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В статье анализируются особенности создания и устройства отечественных гидросамо-

лётов – “Ш-1” и “Ш-2”, созданных советским авиаконструктором Вадимом Борисовичем Шав-

ровым. Самолёты “Ш-1” и “Ш-2” сыграли важную роль в истории авиации в СССР в 1930-е го-

ды. История освоения Арктики была бы неполной без полярной авиации, которая появилась в 

начале XX века. 
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В период становления полярной авиации 

в России использовались самолёты иностран-

ных фирм. Например, на биплане марки “Мо-

рис Фарман” - Farman MF 11 в 1914 году Ян 

Иосифович Нагурский летал в Арктику, чтобы 

найти следы пропавших экспедиций Георгия 

Седова, Георгия Брусилова и Владимира Ру-

санова.  В середине 1920-х годов на “Ю-20” и 

на “Юнкерсе” проводил арктические полёты с 

целью ледовой разведки Борис Григорьевич 

Чухновский. 

Между тем, в историю советской авиа-

ции вошли также и один из первых отече-

ственных аппаратов – “Ш-1”, и непосред-

ственно связанный с историей полярной авиа-

ции – первый крупносерийный гидросамолёт 

“Ш-2”. Их создателем был советский авиакон-

структор и пилот Вадим Борисович Шавров 

(1898-1976). Он известен как авиаконструктор 

и историк отечественной авиации, энциклопе-

дист и автор книг по истории и конструкции 

советских самолётов, создатель первого оте-

чественного самолёта-амфибии (“Ш-2”).  

Вадим Борисович Шавров родился в 

Москве в 1898 году в семье артиллерийского 

офицера. В годы Гражданской войны он был 

топографом на Северном Кавказе и в Повол-

жье. В 1924 году Б. Шавров – выпускник воз-

душного факультета Ленинградского институ-

та инженеров путей сообщения, далее -   заме-

ститель начальника Среднеазиатских линий в 

Российском обществе добровольного воздуш-

ного флота “Добролёт”, с 1925 – сотрудник 

ЦКБ Авиатреста, где располагалась производ-

ственная база “Красный лётчик”. На данном 

заводе был создан первый серийный россий-

ский гидросамолёт “Ш-2”, в дальнейшем не-

однократно применявшийся в полярных экс-

педициях. А в годы Великой Отечественной 

войны получила известность шестиместная 

летающая лодка-амфибия “Ш-7” (она была со-

здана в 1939 году). С её помощью между по-

лярными станциями появилась связь, для ко-

раблей – ещё один предмет и способ вести ле-

довую разведку, также появился шанс прово-

дить больше, чем прежде, полётов в северные 

широты. Ещё один важный факт – лодка ста-

вилась на лыжи или колоса, и затем на ней 

осуществлялась перевозка срочных грузов по 

Волге. После войны Шавров занялся историей 

и популяризацией авиации, стал автором тру-

дов «История конструкций самолетов СССР» 

(до 1938 г. и в 1938–1950 гг.). Во время съё-

мок фильма “Жуковский” (1950 г., режиссёры 

В. И. Пудовкин и Д. И. Васильев) Вадим Бо-

рисович не только консультировал съёмочную 

группу, но и руководил восстановлением кон-

струкции самолёта А.Ф.Можайского. Также 
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Шавров сыграл эпизодическую роль ино-

странного лётчика в фильме “Служили два то-

варища” (1968). Увлечением Шаврова было 

коллекционирование почтовых марок, а также 

жуков (!) (его коллекция находится в Зоологи-

ческом институте РАН). Его имя с 1989 года 

носит улица в Санкт-Петербурге. В 1969 и в 

1978 годах в двух томах вышла его книга “Ис-

то-

рия конструкций самолетов в СССР до 1938 г.

”, в которой Вадим Борисович рассказывает о 

предпосылках появления самолётостроения в 

начале двадцатого века, о самолётостроении в 

годы гражданской войны и в межвоенный пе-

риод [6, 7]  

Первым самолётом, созданным 

В.Б.Шавровым, стал “Ш-1”, построенный при 

поддержке В.Л.Корвин-Кербера и 

А.Н.Седельникова в 1929 г. Этот самолёт 

строился в квартире В.Л. Корвин-Кербера в 

одной из его комнат. Виктор Львович Корвин-

Кербер (1894-1970) был выпускником и ин-

структором Бакинской офицерской школы 

морской авиации, впоследствии преобразо-

ванной в гидродивизион Каспийского моря с 

сохранением материальной части (командир 

А.А.Степанов). В сентябре 1918-го эвакуиро-

вался с женой сначала в Красноводск, а затем 

– в Таганрог. После встречи с лётчиком 

Б.Г.Чухновским согласился сотрудничать с 

новой властью. С 1921 года вместе с 

Д.П.Григоровичем и Н.Н.Поликарповым был 

сотрудником Отдела морского опытного са-

молётостроения (ОМОС). Он же разработал 

морской истребитель “Рыбка” (1924), а также 

гидросамолёт “Ш-1” (1928, вместе с Шавро-

вым). Сборку последнего он проводил в своей 

квартире. Но в сентябре 1928 года Корвин-

Кербер и Григорович были арестованы по 

ложным обвинениям во вредительстве. 28 

сентября 1929 года заместитель Председателя 

Революционного военного совета (РВС СССР) 

