя 1 944 года. Он 
мало отличался от F. 9/40, разве что уста нов
кой из четырёх пушек кал ибра 20 мм в носо
вой части фюзеляжа. 

Н апо сказать, что маневренные характе
ристики самолёта не произвели впечатления 
на военных ,  но М и нистерство а виации все 
же рассматри вало « М етеор>> как противовес 
Ме.262. 

Первы ми в Королевских ВВС << Метеоры>> 
F 1 получила 6 1 6-я эскадрилья, до этого ле
тавшая на <<Спитфайрах>> Vl l .  П роизошло 
это 1 2  и юля 1 944 года. П ервоначально ко
мандова ние Королевских В ВС хотело ис
пользовать << МетеорЫ>> для борьбы с самолё
том -снарядом V- 1 и первый такой опыт был 
получен 4 августа 1 944 года . При этом кры
латая ракета была уничтожена не с помощью 
20- мм пушек (из-за их отказа) ,  а спутной 
струей от <• Метеора>> .  Снаряд V- 1 перевер
нулся и, потеряв управляемость, рухнул на 
земл ю, не причинив королевству ущерба. 

Когда стало известно об испол ьзовании 
л юфтваффе реакт и в н ых истребителей 
Ме.262,  то поя вились п редЛожен ия отпра
вить << Метеоры>> на континент. Но командо
вание Королевских ВВС зап ретило исполь
зовать их нап оккуп ирова н ной противником 
территорией .  

В декабре 1 944 года в 6 1 6- й  зекаприлью 
передали « Метеор•> F.З, во м ногом отл и 
чавши йся от предшествен н и ка.  В качестве 
силовой уста новки на серийных истре
бителях теперь испол ьзовались Т РД <<Дер
вент l >> (тяга 9 1 0  кгс) компании << Роллс
Рой с » .  Был сущест ве н н о  увел ичен за п ас 
топл ива,  а вместо откидной части фонаря 
каби н ы  пилота установили сдвижную, что в 
совокупности с его увеличенной высотой 
улуч ш ило обзор. 

П ри нятие на вооружение F.З измен ило 
отношение кома ндования ВВС Вел и кобри
тан и и  к << Метеору>> ,  посчитав, что самолёт 
готов к боевым действиям в небе континен
тал ьной Европы.  20 я н варя 1 945 года четыре 
маш и н ы  6 1 6- й  эскаприльи перебросили в 
Мел ьебрук в Бельгии для обеспече ния П ВО 
баз ы ,  а также в напежде повстречаться в бою 
с Ме.262.  Но этого не произошло. Поэтому 
судить об их преимуществах и недостатках 
приходится л и ш ь  косвенно. 

При бл изких взлетных весах у М е.262 
удел ьная нагрузка на крыло была знач итель
но выше чем у «Метеора» FЗ (320 против 
240 кг/м'). В то же время его тягавооружен 
ность (0,26 проти в 0,4) была существен но 
н иже. Отчасти это можно объяснить более 
тяжелой конструкuией планера «Мессерш
митта•> и более массивными двигателям и .  
Отношение веса двигателя к его тяге у <<Дер
вент 1»  составляло 0,49, а у Jumo 004В - О, 79. 

Первый реактивнь1й 

истребитель США Р-59А 

был выпущен небольшой 

серией и мог 

исполыоватьс11 только 

ДЛII подГОТОВКИ пИЛОТОВ 
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Лврвый, правда, 

DДНD�ИГаТtтЬНЬ/Й 

крупносерийный 

истрв6итвль США Р-80 

«Шутинr Стар», как и 

английский «Мвтвор», 

npИMBHIIЛCII ID IPBMII 

войны 1 Корее 
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Превосходство в тягавооруженности у 
<< Метеора» определило и большую горизон
тальную скорость (на 90 км/ч) и скороподъ
емность (у земли - на 2 секунды) .  По этой же 
причине был короче и разбег <<М етеора». 

Что касается разгонных характеристик, 
то они в силу недостаточной приемистости 
обоих типов двигателей бьши примерно оди
наковые. 

