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Авиаконструктору 

и организатору 

авиационной 

отрасли страны 

Туполеву 

Андрею 

Николаевичу

посвящается
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Выдающийся организаторский 

талант, уникальные способности, 

работоспособность, тщательный 

научный подход, умение оценивать пер-

спективу, создание замечательного 

творческого коллектива единомышлен-

ников, преданность своему делу позво-

лили Андрею Николаевичу Туполеву и 

его ОКБ реализовать множество про-

ектов, ставших на долгие годы образ-

цом для создания и внедрения новых 

технических решений в авиационной 

отрасли страны.

Более 300 проектов самолетов, аэро-

саней, торпедных катеров было разра-

ботано под руководством А.Н. Тупо-

лева, около 90 из них были реализо-

ваны в опытных и серийных образцах.

В небо поднялись более 18000 самоле-

тов ОКБ А.Н. Туполева, на них установ-

лено более 270 мировых рекордов, осу-

ществлено около 30 знаменитых даль-

них беспосадочных перелетов.

Работы А.Н. Туполева и его соратников 

давали мощный импульс для развития 

отечественной науки и новых техноло-

гий.

Имя А.Н. Туполева золотыми буквами 

навечно вписано в историю нашей 

страны. И сегодня его самолеты стоят 

на страже рубежей нашей Родины, 

перевозят пассажиров, служат прототи-

пами для создания новых образцов 

авиа ционной техники.

К 130-летию 

со дня рождения 

А.Н. Туполева

Бюст 

А.Н. Туполева 

на аллее 

Создателей 

авиации России 

в г. Жуковский, 

скульптор 

В.Г. Иванов
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войсками. Австрийцы впервые в исто-

рии осуществили массированную бом-

бардировку города с беспилотных воз-

душных шаров. Жители Венеции «про-

рвали» блокаду благодаря голубям, 

доставляющим вести из осажденного 

города. Когда же 18 сентября 1870  г. 

прусские войска окружили Париж, 

жители осажденной столицы Франции 

тоже прибегли к аэростатной и голуби-

ной почте. Из сражающегося Парижа 

все чаще поднимались воздушные 

шары. Первый воздушный шар, 

«Нептун», управляемый Жюлем Дюр-

нофэ, поднялся в воздух 23 сентября 

1870 г., забрав с собой сотни писем, а 

также голубей, которые потом возвра-

щались в город с долгожданными 

весточками. Последний аэростат, «Гене-

рал Камбронн», покинул Париж в день 

сдачи города, 28 января 1871 г. Так 

в  условиях блокады возникла сравни-

тельно регулярная почта, для которой 

Нужно помнить свою историю 

и людей, с любовью ее делавших. 

А.Н. Туполев. 

2 сентября 1972 г.

Предыстория. Появление 

первых авиационных 

почтовых марок

С 
развитием техники почтовых пере-

возок появлялись новые категории 

почтовых марок. Одним из вели-

чайших событий в этой области было 

развитие воздушного сообщения. Оно 

вызвало настоящую революцию в исто-

рии почты и почтовых отправлений. 

Первые шаги авиапочты связаны с 

военными действиями и относятся к 

началу XIX века. Первая аэростатная 

почта появилась в Дании летом 1808 г., 

в период наполеоновских войн. Об этом 

свидетельствуют старые письма и доку-

менты Датского королевского архива, 

впервые опубликованные в 1968 г. 

в дни выставки «Аэростат и авиапочта», 

организованной на праздновании 

125-й годовщины парка «Тиволи» в 

Копенгагене. 

Очередным этапом развития аэростат-

ной «связи» и одновременно голубиной 

почты были события 1849 г., когда 

Венеция была осаждена австрийскими 
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мостью 5 центов с надписью «Balloon 

Postage» («Аэростатная почта») и изо-

бражением воздушного шара. Это была 

первая в мире авиационная наклейка. 

Первые годы ХХ века открыли эру само-

летов. Участились пробные полеты, 

1909 год принес новые, невиданные 

прежде достижения. Французский лет-

чик Луи Блерио на самолете собствен-

ной конструкции перелетел из Франции 

в Англию через пролив Ла-Манш (из 

Кале в Дувр). Этот успех значительно 

ускорил создание авиационных линий и 

нового вида почтовой связи. В сентя-

бре 1911 г. в Англии по инициативе 

короля Георга V и в честь его корона-

ции возникла первая авиационная 

линия, связанная с перевозкой почты в 

Виндзор – историческую резиденцию 

английской королевской семьи. Подоб-

ные экспериментальные, а также более 

или менее регулярные авиалинии, зани-

мающиеся перевозкой почты, возни-

даже были выпущены специальные 

почтовые карточки и аэростатные 

письма. Ныне они являются бесцен-

ными уникумами, свидетельством изо-

бретательности и отваги тогдашних 

жителей Парижа. В период осады, длив-

шейся 133 дня (18 сентября 1870 г. – 

28 января 1871 г.) в Париже была соз-

дана специальная школа аэронавтов и 

было построено рекордное по тем вре-

менам количество воздушных шаров – 

67 штук. По сообщениям источников, 

подавляющее большинство из них 

выполнило свою задачу. 