И.С.Уншлихт отправил записку 

В.В.Куйбышеву (председателю ВСНХ). Её 

текст: "Состояние наших конструкторских 

организаций на сегодняшний день не может 

обеспечить требуемых сроков конструирова-

ния и производства систем вооружения...” 

[1]. Уже 20 декабря на заводе №39 им. Мен-

жинского создаётся ЦКБ-39 ОГПУ (состав 20 

человек). Корвин стал начальником производ-

ства, главным конструктором ЦКБ – Григоро-

вич, а его заместителем – Поликарпов. 10 

июля 1931 года все заключённые ЦКБ-39, в 

том числе и Корбин-Кербер, получили амни-

стию как раскаявшиеся в содеянном. В 1934 г. 

на ленинградском заводе Марти Виктор Льво-

вич создал образец Дальнего арктического 

разведчика Бартини “ДАР-1”, на котором со-

вершил свой полёт Б.Г.Чухновский. Впослед-

ствии Корбин-Кербер был главным инжене-

ром авиазавода № 21 в Ленинграде, остался 

там и в годы Великой Отечественной войны, 

во время блокады города. После войны – 

главный инженер завода №1 МАП (там же 

находились ведущие сотрудники немецких 

авиафирм). Главой КБ стал Четвериков, воз-

никли первые реактивные самолеты "140-Р" и 

"150", а также ракетный самолёт "346". Со-

здание самолёта “Ш-1” стало одним из ключе-

вых событий в истории самолётостроения. 

В.Б. Шавров впоследствии вспоминал: «Было 

чрезвычайно приятно после заводской обста-

новки сознавать, что не нужно иметь дело с 

ранним вставанием, номерками, приказами, 

конфликтами с начальством, внутризавод-

скими распорядками и вообще всей обстанов-

кой, которая в последний период ощущалась в 

особенно неприятной форме… Фактический 

наш рабочий день достигал 10–12 ч, несмотря 

на отсутствие всякого принуждения…» [2] 

Сборку самолёта “Ш-1” инженеры проводили 

в ленинградском гребном порту.  

В полётах на новых самолетах участво-

вали В.И. Чекарев (участвовал в испытаниях 

самолёта в 1929 году), Б.В. Глаголев (выпол-

нил первый полёт на самолёте “Ш-1”, про-

должительностью в 1 час, 1 июля 1929 года) 

М.А. Коровкин (стал первым лётчиком, кто 

совершил полёт на этом самолёте продолжи-

тельностью 1 неделю, 20-28 октября 1929 го-

да), В.П. Чкалов (участвовал в полёте в 1930 

году) и другие известные лётчики тех времён. 

Перелёт Ленинград – Боровичи и обратно был 

проведён именно на “Ш-1”. На обратном рей-

се находившийся за рулём В.П. Чкалов и 

штурман попали в аварию, но выжили. Само-

лёт по результатам приёмной комиссии был 

отправлен на исправление конструкции, так 

как прототип серии разбился, а столб желез-

нодорожной линии был снесён в результате 

падения аппарата, дабы избежать дальнейших 

катастроф. Также произошла замена мотора 

Вальтер на советский “М-11”. Всего было вы-

пущено 1200 самолётов “Ш-1” [3] 
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В 1932 году вместо самолётов “Ш-1” 

началось производство “Ш-2”. В 1932 г. та-

ганрогский завод № 31, создававший гидроса-

молёты, выпустил первый самолёт серии “Ш-

2”. Было выпущено около 700 экземпляров. 

Они предназначались для организации ледо-

вых разведок, выполнения санитарно-

эвакуационных работ и также выполняли роль 

лёгких транспортников. В первом случае “Ш-

2” базировался на корабельных бортах. Ам-

фибии Шаврова работали как почтово-

пассажирские, как санитарные, как наблюда-

тельные самолеты в рыбном и тюленьем про-

мыслах, как учебные для подготовки морских 

летчиков, летающих на гидросамолетах.  