У обоих самолетов отсуrствовали тормоз
ные щитки, что ограничивало не только их 
маневренные возможности, но и не допуска
ло продолжительное п икирование из-за воз
можности выхода за пределы ограничений 
по устойчивости и уnравляемости самоле
тов. 

Учитывая сказанное, можно предполо
жить, что у более и нициативного и квалифи
цированного пилота в воздушном бою бьшо 
больше шансов одержать победу. Безуслов
но, это поверхностная оценка, поскольку по 
прошествии стольких лет нет смысла зани
маться глубоким анализом так и не состоя в
шихся воздушных схваток. 

Чуrь позже по сравнению с Германией и 
Великобританией к созданию реактивного 
первенца пристуnили и за океаном. Авиа
конструкторы Соединенных Штатов Амери
ки тогда сделали ставку на газотурбинный 
двигатель с центробежны м  компрессором 
<< 1 -А» компании <<Дженерал Электрик», по
строенный по патенту англичанина Уиттла и 
выпускавшийся под обозначением 13 1 -G Е-3 
( 1 - 1 6) .  

Проектирование истребителя ,  получив
шего обозначение Р-59А Aircomet ( <<Воздуш
ная комета») началось в сентябре 1 94 1  года 
на фирме <• Белл». Как и на Ме.262, в нем 
просматривались технические решен ия , ис
пользовавшиеся в дозвуковых самолетах за 
исключением ТРД, которые в ущерб веса и 
аэродинамики разместили под крылом 
вплотную к фюзеляжу. Правда, у этой схемы 
есть плюс: при отказе одного из двигателей 
(а надежность и ресурс их оставлял и желать 
лучшего) легче бьшо парировать разворачи
вающий момент. 

Первый полет Р-39А состоялся 1 октября 
1 942 года и особых преимушеств по сравне
нию с машинами, оснащенными поршневы
ми моторам и ,  он не продемонстрировал . 
Тем не менее, самолет под обозначением 
P-59A- I ,  укомплектованный 37 -миллиметро
вой пушкой, бьш построен в 20 экземплярах 
и использовался как тренировочный .  Более 

того, воен ные заказали 80 экземпляров ма
шины Р-598, но удалось сдать заказчи ку 
лишь 30 самолетов. После чего 30 октября 
1 943 года заказ аннулировали в пользу более 
перспективных истребителей, в частности, 
однодвигательного Р-80 << Ш утинг Стар>> ,  
летные испьгrа ни я  которого начались в ян
варе 1 944 года. Но это уже другая история. 

Р-59 по праву считается учебной маши
ной. Но если бы его послали в Европу для 
исследования боевых возможностей ,  то од
нозначно можно сказать, что преимуществ 
он не имел ни перед поршневым и  истреби
теля м и ,  ни тем более перед Ме.262. 

В отличие от передовых кап италистичес
ких стран в Советском Союзе, если не счи
тать практически не поддержан ной и нициа
тивы Архипа Люльки, сделанной им перед 
войной, созданием газотурбинных двигате
лей не занимались. В предвоенные годы 
Н КАП сосредоточил все усилия на создании 
авиационной техники, способной противо
стоять люфтваффе. При этом, создавая не
сколько десятков летательных аппаратов и 
двигателей, значительные сил ы и средства 
были буквально выброшены на ветер. Спо
хватились мы лишь в конце войны, когда на 
советском фронте появился Ме.262. 

Первенцами советской реактивной авиа
ции стали истребители Я к- 1 5 и М и Г-9, со
зданные благодаря освоению производства 
немецких двигателей J umo 004 и B M W-003 
соответственно. Оба самолета совершили 
первые вьшеты в один день 26 апреля 1 946 
года, но в данный момент наибольший инте
рес для нас представляют не исторические 
даты , а возможности двухдвигател ьного 

М и Г-9.  