Успехи парижской аэростатной почты 

быстро стали известны в мире. В июне 

1877 г. впервые была установлена аэро-

статная связь в Соединенных Штатах, в 

городе Нешвиль, где пилот Арчер Кинг 

поднялся на шаре «Буффалло» и проле-

тел более 40 км. Для корреспонденции, 

доставленной аэростатом, и в честь 

полета была выпущена наклейка стои-
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бом марка-наклейка авиационной 

почты. Кроме того, были выпущены 

почтовые карточки, на которых с правой 

стороны была напечатана официальная 

марка, а с левой – марка-наклейка ави-

апочты. Штемпелевание писем осу-

ществлялось исключительно государ-

ственной почтой специальным почто-

вым штемпелем в Мюнхене и Нюрн-

берге.

В апреле 1914 г. Международная феде-

рация аэронавтики организовала Авиа-

ционный звездный рейд в Монте-Карло. 

Между 1 и 15 апреля 27 самолетов 

стартовали из Лондона, Мадрида, 

Парижа, Брюсселя, Готы, Вены и 

Милана, взяв с собой почтовые отправ-

ления. По случаю рейда была выпущена 

специальная почтовая карточка «Le 

Rallye Aérien» («Авиационное ралли»), на 

которой была изображена трасса поле-

тов и вид Монте-Карло. Была выпущена 

также авиационная виньетка, наклеива-

ющаяся на эту карточку. Все отправле-

ния штемпелевались в местах старта 

кают в других европейских государ-

ствах. Однако первая перевозка писем 

официальной авиапочтой имела место 

не в Европе, а в Индии. 18 февраля 

1911 г., в местности Аллахабад, где 

была открыта ремесленно-художествен-

ная выставка, французский пилот Пегу 

по договоренности с индийскими 

почтовыми властями взлетал с террито-

рии выставки и перевозил на своем 

самолете отправления в почтовую кон-

тору в Наини. Все письма были снаб-

жены оттиском специального штемпеля 

с рисунком самолета и надписью: «First 

Aerial Post/U.P. Exhibition Allahabad, 

1911» («Первая воздушная почта. Объ-

единенная национальная выставка, 

Аллахабад, 1911 г.»).

В 1912–1913 гг. Баварский аэроклуб в 

Германии получил разрешение на 

открытие авиационной почты. Все 

отправления как бы принадлежали госу-

дарственной почте, но, помимо обычных 

марок, на них должна была наклеи-

ваться специально изданная аэроклу-
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Первоначально за перевозку почтовых 

отправлений воздушным путем следо-

вало платить дополнительные сборы. 

Поэтому в некоторых странах выпускали 

специальные марки для авиационных 

отправлений. И сейчас многие государ-

ства, особенно в Африке и Централь-

ной и Южной Америке, используют 

специальные марки для авиационной 

почты. Однако при современном разви-

тии сети авиалиний авиационные марки 

стали ненужными и не имеют практиче-

ского значения. Дело в том, что теперь 

нет особых почтовых полетов. Совре-

менные крупные самолеты перевозят 

почту одновременно с пассажирами 

или грузами.

К редким и ценным маркам относятся 

авиационные марки РСФСР, в которых 

соединены необычайные контрасты. 

Так, на марке с царским орлом видна 

надпечатка «Воздушная почта РСФСР» 

и обозначение номинала в немецкой 

валюте. История этих марок связана с 

созданием в 1922 г. первой советской 

международной авиалинии, соединяв-

специальными штемпелями, а в Монте-

Карло штемпелем «Rallye Aérien (Avril 

1914), Monaco» («Авиационное ралли 

(апрель 1914 г.), Монако»).

От первых лет ХХ века осталось много 

ценных филателистических документов: 

наклеек, марок и оттисков штемпелей 

частного или полуофициального харак-

тера. 

Первая официальная марка авиацион-

ной почты появилась в Италии в 1917 г. 

