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УДК 629.7

Âêëàä ñîâåòñêîé àâèàöèè â äîñòèæåíèå
Ïîáåäû â Âåëèêîé Îòå÷åñòâåííîé
âîéíå

À.Í. Çåëèí

E-mail: vvs-press@yandex.ru

П
обеда над фашистской Германией и ее союзниками в Великой Отечест�
венной войне 1941–1945 гг. была достигнута усилиями всего советского
народа и его Вооруженных Сил. Существенный вклад в решение этой

исторической задачи внесла советская авиация. Она произвела свыше 3,8 млн
боевых самолето�вылетов. Это составляет более 30 % самолето�вылетов, со�
вершенных ВВС всех стран – участниц второй мировой войны�. ВВССША, к
примеру, на основном театре военных действий второй мировой войны– ев�
ропейском – совершили 1,3 млн самолето�вылетов, из них до 1943 г. – всего
лишь 66 тыс.
Советскими ВВС было сброшено на врага около 700 тыс. тонн бомб. Этим

былпричинен ему огромный урон вживой силе и боевой технике. Главная тя�
жесть авиационной борьбы с противником легла на фронтовую авиацию. На
ее долю приходится 76,2 % всех боевых самолето�вылетов и 65,7 % тоннажа
сброшенных нашей авиацией бомб.
Дальняя авиация совершила 5,8 % самолето�вылетов и сбросила около

30% тоннажа бомб, 9,2 % вылетов произвели ВВСВоенно�МорскогоФлота.
Они сбросили на врага 40 тыс. тонн бомб и 1370 торпед, поставили 2425 мин,
потопили 792 и повредили около 700 кораблей и транспортов с десятками

3

65-ëåòèþ Ïîáåäû ïîñâÿùàåòñÿ

ЗЕЛИН
Александр Николаевич –
Главнокомандующий
Военно�воздушными
силами Российской

Федерации,
генерал�полковник,
кандидат воен. наук

В статье Главкома ВВС России дан анализ боевых действий советской авиации в различные
периодыВеликойОтечественной войны.Показано, как был осуществлен перелом в борьбе за гос 
подство в воздухе, в значительной степени предопределивший великуюПобеду нашего народа.

Ключевые слова: воздушный бой; авиационная поддержка сухопутных войск; борьба за гос 
подство в воздухе; результаты боевых действий.

A.N. Zelin. Contribution Of Soviet Aviation To WWII Victory

The Russian Air Force commander reviews the combat operations by the Soviet aviation in different
periods of the Great PatrioticWar (WWII), elaborating on the huge efforts taken to reach the turning point
in the struggle for air superiority, which facilitated the Great Victory of the Soviet people to a large extent.

Key words: air fight; close aviation support of ground forces; struggle for air superiority; results of
combat operations.

�Во второй мировой войне участвовало 61 государство. ВВС всех стран – участниц второй мировой войны
произвели 12 млн самолето�вылетов и сбросили 5 млн тонн бомб.



тысяч солдат и офицеров, а также сотнями тысяч
тонн грузов врага. На долю летчиков войск про�
тивовоздушной обороны приходится 7,2 %, а
гражданского воздушного флота – 1,6 % самоле�
то�вылетов.
Основные усилия советских ВВС направля�

лись на решение двух важнейших задач: авиаци�
онную поддержку сухопутных войск и борьбу за
господство в воздухе. На авиационную поддерж�
ку было произведено соединениями и частями
фронтовой авиации 46,4 %, дальней авиации –
40,4 % самолето�вылетов. На борьбу за господ�
ство в воздухе ими выполнено соответственно
35,2 % и 9,6 % самолето�вылетов.