Широко применялись они в Арктике для 

ледовой разведки на ледоколах "Челюскин", 

"Литке", "Красин" и на других. При гибели 

ледокольного корабля "Челюскин" в 1934 году 

были спасены как все 104 человека, находя-

щиеся на борту корабля, так и экипаж самолё-

та “Ш-2”, находившийся на палубе. На одном 

из таких самолётов экипаж (лётчик 

М.С.Бабушкин, штурман, бортмеханик 

Г.С.Валавин) участвовал в экспедиции паро-

хода “Челюскина”. Бабушкину и Валавину на 

самолёте “Ш-2” удалось поднять в воздух со 

льда самолёт, попавший в аварию, пережить 

путь 500 км в суровых метеоусловиях и прие-

хать в посёлок Ванкарем – там располагался 

штаб спасательной операции [4] В 1934 году 

производство “Ш-2” было приостановлено (за 

два года было выпущено примерно 270 ма-

шин), но через пять лет оно было возобновле-

но (в связи с советско-финской войной Крас-

ной армии понадобились гидросамолёты для 

оперативной связи в войсках и вывозу ране-

ных в условиях болотистой местности, и “Ш-

2” подошёл под критерии именно этого само-

лёта).   

Кроме того, было выпущено 16 санитар-

ных самолётов (у которых существовал отсек 

для носилок, конструкция доктора Ф.Ф. Лип-

гарта). Сборка новых самолётов стала прохо-

дить на ремонтных базах ГВФ и в годы Вели-

кой Отечественной войны. Всего за годы вой-

ны в Иркутске выпустили 150 новых самолё-

тов “Ш-2”, а 286 самолётов “Ш-2” – отремон-

тировано [5]. С 1952 года “Ш-2” выпускался с 

закрытой кабиной, данный самолёт эксплуа-

тировался на Каспии, а также на сибирских 

озёрах и реках, выпускался в Иркутске. “Ш-2” 

подвергался модифицированию не один раз, 

эксплуатировался до 1964 года. У него было 

четыре модификации: “Ш-1” — первый про-

тотип, “Ш-2” — основная модель, “Ш-2С” — 

санитарный вариант, “Ш-2 бис” — вариант с 

двигателем “М-11Л”. Чем же отличались друг 

от друга “Ш-1” и “Ш-2”? Сравнительные ха-

рактеристики двух самолётов приводятся в 

таблице. 

 

Таблица “Сравнение Ш-1 и Ш-2” 
 Ш1 Ш2 

Экипаж 2 человека (пилот и меха-

ник) + 1 пассажир 

2 человека (пилот и механик) + 1 

пассажир 

Длина 7,7 м 8,2 м 

Высота 3,1 м 3,5 м 

Размах крыла 10,7 м 13,0 м 

Площадь крыла 24,6 м² 24,7 м² 

Масса пустого самолё-

та/нормальная взлётная 

535 кг/790 кг 660 кг/937 кг 

Тип двигателя «Вальтер» М-11 

Мощность 85 л.с. 100 л.с. 

Максимальная скорость 125 км/ч 139 км/ч 
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Крейсерская скорость 104 км/ч 80 км/ч 

Практическая дальность 400 км 500 км 

Практический потолок 2470 м 3100 м 

 
В Санкт-Петербурге действует Россий-

ский государственный музей Арктики и Ан-

тарктики. Фактически он является главным 

русским музеем по истории развития и ста-

новления полярной авиации в СССР. Основан 

в 1930 году. Над входом в музей находится 

Экземпляр “Ш-2” – первый крупносерийный 

гидросамолёт. Это один из старейших экспо-

натов данного музея, непосредственно связан-

ный с историей полярной авиации. В РГМАА 

это последний из подлинников.  

Подводя итог, важно отметить, что “Ш-

1” и “Ш-2” стали первыми самолётами-

амфибиями (гидросамолётами), как в России, 

так и в мире, способными взлетать и садиться 

на водную поверхность. Вне сомнения, само-

лёт “Ш-2” превзошёл своего предшественника 

по качеству и по продолжительности лет су-

ществования, так как его создателями были 

учтены ошибки, допущенные при создании 

первой модели. Впоследствии В.Б. Шавровым 

были созданы самолёты “Ш-3”, “Ш-5” и “Ш-

7”, также сыгравшие свою роль в развитии со-

ветской авиации. Вадим Борисович Шавров 

оказал влияние на деятельность Роберта Бар-

тини, Георгия Бериева, Николая Поликарпова, 

Игоря Четверикова, Александра Яковлева и 

многих других авиаконструкторов, которые 

учитывали опыт пионера отечественного са-

молетостроения при создании собственной 

авиационной техники и самолётов. 
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