Это была марка спешной почты (экс-

пресс) выпуска 1903 г., на которой была 

сделана надпечатка: «Esperimento Posta 

Aerea Maggio 1917. Torino-Roma. Roma-

Torino» («Экспериментальная авиацион-

ная почта, май 1917 г., Турин-Рим. Рим-

Турин»).

В 1918  г. авиационные марки появи-

лись в Австрии, Венгрии и США, а в 

1919 г. – в Германии, Швейцарии, Япо-

нии, Колумбии и Тунисе. Многие почто-

вые администрации ввели службу авиа-

почты, но без выпуска специальных 

марок или наклеек, например, француз-

ская почта.
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так называемого правительства Кол-

чака 1919–1920 гг. (всего 16 разных 

номиналов). Надпечатка представляла 

собой изображение биплана и надпись: 

«Владивосток. 1923. 20 коп.». Эти 

марки находились в обращении только 

один день, а некоторые номиналы суще-

ствовали в количестве около 40 штук. 

шей Москву с Берлином через Кениг-

сберг (теперь Калининград). Этими 

марками франкировали советскую 

дипломатическую почту, высылаемую 

из Берлина в Москву. В связи с тем, что 

еще не существовало новых марок, 

были использованы старые марки цар-

ской консульской почты с надпечаткой. 

Тираж этих марок (серия из 8 штук) был 

очень малым и составлял от 20 до 100 

экземпляров, а номинал колебался от 

12 до 1200 немецких марок.

К другим редким авиационным совет-

ским маркам относится марка, выпу-

щенная в 1923  г. во Владивостоке в 

связи с неделей Воздушного флота. 

Для пропаганды перелетов между Вла-

дивостоком и  Никольском-Уссурий-

ским, а также Владивостоком и Спас-

ском-Приморским были сделаны над-

печатки примерно на 1000 марок цар-

ской России 1909–1917 гг. и на марках 
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Первые отечествен-

ные марки авиа-

почты были выпу-

щены 15  июля 

1922  г. Они исполь-

зовались для оплаты 

корреспонденции на 

почтовой линии 

Москва  – Кенигс-

берг, продолженной впоследствии до 

Берлина. Впоследствии на этой линии, 

помимо иностранных самолетов, начали 

летать и отечественные АНТ-9.

Первая советская марка воздушной 

почты вышла в ноябре 1922 г. Она была 

продолжением серии воздушных марок, 

выпущенных к пятой годовщине 

Октябрьской революции. На этих мар-

ках была наложена красная литограф-

ская надпечатка, изображавшая кон-

туры летящего самолета.ур щМ
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На почтовом конверте для отправки 

корреспонденции в Берлин  – марки 

с  изображением самолета Fokker  F.IV.

Марки выполнены по рисунку, подготов-

ленному к серии «Виды почтового 

транспорта» (1914 г.). Почтового хожде-

ния эти марки не  имели, так как были 

выпущены в  денежных знаках образца 

1923 г. (номиналом 1, 3, 5, 10 рублей), 

а  к  началу авиарейсов (май 1924 г.) 

почтовые тарифы были переведены на 

золотое исчисление. Марки с надпечат-

ками (5, 10, 15, 20 коп. зол.) поступили 

в обращение в 1924 г.

Благотворительные марки, выпущенные 

Обществом друзей воздушного флота 

Северо-западной области, для сбора 

средств на финансирование 

деятельности общества

П р е д ы с т о р и я
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лей, для которых ОКБ проектировало и 

изготавливало элементы конструкций.

Выпуск марок централизован государ-

ством, ежегодно печатаются каталоги, в 

которых даются полные сведения обо 

всех выпущенных в стране марках за 

этот период, с указанием художников, 

тиражей и т.д. Любознательный чита-

тель может обратиться к этим катало-

гам.

Как показывает опыт, полных коллекций 

не бывает, однако есть надежда, что в 

книге приведены достаточно полные 

филателистические материалы, посвя-

щенные летательным аппаратам ОКБ 

А.Н. Туполева.

Впервые изображение самолета кон-

струкции А.Н. Туполева (с аббревиату-

рой АНТ) появилось в 1927  г. на мар-

ках, посвященных Первой международ-

ной авиапочтовой конференции в Гааге. 

На марке был изображен самолет 

АНТ-3 (Р-3). Марка была выпущена 

в  2  номиналах  – 10 и 15  копеек  – и 

в  разном цветовом оформлении.