Обе эти задачи выполнялись
нашей авиацией с переменным
успехом. В начале войны вслед�
ствие больших потерь, понесен�
ных ВВС приграничных воен�
ных округов, и невозможности
их полного восполнения, из�за
недоученности некоторых мо�
лодых летчиков, а также по при�
чине использования устарев�
ших типов самолетов эти задачи
решались с трудом. Противник
сначала на важнейших направ�
лениях, а затем на всем совет�
ско�германском фронте завое�

вал превосходство в воздухе и наносил непрерыв�
ные удары по нашим войскам и объектам тыла.
Ценой неимоверных усилий командованию

ВВС Красной Армии удалось организовать боевые
действия частей и соединений по разгрому вторг�
шегося на нашу территорию врага. ВВС активно
включились в поддержку оборонявшихся войск и в
уничтожение авиации противника в воздухе и на
аэродромах. Ни одна оборонительная операция
фронта и армии не проводилась без поддержки
войск с воздуха. Эффективные удары авиационных
частей и подразделений по танковым и моторизо�
ванным колоннам противника снижали их насту�
пательную мощь и способствовали последующему

уничтожению во взаимодейст�
вии с сухопутными войсками.
Для перехвата инициативы в

воздухе разгорелась напряжен�
ная борьба с авиацией против�
ника. Уже в самом начале вой�
ны на северном участке совет�
ско�германского фронта сила�
ми ВВС была проведена специ�
альная воздушная операция по
уничтожению авиации 5�го
воздушного флота Германии,
ВВС Финляндии и Норвегии
на аэродромах и в воздухе и
срыву готовившихся налетов
авиации противника на Ленин�
град. Цели операции были дос�
тигнуты. За шесть дней, в ходе
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Штурмовик Ил�2 направляется к цели

Летчики�истребители у самолета Як�1 обсуждают результаты боевого вылета



которых наносились удары по
аэродромам и велись воздуш�
ные бои, было уничтожено
около 130 самолетов врага.
Опасаясь повторения ударов,
противник вынужден был пе�
ребазировать уцелевшие само�
леты на более глубоко располо�
женные аэродромы и временно
отказаться от бомбардировок
Ленинграда.

Это былпервыйкрупный ус�
пех советской авиации в борьбе
за господство в воздухе. В по�
следующем он был развит в
битвах под Москвой и Сталин�
градом, в воздушных сражени�
ях наКубани и в битве подКур�
ском. Проводя операции по
разгрому авиации противника
на аэродромах, воздушные сражения и бои, со�
ветская авиация постепенно перехватывала ини�
циативу у противника в воздухе. В ходе обороны
под Москвой осенью 1941 г., уничтожив в двух
воздушных операциях свыше 610 самолетов про�
тивника, наша авиация впервые завоевала опера�
тивное господство в воздухе, защитила город от
массированных налетов самолетов противника и
создала условия для планомерного сосредоточе�
ния резерва для контрнаступления.

В дальнейшем, в битве подСталинградом в воз�
душных боях и сражениях и на аэродромах про�
тивник потерял до 4400 боевых и транспортных
самолетов. В предвидении наступления против�
ника под Курском советское командование орга�
низовало и провело в мае и июне две воздушные
операции, в которых было уничтожено 746 само�
летов противника. В ходе самой битвы противник
недосчитался 3700 самолетов. Летом 1943 г. совет�
ская авиация завоевала стратегическое господство
в воздухе на всем советско�германском фронте и
удерживала его вплоть до конца войны.

Это стало возможным благодаря героической
работе миллионов тружеников тыла, в тяжелей�
ших условиях обеспечивших бесперебойное про�

изводство и поставку фронту авиационной тех�
ники и вооружения.

Завоевание стратегического господства в воз�
духе обеспечило войскамфронтов и армий благо�
приятные условия для планирования и проведе�
ния операций различного масштаба и на различ�
ных направлениях. Командование ВВС Красной
Армии стало больше сил выделять на авиацион�
ную поддержку наступательных операций. Со�
средоточивая на направлении главного удара
войск фронтов в проводившихся операциях от 80
до 90 и более процентов сил авиации, оно создало
за счет ее массированных действий благоприят�
ные условия для прорыва обороны и развития
тактического успеха в оперативный.