Основные данные самолетов конкурентов и аналогов Ме.262 

.Н8.1 62А-1 �262" ""NR1 1 0426  «МimiOD• F.З (6.41 0) -:-ммr-.9 - _  -Р-5М:.1 

Год 1 943 1 944 1 946 
Двигатели BMW-003 J umo 004 «Дервент» 1 РД-20 J31 -GE-3 
Тяга, кгс 800 2х900 2х9 1 0  2х900 2х748 
Размах крыла, м 7,25 1 2 ,5 1 3,1  1 0  1 3,87 
Длина, м 9 ,1  1 0 ,605 1 2,57 9,75 1 1 ,84 
Площадь крыла, м' 1 1 ,1 6 21 ,542'1 34,75 1 8,2 35,87 
Взлетный вес, кг 2500/2700 6896 6050 4998 5753 
Вес nустого, кг 1 530 4092 (0,593) - 3277 3601 
Вес тоnлива, кг 700/990 2 1 46 - 1 298 -
Удельная нагрузка на крыло, кг/м' 224-242 320 243 275 1 60 
Тяговооруженность, кгс/кг 0,32-0,3 0,261 0,4 0,36 0,322 
Скорость макс. ,км/� 
на высоте, м 835/6000 850ПООО 760/9000"1 91 1 /5000 661 '1 
nосадо�ная 1 65 1 64 - 1 70 -

Скороnодъемность у земли. м/с 21 .4 -1 8,5 20,3 22-24 23,2 
Время виража на высоте 1 000 м, с - 3251 - 39--41 61 -

Время набора, мин/ высоты, м - 4, 21500031 - 4,3 -6,2/5000 
Практи�еСКИЙ ПОТОЛОК, М 1 2  000 1 2  750 1 2  800 - 1 2  990 
Дальность, км 660-1000 680'1 21 407) 430'01 84091 
Разбег/пробег, м 650-800/- 1 025/1 075 - 895ПЗ5 -

Вооружение:  
Коли�ество, калибр, мм 2х30 4х30 1 х37/2х23 1 х37 
(боезапас, nатроны) (1 00) (360) (40)/(1 60) -

«Примечание. 1. По результатам исnытаний в Н И И  ВВС. 2.  По результатам обмера в НИ И ВВС. 3.  Без учета разбега и разгона,  с учетом разбега 
и разгона - 5, 7 минуты. 4.  Скорость 655 кмjч на высоте 5430 метров, nродолжительность nолета 1 час 5 ми нуг. 5.  Радиус виража - 800 метров. б. На 
высоте 5000 метров. 7. На высоте 9000 метров с доnолнительными баками. Крейсерская скорость 560 км/ч. 8. На высоте 9000 метров Крейсерская 
скорость 600 кмjч. 9.  С двумя 568-литровыми доnолн ител ьными баками.  10.  С доnолнительными баками - 800 км. 1 1 . С двигателем •дервент v. ско-
рость 935 км/ч, nотолок - 1 5  200 метров и дальность - 1 1 00 км. 

Создавая этот самолет, в ОКБ- 1 55 nод ру
ководством А. И .  М и коя на было рассмотре
но несколько схем размещения двигателей, 
включая расnоложение их на крьше. Тому 
бьши веские nричины и, nрежде всего, недо
статочная для достижен ия желаемых nара
метров тяга. Казалось, можно бьшо их раз
местить в фюзеляже за каби н о й  летчика 
(вблизи центра тяжести),  но от этого при
шлось отказаться, nоскольку как для nодво
да воздуха к двигателям, так и отвода высо
котемnературных газовых струй требавались 
довольно nротяжен н ые каналы ,  не только 
утяжелявшие самолет, но и создававшие до
nолнительное внутрен нее соnрот и вление, 
сн ижавшее энергетику маш и н ы .  

Выход, как рассказы вал один и з  идеоло
гов создания Як- J 5 Евгений Адлер, наuши 
О К Б- 1 1 5 ,  возглавл я в ш и мся А.С.  Я ковле
вым.  Там на самолете Я к-3 nоршневой мо
тор заменили газотурб и н н ы м ,  отведя nоток 
раскаленных выхлоnных газов nод фюзеляж. 
Так утвердилась редан ная схема самолета. 
По этому же nути nошли и в ОКБ- 1 5 5 .  П рав
да, тогда и не nредnолагал и ,  что близкое раз
мещения оружия и воздухозаборнога уст
ройства двигателей nри стрельбе будет nри
водить к самовыключению двигателе й  и 

nредстоит большая работа no nоиску nутей 
устранения этого дефекта. Друтим недостат
ком М и Г-9 бьшо отсутствие герметичной 
кабины,  что затрудняло работу летчи ка nри 
nолете на бол ьшой высоте. 