В СССР было множество выпусков 

почтовых марок, приуроченных к раз-

ным памятным датам и знаменательным 

событиям, на которых помещались изо-

бражения самолетов ОКБ А.Н. Тупо-

лева (самолеты АНТ и Ту). Были выпу-

щены марки с изображениями дирижаб-

1212
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часть 1
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История Опытного конструкторского 

бюро (ОКБ), созданного выдаю-

щимся авиаконструктором миро-

вого масштаба и одним из организато-

ров отечественного самолетостроения 

Андреем Николаевичем Туполевым, 

берет свое начало с момента организа-

ции ЦАГИ (Центральный аэрогидроди-

намический институт), с декабря 1918 г., 

когда в  составе ЦАГИ был создан 

«Авиа ционный отдел» во главе с 

А.Н.  Туполевым. В  дальнейшем, по 

предложению Андрея Николаевича, за 

дату образования предприятия было 

принято 22 октября 1922 г. Основным 

направлением деятельности ОКБ стали 

работы по освоению практических под-

ходов по созданию конструкций само-

летов, аэросаней и торпедных катеров 

на основе использования отечествен-

ных алю ми ние вых сплавов. После пер-

вых удачных опытов использования 

дюраля в  конструкции аэросаней и 

опытной авиетки АНТ-1 (1923 г.) кол-

лектив приступил к проектированию и 

постройке первого отечественного 

цельнометаллического самолета АНТ-2 

(1924 г.). Самолет АНТ-2 дал путевку 

в жизнь первому отечественному серий-

ному цельнометаллическому самолету-

разведчику АНТ-3 (Р-3) (1925 г.). Начи-

ная с 1925  г. последовала серия осу-

ществленных проектов цельнометалли-

ческих тяжелых самолетов, появление 

которых выдвинуло ОКБ А.Н. Туполева 

на передовые позиции в области тяже-

лого самолетостроения в мире – тяже-

лые бомбардировщики АНТ-4 (ТБ-1) – 

1925 г., АНТ-6 (ТБ-3) – 1930 г., много-

целевой самолет АНТ-7 (Р-6) – 1929 г., 

которые стали основой тяжелобомбар-

дировочных соединений ВВС РККА 

Самолеты АНТ и Ту 

на знаках почтовой оплаты

(1922–1952 гг.)

Н.Е. Жуковский, 

основатель и первый 

руководитель ЦАГИ

1818
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прошедший боевую проверку в  Испа-

нии и воевавший в  Китае. Самолет 

составлял основу фронтовой бомбарди-

ровочной авиации СССР в  1930-е гг. 

СБ стал самым массовым самолетом 

ОКБ — всего серийные заводы постро-

или до начала 1940-х гг. более 7000 

машин в  различных модификациях. На 

основе самолета СБ проектируется и 

строится в  серии пассажирский само-

лет АНТ-35 (ПС-35). Во второй поло-

вине 1930-х гг. создается дальний четы-

рехмоторный бомбардировщик АНТ-42 

(ТБ-7), летно-технические характери-

в  конце 1920-х  – начале 1930-х  гг. 

В  1924 г. в  состав ОКБ включается 

опытно-строительный отдел (ОСО), 

возглавляемый А.А. Архангельским. 

Новое подразделение ЦАГИ получает 

название АГОС ЦАГИ – отдел авиации, 

гидроавиации опытного строительства. 

С 1931 г. АГОС входит в структуру ЦКБ 

ЦАГИ, а затем в сектор опытного само-

летостроения СОС ЦАГИ. В  1932 г. 

вводится в  строй Завод опытных кон-

струкций (ЗОК). ОКБ переезжает 

в новое помещение и входит в структуру 

КОСОС ЦАГИ – конструкторский отдел 

сектора опытного самолетостроения 

(1933–1936 гг.). Помимо работ в обла-

сти самолетостроения, в ОКБ, по заказу 

военно-морского флота, ведутся про-

ектные работы над целой серией цель-

нометаллических торпедных катеров; 

несколько сотен катеров типа Ш-4 и Г-5 

приняли активное участие в боевых дей-

ствиях Великой Отечественной войны. 

ОКБ принимает участие в создании оте-

чественных дирижаблей. Во второй 

половине 1920-х гг. в ОКБ вырабатыва-

ется концепция создания пассажирских 

самолетов на основе удачных разрабо-

ток в  области военной авиации. На 

основании подобного подхода проекти-

руются и передаются в  серии пасса-

жирский самолет АНТ-9 (ПС-9) на 

девять пассажирских мест, 32-местный 

АНТ-14 и самолет-гигант АНТ-20 «Мак-

сим Горький», остававшийся самым 

крупным сухопутным самолетом в мире 

до второй половины 1940-х гг. В первой 

половине 1930-х гг. ОКБ переходит к 

созданию скоростных самолетов с глад-

кой обшивкой и убирающимся шасси. 