Перехватив инициативу в воздухе, советская
авиация способствовала перелому хода воору�
женной борьбы на советско�германском фронте.
Командование Красной Армии получило воз�
можность для подготовки и ведения стратегиче�
ских наступательных операций, а объекты тыла
страны – для благоприятного функционирова�
ния.

Советская авиация в годы Великой Отечествен�
ной войны внесла решающий вклад в разгром ВВС
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Будущий дважды ГеройСоветского Союза Амет�ХанСултан (справа) с однополчанином около сво�
его истребителя Ла�7



Германии и ее союзников. На ее долю приходится
более 57 тыс. из 77 тыс. вражеских самолетов, унич�
тоженных на советско�германском фронте�. Из
этих 57 тыс. самолетов более 44 тыс. (77 %) были
сбиты в воздухе и 13 тыс. (23 %) – выведены из
строя на аэродромах противника. Это более 50 %
потерь ВВС Германии на всех фронтах второй ми�
ровой войны (110 тыс. самолетов). Для сравнения

отметим, что англо�американ�
ская авиация за годы второй ми�
ровойвойныуничтожила32 тыс.
фашистских самолетов. При
этом более 22 тыс. она вывела из
строя на земле.

ВВС были основным сред�
ством разведки. На ведение
воздушной разведки только
фронтовая авиация израсходо�
вала 11 % всех своих самолето�
вылетов. За годы войны само�
летами разведывательных час�
тей и нештатных разведыва�
тельных подразделений была
сфотографирована площадь,
равная 6,5 млн кв. км, что пре�
вышало на 1 млн кв. км терри�
торию Европейской части
СССР. Это обеспечивало ко�
мандование сухопутных войск

иВВСнеобходимой информацией для принятия
оптимальных решений на проведение операций,
сражений и боев.

Советская авиация в годы войны была един�
ственным средством для воздействия по объ�
ектам оперативного и стратегического тыла
противника. Она широко применялась для
транспортировки войск и грузов, для оказания
помощи партизанским формированиям, дей�

ствовавшим на оккупирован�
ной территории СССР, а так�
же в странах Европы.

Высокие результаты боевых
действий советской авиации
были обеспечены массовым
героизмом летчиков, штурма�
нов и других авиационных спе�
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В небе группа истребителей Як�9Д

�Общие потери советской авиации за
1941–1945 гг. составили 106 400 самоле�
тов. Из них 46 100 – боевые. Общий ресурс
самолетов советской авиации составил
170 600 самолетов. Потери к общему ре�
сурсу составили более 60 % самолетов.
(Потери Вооруженных Сил СССР в вой�
нах, боевых действиях и военных кон�
фликтах. Статистическое исследование /
под общ. ред. Г.Ф. Кривошеева. М.: Воен�
издат, 1993. 360 с.).



циалистов. За годы войныВерховный Главноко�
мандующий Вооруженными Силами СССР из�
дал 372 приказа в честь воинов�победителей, и в
319 из них отмечались благодарностью объеди�
нения и соединения ВВС. Из общего числа
11 600 человек, удостоенных звания Героя Со�
ветского Союза в годы войны, авиаторы состав�
ляют 21%– 2423 человека, а среди дважды Геро�
ев Советского Союза (115 человек) – 66% (65 че�
ловек), среди трижды Героев Советского Союза
два человека – 100 %.

Важная роль в обеспечении эффективных
действий авиации принадлежала командно�на�
чальствующим кадрам, и прежде всего коман�
дующим ВВС Красной Армии генералу
П.Ф. Жигареву и Главному маршалу авиации
А.А. Новикову, командующему дальней авиаци�
ей Главному маршалу авиации А.Е. Голованову,
командующему авиацией ВМФ маршалу авиа�
ции С.Ф. Жаворонкову.