Тем не менее, М и Г-9 состоялся. П ереход 
от схемы самолета М е.262 к реданной поз
волил при двигателях, разви ва вших оди
наковую тягу, nолучить весьма существен
ную nрибавку скорости - 61 км/ч , причем 
nри значител ьно м е н ьш е й  удел ьной на
грузке на крьшо. Выше б ыла и скороnодъ
емность « М и Га», но маневрен ность в гори
зонтальной плоскости оставляла желать луч
шего, время виража дости гало 39-4 1 секун
ды, в то время как у <<мессершмитта» по ре
зул ьтатам государственных исnытани й  этот 
nараметр не nревышал 32 секунд. Возможно, 
это бьшо связано с тем ,  что во время исnыта
н и й  трофейный самолет заnравлялся топли 
в о м  л и ш ь  на nоловину и не имел боекомn 
лекта. 

И все же в совокупности М и Г-9 nревос
ходил Ме.262. И не вина советских конст
рукторов, что их детище nоявилось н а  три 
года позже, главное, что в нашей стране 
смогли создать nродукт, значител ьно nре
восходивший немецкий. 
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Me.262V5 с сетками на воздухозаборниках 

двигателей. Лод центропланом 

установленьt ракетные ускорители 

Me.262V8 с остеклением фонар11 нового образца 

1 06 

Me.262V1 с поршневьtм 

двигателем Jumo 210G 

Me.262V1 с реактивными 

двигателям и Jumo 004А 

Me.262V7 



Вид слева Ме.262А - 1а 

А А 
t!J c=t-J 

Вид спереди Мв.262А-1а. ПраваR 

(по полету) стойка шасси 

условно убрана 

/i\ 
0 ! 1 

1 

ffi 
Xl Условные сеУениR Ме.262А-1а 

Вид сзади Ме.262А-1а 
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Вид свврху н снизу Мв.262А-1а 

Мв.262А-2а с двумн 6ом6амн SC 250 



Ме.262А-1Ь с двигателями 

ВМW ООЗА 

Ме.262А-1а (V056} 

с onыrнoii 

антенной радара 

Ме.262А-1аЛ/4 

Вид справа Ме.262А-1а поздних серий 

со сrарrовымн ускорнrел11мн. 

бравое полукрьто 

условно отстыковано 

Ме.262А-1а с 6oм6oii SC 500 

1 09 



Вид слева Ме.262В-1Ь 

Ме.262В-1аЛJ1 

Вид сверху Ме.262В-1аЛJ1 
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CS-92.7 - чешская модификация 

с двигателями BMW ООЗА 
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СПИСОК СОКРАЩЕНИЙ 
ВА - Воздушная армия 
В ВС - Боенно-воздуш ные силы 
В М Г - винтомоторная группа 
В РД - воздуш но-реакти вный двигател ь 
ГК Н И И  В ВС - Государственный научно-исп ытател ьный институт В ВС 
иап - истребител ьный авиационный пол к 
КА - Красная Армия 
Л И И - Летно-исследовател ьский институт 
РЛС - радиолокационная станция 
Т ВД - турбовинтовой дви гател ь 
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Якубович Николай Васильевич 

Ме.262.  Первенец реактивной эры 

Подготовка оригинал-макета - 000 <<Издательство « Коллеn.щtя» 
Верстка u обработка фотографuй - А. В . .11-fелuхов 

000 « Издател ьство «Яуза" 
1 09507 ,  М осква . Сама р кандс ки й б-р ,  д. 1 5  

Для корресnонденции:  1 27299, Москва, уn . Кл а р ы  Цеткин, д.  1 8 , к .  5 
Тел . :  (095) 745-58-23 

000 Издател ьство «Эксмо» 
1 2 7299 , Москва .  ул . Клары Цетки н ,  д. 18 ,  к .  5.  Тел. : 41 1 -68-86, 956-39-2 1 .  