В этот период создаются такие выдаю-

щиеся самолеты, как скоростной фрон-

товой бомбардировщик АНТ-40 (СБ), 

А.Н. Туполев – ученик 

и сподвижник 

Н.Е. Жуковского 

в деле создания ЦАГИ

Ч а с т ь  1 .   1 9 2 2 – 1 9 5 2 
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тридцатых годов стала одной из лучших 

в  своем классе. После волны репрес-

сий, охвативших отечественный авиа-

пром в 1937–1938 гг., ОКБ возрожда-

ется во главе с А.Н. Туполевым в составе 

ОТБ НКВД (ЦКБ-29 НКВД). С началом 

войны туполевский коллектив эвакуиру-

ется в Омск, где развертывается серий-

ное производство фронтового бомбар-

дировщика Ту-2 – одного из лучших 

фронтовых бомбардировщиков войны, 

созданного в ЦКБ-29 НКВД. В 1943 г. 

А.Н. Туполев и его коллеги возвраща-

ются в  Москву и продолжают работать 

над самолетами различного назначения. 

Ведутся работы над модификациями 

самолета Ту-2, над поддержанием его 

серийного производства и эксплуатации 

на фронте. Во второй половине Великой 

Отечественной войны ОКБ А.Н. Тупо-

лева работает над проектом «64» – стра-

тегическим самолетом среднего класса. 

Сразу же после окончания войны ОКБ 

выполняет важное правительственное 

задание по дальнему бомбардиров-

щику – носителю первых отечественных 

ядерных бомб – самолету Ту-4. 

стики которого находились на уровне 

лучших мировых образцов того периода. 

В  1936  г. КОСОС и ЗОК выделяются 

из состава ЦАГИ и входят в  состав 

НКТП, а затем в НКАП – завод № 156 

(ОКБ-156 – неофициальное название). 

К 1935  г. внутри ОКБ складывается 

стройная структура с четким разделе-

нием тематик по направлениям. 

Отдельные бригады возглавляют 

В.М. Петляков, П.О. Сухой, В.М. Мяси-

щев, А.А. Архангельский и другие веду-

щие специалисты ОКБ, внесшие огром-

ный вклад в  развитие отечественного 

самолетостроения в  ХХ веке. Помимо 

сухопутных самолетов, в ОКБ разраба-

тывались гидросамолеты  – летающие 

лодки. Создается серия летающих 

лодок различного назначения: АНТ-8 

(МДР-2), АНТ-22 (МК-1), АНТ-27 

(МДР-4) и АНТ-44 (МТБ-2). Четырехмо-

торная летающая лодка АНТ-44 в конце 

М
 2

,5
:1
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АНТ-1 АНТ-2 АНТ-3 (Р-3)

Ту-2 Ту-4

АНТ-37 АНТ-40 АНТ-42

АНТ-20бис (ПС-124) АНТ-25 (РД) АНТ-35 (ПС-35)

АНТ-9 (ПС-9) АНТ-14 АНТ-20 («Максим Горький»)

АНТ-4 (ТБ-1) АНТ-6 (ТБ-3) АНТ-7 (Р-6)

Перечень представленных самолетов (часть 1):
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Проектирование своего первого 

самолета А.Н. Туполев начал еще в 

авиационном отделе ЦАГИ, в 

январе 1921 г.

Выбрали схему свободнонесущего низ-

коплана, что по тем временам было уже 

достаточно смелым шагом. Конструк-

ция предполагалась самая обычная – 

деревянная. С большим трудом удалось 

найти совсем не новый двигатель воз-

душного охлаждения Anzani. Под него и 

рассчитали машину, которую назвали 

АНТ-1 – по инициалам «главного кон-

структора».

Постройку первенца начали на втором 

этаже дома в Москве №  17 в апреле 

1922  г. по Вознесенской улице 

(с 1929 г. – улица Радио).

Когда в комиссию по металлическому 

самолетостроению (ее создали в октя-

бре 1922  г., председателем назначили 

А.Н. Туполева – самого страстного 

поборника металлического самолето-

строения) поступили первые образцы 

из кольчугалюминия, строительство 

шло полным ходом. Как только стало 

ясно, что конструкции из кольчугалю-

миния вполне можно применять в само-

летостроении, их решили опробовать на 

АНТ-1. Дополнительные расчеты и 

испытания узлов конструкции задер-

жали появление его на свет.