С честью выполнили свой долг перед Родиной
заместители командующегоВВСКраснойАрмии
и дальней авиациеймаршалы авиацииГ.А. Воро�
жейкин, Н.С. Скрипко, Ф.Я. Фалалеев, С.А. Ху�

дяков, командующие воздушными армиями ге�
нералы М.М. Громов и Т.Т. Хрюкин (1 ВА),
С.А. Красовский (2 ВА), Н.Ф. Папивин (3 ВА),
К.А.Вершинин (4ВА),С.И. Руденко (16ВА) и др.

Плодотворно работали штабы воздушных ар�
мий под руководством генералов А.С. Пронина и
И.М. Белова (1 ВА), Н.П. Дагаева (3 ВА), А.З. Ус�
тинова (4 ВА), П.И. Брайко (16 ВА), Н.В. Перми�
нова и М.И. Шевелева (18 ВА) и др.

Подводя итоги боевых действий Вооружен�
ныхСилСССР в ВеликойОтечественной войне,
ВерховныйГлавнокомандующий в своем прика�
зе от 19 августа 1945 г. отмечал: "... наша авиация
с честью выполнила свой долг перед Родиной ...
Умелые действия нашей доблестной авиации
постоянно способствовали успеху наземных
войск и помогли добиться окончательного раз�
грома врага".

Подвиги советских авиаторов в годы Великой
Отечественной войны – пример беззаветного
служения Родине для командных, летных, инже�
нерно�технических кадров и всего личного соста�
ва ВВС Российской Федерации.
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П
обеду в Великой Отечественной войне советский народ одержал в зна�
чительной степени благодаря созданию и применению самого передо�
вого оружия. Одним из символов оружия Победы по праву считается

первая в мире боевая машина реактивной артиллерии БМ�13, получившая в
годы войнынеофициальное, но ставшеене отделимымот нее название "катю�
ша".
Вслед за “катюшей” в ходе войны было создано целое семейство реактив�

ных систем залпового огня (РСЗО) на базе неуправляемых пороховых реак�
тивных снарядов и наземных и надводных пусковых установок, использую�
щих самые различные средства транспортировки. Заметную роль в достиже�
нииПобеды сыграло и созданное еще в довоенный период ракетное вооруже�
ние для отечественной авиации.
Создание в предвоенный период ракетного вооружения явилось результа�

том своевременно понятой и оцененной на государственном уровне важной
роли ракетной техники в будущих войнах. Еще в 1921 г. военными были под�
держаны работы ленинградского изобретателя Н.И. Тихомирова по реактив�
ным снарядам (РС) на бездымном порохе.
Впервые ракета с бездымным порохом, созданная Н.И. Тихомировым со�

вместно с В.А. Артемьевым, полетела 3 марта 1928 г. Успех лабораторииТихо�
мирова был отмечен военными, и уже в июне 1928 г. она была преобразована в
знаменитую Газодинамическую лабораторию (ГДЛ). Лаборатория пополни�
лась выпускниками Артиллерийской академии. Среди них был Г.Э. Ланге�
мак, который внес большой вклад в разработку методов проектирования ра�
кетного двигателя. По результатам проведенных им исследований по внут�
ренней баллистике были определены два основных диаметра (или калибра)
ракетной камеры – 82 и 132 мм, ставшие затем традиционными для реактив�
ной артиллерии.
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Кратко описаны проведенные накануне и в ходе Великой Отечественной войны работы по
созданиюпервого поколения отечественного ракетного оружия, высшим достижением которых
явилась первая в мире реактивная система залпового огня БМ!13 – легендарная "катюша".

Ключевые слова: ракетное оружие; "катюша"; реактивная система залпового огня.

A.S. Koroteyev, A.A. Gafarov. A Missile Weapon Of Victory

The works performed before and in the course of the Great Patriotic War on making the first genera!
tion of the national missile weapon which highest achievement is the first in the world mobile complex for
collective fire BM!13 – legendary "кatyusha" are briefly outlined.

Key words: missible weapon; "katyusha"; mobile complex for collective fire.