Интернет /Home page - www.eksmo.ru 
Электронная nочта ( E-mai l )  - lnlo @ eksmo.ru 

По вопросам размещения рекламы в книгах издательства «3ксмо• 
обращаться в рекламный отдел. Тел: 41 1 -68-74 

Оптовая торговля книгами ·3ксмо• н товарами ·3ксмо-канц.: 
000 «ТД «Эксмо» .  1 42700,  Москов с кая обл , Л е н и н с к и й  р-н .  г . Видное,  

Белокаменное ш.,  д.  1 .  Тел./факс: (095) 378-84-74 , 378-82-61 , 745-89- 1 6 , 
многоканал ьный тел . 4 1 1 -50-7 4 
E-ma/1: receptloп @ eksmo-saleru 

Мелкооптовая торговля книгами n3ксмо• н товарами ·3ксмо-канц•: 
1 1 71 92 , Москва ,  М и чури нски й nр-т, д. 1 2 - 1 , Тел ./факс: (095) 4 1 1 -50-76.  
1 2 7254. Москва,  ул .Добролюбова, д. 2 .  Тел . :  (095) 745-89- 1 5 , 780-58-34. 

www.eksmo-kaпcru e-mail: kaпc@eksmo-saleru 

Полный ассортимент продукции издательства ·3ксмо• в Москве 
в сети магазинов .. новый книжный•: 

Це нтрал ь н ый м агази н - Москва , Сухаревекая пл .. 1 2  
( м .  «Сухаревс кая • .  ТЦ « Садо вая галерея » ) .  Тел . 937-85-8 1 .  

Москва , ул .Я рце вская , 2 5  ( м .  « Молодеж ная " , ТЦ «Трам пл и н » ) . Тел .  7 1 0-72-32.  
Москва , ул . Декабр истов , 12 (м .  « Отрадное » , ТЦ «Золотой Вавил он») .  Тел .  745-85-94. 

Москва , ул .  П рофсо юзная , 6 1  ( м .  « Калужская» , ТЦ « Калужский » ) . Тел .  727-43- 1 6 
И нформ ация о других магаз инах «Новый  книжный»  по тел . 780-58-81 . 

В Санкт-Петербурге в сети магазинов •БуквоеД»: 
«Книжный супермаркет" на Эагародн ом ,  д. 35. Тел .  ( 8 1 2) 3 1 2-67-34 

и • М а газин на Н е вском " ,  д 1 3 . Тел . ( 8 1 2 )  3 1 0-22-4 4 .  

Полный ассортимент книг издательства n3ксмо»: 
В Сан кт-П ете рбур ге : 000 СЗКО,  п р -т Обуховекой обороны,  д.84 Е .  

Тел .  отдела реализации ( 8 1 2)  265-44-8 0/81 /82/83 . 
В Н ижнем Н о вгороде : 000 ТД «Эксмо Н Н » ,  ул . Маршала Воро нова , д. 3.  

Тел . (83 1 2)  72-36-70. 
В Казани :  000 «НКП Казань» ,  ул . Фрезерная ,  д. 5 .  Тел . (8432) 78-48-66 .  

В Киеве :  000 ДЦ «Эксмо-Украина• ,  ул . Луговая . д. 9 .  
Тел .  (044) 531 -42-54.  факс 4 1 9-97-49; e-ma i l :  sale @eksmo.com.ua 

Подп исано в nечать с готовых ди аn озит и вов 01 .09 .2009.  
Формат 84х1 08 '; .. .  Гарнитура « Н ьютон" .  Печать офсет ная.  

Бум . тип .  Уел . печ.  л .  1 1 .76 .  Ти раж 2500 экз.  

Зак .  No 2 1 49.  

Отпечатано в ОАО «ИПК «З везда" . 

6 1 4990, г. Пермь .  ГСП-1 3 1 . ул. Дружб ы,  34 .  
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