Первый полет состоялся 21 октября 

1923  г. Поднял самолет в воздух 

Е.И.  Погосский. Испытания проходили 

на «аэродроме им. Л.Д. Троцкого» – 

Ходынском поле. (Ходынский аэродром 

закрыт в 2003 г.)

Очень скоро изношенный Anzani совсем 

сдал, другого двигателя не было, и 

полеты пришлось прекратить. Через 

некоторое время АНТ-1 можно было 

видеть под потолком огромного сбо-

рочного цеха туполевского КБ, а в 

1937 г. машину уничтожили.

АНТ-1

Характеристики АНТ-1

Экипаж, чел. 1

Силовая установка 

1 поршневой 

двигатель 

(ПД) Anzani

Мощность максимальная, л.с. 35

Взлетная масса нормальная, 

кг
360

Максимальная скорость, 

км/час
125

Практический потолок, м 600

Продолжительность полета, 

час
4

1922

2222
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Коллектив создателей АНТ-1 у самолета, 1923 г.

Самолет АНТ-1
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Самолет АНТ-1 – 1922 г. – 
на знаках почтовой оплаты
К 60-летию ОКБ А.Н. Туполева в СССР 

была выпущена открытка с оригиналь-

ной маркой, посвященная этому собы-

тию. На марке – портрет А.Н. Туполева 

и изображение самолета АНТ-1. На 

московском почтамте в честь этого 

события было организовано специаль-

ное гашение.

М
 4

:1
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На конверте, посвященном А.Н. Туполеву (2013 г.), изображен самолет АНТ-1
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В 
октябре 1922  г. при ЦАГИ была 

образована Комиссия по постройке 

металлических самолетов. Управ-

ление Военно-воздушных сил (УВВС) 

заказало ей цельнометаллический 

самолет в двух вариантах: пассажир-

ском, для использования на местных 

линиях, и военном (разведчик). 

В мае 1923 г. Туполев приступил к 

выполнению заказа. К этому времени 

Кольчугинский завод уже начал произ-

водство листов и профилей из дюраля, 

были разработаны методы расчета и 

опробованы на практике (в аэросанях) 

конструкции из нового материала. Про-

ектировался АНТ-2 под двигатель 

Bristol Lucifer, имевшийся в распоряже-

нии ЦАГИ. Через год, в мае 1924 г., 

самолет построили. 26 мая 1924 г. на 

Центральном аэродроме Н. Петров 

совершил на нем первый полет. Офици-

альные испытания проходили 28 мая в 

присутствии руководителей УВВС и 

ЦАГИ. АНТ-2 «показал неплохие летные 

качества», правда, пришлось увеличить 

площадь киля из-за недостаточной 

путевой устойчивости. После испыта-

ний машину передали в УВВС.

Предполагалось использовать АНТ-2 

на местных пассажирских линиях, и он 

прошел повторные испытания с августа 

по апрель 1925 г. В итоге решили стро-

ить на Кольчугинском заводе неболь-

шую серию – 5 машин. Однако зани-

маться этим Туполеву было некогда – 

АНТ-2

АНТ-2 на лыжах

1924

2626
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полным ходом шла работа по развед-

чику Р-3 и бомбардировщику ТБ-1. 

Только в 1930 г. из задела, созданного 

Кольчугинским заводом, АГОС ЦАГИ 

собрал самолет АНТ-2бис, оснастив 

его более мощным двигателем Wright. 

Машина успешно летала, беря на борт 

трех пассажиров. Военный вариант так 

и остался на бумаге.

АНТ-2 вошел в историю как первый 

отечественный цельнометаллический 

самолет.

Характеристики АНТ-2

Экипаж, чел. 1

Число пассажиров 2

Силовая установка 
1 ПД Bristol 

Lucifer

Мощность максимальная, л.с. 100

Взлетная масса нормальная, 

кг
360

Максимальная скорость, 

Н=250 м, км/час
170

Практический потолок, м 3300

Техническая дальность 

полета, км
750

Сохранившийся и 

отреставрированный 

AHT-2 в экспозиции 

Музея ВВС в Монино

АНТ-2

Ч а с т ь  1 .   1 9 2 2 – 1 9 5 2 

2727



Самолет АНТ-2 – 1924 г. – 

на знаках почтовой оплаты
Стилизованное изображение самолета 

АНТ-2 появилось на благотворительных 

марках общества друзей воздушного 

флота (ОДВФ) и московского ОДВФ. 