Сименеминженера	артиллеристаБ.С.Петро	
павловского связано начало активной деятельно	
сти ГДЛ по разработке пусковых установок (ПУ).
Онпредложил использовать в качестве пускового
устройства вместо минометного ствола легкие
тонкостенные трубы. Однако запускаемые из та	
ких ПУ снаряды имели плохую устойчивость в
полете и, как следствие, низкуюкучность, так как
оперение на них не выходило за диаметр снаряда.
С учетом опыта авиационного инженера
И.Т.Клейменова было решено установить опере	
ние с размахом примерно в 2 раза больше диамет	
ра снаряда. В результате началась разработка пус	
ковых устройств планочного типа.

В Москве также при поддержке военных в
1931 г. была создана Группа изучения реактивно	
го движения (ГИРД). Сначала ее возглавил энту	
зиаст межпланетных полетов Ф.А. Цандер, а за	
тем будущий Главный конструктор ракетно	кос	
мических систем С.П. Королев. Среди сотрудни	
ков ГИРД были такие ставшие в дальнейшем из	
вестными специалисты, как М.К. Тихонравов,
Ю.А. Победоносцев, Е.С. Щетинков, Л.С. Душ	
кин и др.

Основное внимание в работах ГИРД уделя	
лось созданию ЖРД, использующих в качестве
окислителя жидкий кислород, и на их основе
баллистических и крылатых ракет. 17 августа
1933 г. была запущена созданная под руковод	
ством С.П. Королева первая отечественная бал	
листическая ракета ГИРД	09 конструкции
М.К. Тихонравова с двигателем на гибридном
топливе (жидкий кислород + отвержденный
бензин). А 25 ноября 1933 г. состоялся запуск
созданной по проекту Ф.А. Цандера и с двигате	
лем его конструкции первой советской ракеты
ГИРД	Х с ЖРД (жидкий кислород + этиловый
спирт). Под руководством Ю.А. Победоносцева
велись работы по прямоточным воздушно	реак	
тивным двигателям (ПВРД). Ф.А. Цандер и
С.П. Королев явились инициаторами создания
первого ракетоплана РП	1 – пилотируемого
планера с ЖРД.

1933 годсталрубежнымдляотечественнойракет	
ной техники. Как отмечалось в Постановлении Со	
вета Труда и Обороны СССР от 31 октября 1933 г.
№ 104, "учитывая имеющиеся достижения и огром	

ные перспективы в деле применения реактивных
двигателей и особенно жидкостных ракетных мото	
ров в различных областях военной техники", было
принято решение о создании на базе ГДЛ и ГИРД
Реактивного научно	исследовательского института
(РНИИ), преемником которого в настоящее время
является Исследовательский центр имени
М.В. Келдыша. РНИИ объединил в своем составе
практически всех ведущих ракетчиков страны того
времени. Возглавил институт начальник ГДЛ
И.Т. Клейменов, его заместителем стал руководи	
тель ГИРД С.П. Королев.

Деятельность РНИИ с самого начала была
ориентирована на создание конкретных образ	
цов вооружения для Красной Армии. Приорите	
том стала разработка реактивных снарядов с по	
роховыми двигателями. Вопрос о боевых средст	
вах, для которых нужны были эти снаряды, к мо	
менту образования РНИИ оставался открытым.
Предпочтение отдавалось авиации, поскольку
при стрельбе РС в направлении полета сложение
скоростей движения самолета и снаряда увели	
чивало стабилизирующий аэродинамический
эффект и в конечном итоге повышало точность
стрельбы.

В 1934–1937 гг. были проведены работы по за	
вершению конструктивного оформления, назем	
ной и летной отработке, подготовке к сдаче на
вооружениеРСдля авиации. В это время былосу	
ществлен переход на новый, имеющий болееши	
рокую промышленную перспективу для массово	
го производства тип пороха – нитроглицерино	
вый (в ходе войны немцам так и не удалось вос	
произвести такой порох). Однако в ходе отработ	
ки ракетных зарядов из нового пороха была выяв	
лена сильная зависимость характеристик горения
от начальной температуры заряда. В результате
исследований под руководством Ю.А. Победо	
носцева была разработана теория сезонности ра	
кетных зарядов и выработаны рекомендации по
подбору "летних" и "зимних" зарядов.

Под руководствомМ.К. Тихонравова была на	
конец решена проблема отработки внешней бал	
листики неуправляемой твердотопливной раке	
ты с хвостовым оперением. На основе результа	
тов многочисленных экспериментальных иссле	
дований размах оперения был увеличен до 200 мм
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для РС�82 и до 300 мм для РС�132. В 1937 г. пред�
назначенные для авиации "эрэсы" были запуще�
ны в опытно�серийное производство.
Но для создания эффективного ракетного ору�

жиянужна была еще удобная инадежная пусковая
установка. В 1934–1936 гг. в РНИИ были продол�
жены начатые еще в ГДЛ работы по созданию ПУ
с двумя планочными направляющими для каждо�
го снаряда. Однако такие громоздкие пусковые
устройства создавали большое аэродинамическое
сопротивление, что заметно снижало скорость и
маневренность самолетов, и появилась идея соз�
данияПУдляРСсоднойнаправляющейпланкой.
Дело в том, что еще в 1936 г. в отделе жидкост�

ных ракет РНИИпод руководствомМ.К. Тихонра�
вова спроектировалибольшуюпо темвременамра�
кету с ЖРД, названную "АВИАВНИТО". Для ее
вертикального пуска была построена 48�метровая
деревянная мачта с укрепленным на ней направ�
ляющим рельсом. Ракета на корпусе имела два за�
хвата, которыми она удерживалась на рельсе и при
старте скользила по нему. В июне–июле 1937 г. ра�
кеты "АВИАВНИТО" были успешно запущены из
этогоПУ. Этот опыт был применен к созданию од�
нопланочных ПУ для авиационных РС.
После успешных испытаний новых однопла�

ночныхПУсРС�82 они в 1938 г. былипринятына
вооружение истребительной авиации (рис. 1), а

с РС�132 – в 1939 г. на вооружение бомбардиро�
вочной авиации (рис. 2).
В августе 1939 г. во время конфликта на озере

Халхин�Гол звено истребителейИ�16, вооружен�
ное РС�82, сбило 12 самолетов противника. А в
1939–1940 гг. во время советско�финской войны
РС�132, установленные на бомбардировщиках
СБ, были успешно применены при ведении огня
по наземным целям.

За создание авиационного ракетного вооруже�
ния большая группа инженеров, конструкторов,
техников и рабочих НИИ�3 (так с 1937 по 1942 г.
назывался РНИИ) в 1940 г. была награждена ор�
денами и медалями СССР, а 14 марта 1941 г. со�
трудники НИИ�3 Ю.А. Победоносцев,
И.И. Гвай, Л.Э. Шварц, Ф.Н. Пойда, В.А. Ар�
темьев, А.П. Павленко, А.С. Попов, А.С. Поно�
маренко были названы в числе первых лауреатов
Сталинской премии.
Во время Великой Отечественной войны

"эрэсы" успешно применялись на истребителях
Лавочкина, Яковлева, Микояна, штурмовиках
Ильюшина и других самолетах. Истребители
вооружались четырьмя�восемью ракетами
РС�82, а штурмовик Ил�2, бомбардировщики
Ар�2, СБ, Пе�2, Су�2 – восемью ракетами
РС�132. На самолетах Ил�2 подвешенные под
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Рис. 1. Истребитель И�16 с РС�82

Рис. 2. Бомбардировщик "СБ" с РС�132

Рис. 3. Схема наступательного артиллерийско�пулеметного и ракетного
вооружения самолета Ил�2:
1 – пулеметы ШКАС; 2 – пушки ШВАК или ВЯ; 3 – реактивные
снаряды



крыльями ракеты были весомым дополнением к
их стрелково�пушечному и бомбардировочному
вооружению (рис. 3). Для уничтожения танков
противника штурмовики Ил�2 использовали
созданные в РНИИ авиационные реактивные
бронебойные снаряды РБС�82 и РБС�132. Воо�
руженные ракетным оружием Ил�2 гитлеровцы
называли "черной смертью".