На обороте марок наносилась надпись: 

«Принудительное распространение 

воспрещается». 

М
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Непочтовая марка 

УКРКРЫМВОЗДУХ2828
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В 1969 г. в СССР была выпущена серия марок, посвященная самолетам гражданской авиации. 

На марке номиналом 2 копейки изображен самолет АНТ-2.
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В 2016  г. в Украине была выпущена 

виньетка (неофициальный блок из 

девяти почтовых марок без номинала), 

посвященная соратнику Андрея Нико-

лаевича Туполева – Архангельскому 

Александру Александровичу. На одной 

из марок – изображение АНТ-2.

М
 2

:1
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В 
начале 1924 г. ЦАГИ получил от 

УВВС задание на проектирование 

и постройку цельнометаллического 

разведчика Р-3. Несмотря на то, что 

Туполев был сторонником монопланов, 

для АНТ-3 (Р-3) пришлось выбрать 

схему полутораплана, чтобы обеспе-

чить, при имевшейся мощности двига-

теля, приемлемую маневренность 

машины. К 1 июля 1925 г. первый опыт-

ный самолет с двигателем «Либерти» 

был построен, и в августе В. Филиппов 

провел заводские испытания, а в фев-

рале – апреле 1926 г. М. Громов – госу-

дарственные.

Второй опытный АНТ-3 вышел на испы-

тания в августе 1926 г. На нем устра-

нили некоторые недостатки, обнаружен-

ные на первой машине. Во время испы-

таний «Либерти» заменили на более 

мощный английский двигатель Napier 

Lion. Именно с этим двигателем и плани-

ровалось начать серийное производ-

ство на заводе № 5. Однако из-за поли-

тических разногласий с Великобрита-

нией на серийные машины пришлось 

ставить старые «Либерти» и М-5. В июне 

1927 г. Я. Моисеев поднял в воздух 

АНТ-3 (Р-3)

Р-3-ЛД

1925

3232
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На одну из серийных машин ставили 

более мощный двигатель BMW VI, про-

ектировался вариант штурмовика.

Самолеты Р-3 использовались в бое-

вых действиях в Средней Азии, в аги-

тационной бригаде им. «Правды», в 

гражданском воздушном флоте (ГВФ) 

в качестве почтовых под обозначе-

нием ПС-3. Р-3 демонстрировался в 

1928 г. на выставке в Берлине, совер-

шил в 1926–1927 гг. два дальних 

перелета (самолеты «Пролетарий» и 

«Наш ответ»).

головную серийную машину. Руководил 

серийным выпуском А. Путилов.

Выявились проблемы с центровкой 

машины при полной загрузке. Мощно-

сти М-5 не хватало, и во Франции заку-

пили специально для Р-3 двигатели 

Lorraine-Dietrich 12Eb. В мае 1928 г. 

первый самолет с этим двигателем (он 

стал называться Р-3 ЛД) поступил на 

государственные испытания и стал 

строиться серийно. Всего было выпу-

щено 103 самолета (включая 2 опыт-

ных), из них 79 – Р-3 ЛД. 

Характеристики АНТ-3 (Р-3)

Экипаж, чел. 2

Силовая установка 

1 ПД 

Lorraine-

Dietrich 12Eb

Мощность максимальная, л.с. 600

Взлетная масса нормальная, 

кг
2090

Максимальная скорость 

у земли, км/час
203

Практический потолок, м 4920

Р-3 с серийным 

мотором М-5

Первый опытный АНТ-3 

«Пролетарий» c 31 августа 

по 2 сентября 1926 г. 

совершил дальний перелет 

по маршруту Москва – 

Кенигсберг – Берлин – 

Париж – Рим – Вена – Прага – 

Варшава-Москва, преодолев 

7150 км (экипаж: М. Громов, 

Е. Родзевич)

Ч а с т ь  1 .   1 9 2 2 – 1 9 5 2 

3333



Самолет АНТ-3 (Р-3, ПС-3) – 1925 г. – 

на знаках почтовой оплаты

Первое изображение самолета АНТ-3 

появилось в СССР в 1927  г. на двух 

почтовых марках (номиналом 10 и 

15  копеек), посвященных 1-й Между-

народной авиапочтовой (авиопочтовой – 

в написании тех лет) конференции. 

М
 1

,5
:1

В 1977 г. в СССР была выпу-

щена серия марок, посвящен-

ных истории отечественного 

авиастроения. На марке номи-

налом 10 копеек изображен 

самолет Р-3 (АНТ-3).
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Ч а с т ь  1 .   1 9 2 2 – 1 9 5 2 
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Особое техническое бюро (Остех-

бюро) по военным изобретениям 

при НТО ВСНХ в 1924 г. предло-

жило ЦАГИ «построить самолет для 

сбрасывания предметов» с целью про-

верить на практике свои расчеты по 

бомбо- и торпедометанию. Интерес к 

машине проявили и ВВС, выдав в 

апреле 1925 г. ТТТ (тактико-техниче-

ские требования) к бомбардировщику 

ТБ-1. Самолет строили на втором этаже 

дома №  16 по Вознесенской улице, 

поскольку своих производственных 

мощностей у коллектива еще не было. 

Тем не менее, 25 августа 1925 г. АНТ-4 

был готов, а 26 ноября А. Томашевский 

впервые поднял его в воздух. 10 июля 

1926 г., после сдаточных испытаний, 

машину передали Остехбюро.

В феврале 1928 г. по договору с УВВС 

построили дублер, который должен был 

стать эталоном для серии. С июля 

1928  г. до марта 1929 г. он проходил 

испытания и был допущен к эксплуата-

ции в воинских частях. Однако еще в 

декабре 1926 г. завод № 22 начал под-

готовку к серийному производству и в 

июле 1929 г. сдал головную машину. На 

заводе № 31 в Таганроге ТБ-1 поста-

вили на поплавки и также строили 

серийно под обозначением ТБ-1П. 

Всего оба завода передали ВВС 216 

самолетов ТБ-1 и ТБ-1П.

Первые отечественные цельнометалли-

ческие бомбардировщики принимали 

участие в боях на станции Маньчжурия, 

на Халхин-Голе и у озера Хасан, в фин-

ской войне и во время Великой Отече-

ственной войны (но уже в качестве гру-

АНТ-4 (ТБ-1)
Характеристики АНТ-4 (ТБ-1)

Экипаж, чел. 5–6

Силовая установка 
2 ПД 

BMW VI

Мощность максимальная, л.с. по 680

Взлетная масса нормальная, 

кг
6717

Максимальная скорость 

у земли, км/час
206

Практический потолок, м 4920

Н.С. Некрасов 

и А.Н. Туполев после 

аэросанного пробега, 

1923 г. 

Шлем Туполева 

находится в экспо-

зиции Музея совре-

мен ной истории 

России (бывший 

Музей революции) 

в Москве

1925
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Использовались ТБ-1 для различных 

экспериментальных и опытных работ: 

для «звена» Вахмистрова, для отра-

ботки заправки топливом в полете, 

стартовых ускорителей, дистанцион-

ного управления.

Аэродинамическая схема ТБ-1 стала 

классической для бомбардировщиков 

на многие годы.

зовых и патрульных). После выработки 

ресурса ТБ-1 со снятым вооружением 

передавали в ГВФ, где они использова-

лись в качестве транспортных под обо-

значением Г-1. Один из них летал на 

остров Диксон до 1948 г.!

На самолете «Страна Советов» в 1929 г. 

экипаж С. Шестакова выполнил пере-

лет Москва – Нью-Йорк.

ТБ-1П – поплавковый 

вариант серийного 

бомбардировщика

Г-1 в Музее истории гражданской авиации в Ульяновске

АНТ-4 «Страна 

Советов» совершил 

первый дальний 

перелет из СССР 

в США. Было 

пройдено 21242 км, 

в том числе 8000 км 

над океаном. 

Экипаж: С. Шестаков, 

Ф. Болотов, 

Б. Стерлигов, 

Д. Фуфаев

Ч а с т ь  1 .   1 9 2 2 – 1 9 5 2 
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Самолет АНТ-4 (ТБ-1) – 

1925 г. – на знаках почтовой 

оплаты
В 1935  г. появилась серия марок, 

посвященных знаменитой эпопее «спа-

сение челюскинцев». На марке номина-

лом 5 копеек изображен самолет АНТ-4 

и летчик Анатолий Ляпидевский, кото-

рый на этом самолете принимал уча-

стие в спасении экипажа «Челюскина». 

В честь 50-летия героического похода 

«Челюскина» этому событию была 

посвящена серия марок (1984 г.). На 

марке номиналом 45 копеек изображен 

самолет АНТ-4.

М
 2

:1
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В 1937 г. в СССР была выпущена серия 

марок «Авиапочта». На марке номина-

лом 50 копеек изображен АНТ-4 (ТБ-1).

М
 2

:1

Ч а с т ь  1 .   1 9 2 2 – 1 9 5 2 
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