На основе обобщения опыта создания и
применения РС в авиации главный инженер
института А.Г. Костиков, начальник отдела
пусковых установок И.И. Гвай и представи�
тель Главного артиллерийского управления в
институте В.В. Аборенков разработали такти�
ку применения РС в наземных условиях. Суть
ее была изложена в поданной ими заявке на
изобретение и сводилась к внезапному огнево�
му нападению на противника путем залпового
обстрела намеченных для поражения площа�
дей, скоплений войск противника, важнейших
объектов и пр. Для этого требовались самоход�
ная (для внезапного нападения) многозаряд�

ная (для залпового обстрела) ПУ, а также сна�
ряды с повышенной поражающей способно�
стью. Обе задачи были успешно решены в ин�
ституте.

На базе РС�132 был создан снаряд осколоч�
но�фугасного действия РОФС�132, получивший
в дальнейшем индекс М�13. Возглавлял разработ�
ку этого снаряда Б.П. Лужин. Масса боевого за�
ряда в М�13 была в 2,5 раза больше, чем в РС�132,
а установленный дополнительный детонатор на
30 % увеличил скорость разлета осколков, повы�
сил их бронебойное действие и придал им зажи�
гательные свойства (см. таблицу).

При создании наземной ПУ в значительной
степени был использован опыт авиации. В пер�
вых двух вариантах, разработанных под руковод�
ством И.И. Гвая в 1938–1939 гг., на основе одно�
планочных авиационных ПУ был собран пакет из
24 направляющих, установленных на общей раме
поперек продольной оси автомобиля (ЗИС�5 в
первом варианте и ЗИС�6 во втором варианте,
рис. 4).
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Сравнение характеристик авиационных реактивных снарядов РС�82, РС�132 и реактивных снарядов М�8, М�13
для наземных пусковых установок

Параметр РС�82 М�8 РС�132 М�13

Калибр, мм 82 82 132 132

Длина, мм 620 660 935 1410

Полная масса, кг 6,8 8,0 23,1 42,3

Масса боевого заряда, кг 0,36 0,50 1,90 4,90

Масса ракетного заряда, кг 1,06 1,20 3,78 7,20

Максимальная дальность стрельбы, км 5,2 5,5 7,1 8,4

Рис. 4. Второй вариант многозарядной пусковой установки для РС



Заряжание РС в ПУ осуществлялось с дуль�
ной части, как в авиации. Двухметровой длины
авиационных направляющих было явно недос�
таточно для обеспечения кучности стрельбы в
наземных условиях ввиду отсутствия стабилизи�
рующего действия набегающего потока воздуха.
Как показывали исследования специалистов
института, выход был в удлинении направляю�
щих до 5 м. Но это было неприемлемо при дан�
ной компоновке ПУ.
В апреле 1939 г. конструктор В.Н. Галковский

предложил новую продольную схему компоновки
ПУ с направляющими длиной 5 м. Пришлось,
правда, сократить их число до 16.Именно эта схе�
ма стала базовым вариантом "катюши".
Осенью 1939 г. ПУ с новыми РС успешно про�

шла полигонные испытания и в декабре этого же
года была рекомендована к принятию на воору�
жение. Однако до начала войны Московский за�
вод им. Владимира Ильича сумел изготовить
только около 15 000 снарядов, а Воронежский за�
вод им. Коминтерна – лишь две ПУ.
В этот же период в институте были изготовле�

нышесть боевыхмашин. 17 июня 1941 г. эти уста�
новки были продемонстрированы в действии но�
вому военному руководству страны во главе с
маршалом С.К. Тимошенко. 21 июня 1941 г. бук�
вально за несколько часов до начала войны было
принято правительственное решение о разверты�
вании серийного производства нового оружия и
формировании ракетных войсковых частей.
В период с 28 июня по 1 июля 1941 г. была

сформирована первая экспериментальная бата�
рея реактивной артиллерии под командованием
капитанаИ.А.Флерова. Она включала в свой со�
став семь из восьми имевшихся в то время опыт�
ных пусковых установок. 2 июля батарея была
направлена на Западный фронт. Ее сопровожда�
ли инструкторы от НИИ�3: по пусковой уста�
новке – А.С. Попов, по реактивному снаряду –
Д.А. Шитов.
Первые же залпы батареи 14 июля по Оршей

произвели ошеломляющее действие не только на
противника, но и на командование Западного
фронта и наших бойцов. Дальнейшее примене�
ние нового оружия показало, что эффективность
реактивной системы превзошла ожидания.

28 июля, спустя всего две недели после пер�
вых залпов батареи И.А. Флерова, были изда�
ны указы Президиума Верховного Совета
СССР о награждении сотрудников института
за вклад в создание "одного из видов вооруже�
ния, поднимающего боевую мощь Красной
Армии". А.Г. Костикову было присвоено зва�
ние Героя Социалистического Труда, орденом
Ленина награждены В.Н. Галковский,
И.И. Гвай и В.В. Аборенков. Весной 1942 г. эта
четверка была удостоена звания лауреатов Ста�
линской премии, а в ноябре 1942 г. институт
награжден орденом Красной Звезды.
21 июня 1991 г. указом Президента СССР

М.С. Горбачева за большой вклад в создание оте�
чественного реактивного оружия звание Героя
Социалистического Труда (посмертно) было
присвоено И.Т. Клейменову, Г.Э. Лангемаку,
В.Н. Лужину, Б.С. Петропавловскому, Б.М. Сло�
нимеру и Н.И. Тихомирову.
Еще 2 июля 1941 г. было подписано разверну�

тое Постановление Совнаркома СССР, в кото�
ром производство нового вида вооружения по�
ручалось десяткам заводов страны. При этом
роль головной организации по разработке РС
была сохранена за институтом, а головнымпред�
приятием по разработке новых модификаций
ПУ и их производству стал московский завод
"Компрессор".
В 1941 г. в институте в короткие сроки были

созданы РС мощного фугасного действия М�20,
масса боевого заряда в котором составляла около
20 кг вместо 5 кг вМ�13. Вцелях увеличения даль�
ности стрельбы в институте был разработан РС с
двумя последовательно расположенными, но од�

новременно работающими камерами сгорания �

М�13ДД, что позволило в 1,5 раза увеличить даль�
ность полета. В институте была проведена суще�
ственная доработка созданных специалиста�

ми�вооруженцами РС калибра 300 мм �М�30. За
счет облегчения конструкции боевой части и со�
вершенствования двигательной установки уда�
лось увеличить дальность полета с 2,8 до 4,3 км,
что было принципиально важно для применения
этих РС в боевых условиях. Специалисты инсти�
тута предложили и реализовали решение по орга�
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низации закрутки снаряда в полете за счет тан�
генциального истечения части газов из передней
части камеры сгорания. Так был создан РС улуч�
шенной кучности М�31УК.
В 1943 г. для разрушения броневой защиты

танков, бронемашин, бронепоездов институт
разработал 82�мм РС кумулятивного действия
РСКД�82. Этот снаряд был предназначен для
вооружения самолетов�истребителей и штур�
мовиков. Для стрельбы с воздуха по точечным
воздушным и наземным целям был разработан
РС улучшенной кучности без оперения с тур�
бореактивной стабилизацией ТРС�82. Велись
работы по созданию РС для пробивания тяже�
лой корабельной броневой защиты толщиной
200 и даже 400 мм.
На базе созданной в РНИИпусковой установки

БМ�13 СКБ завода "Компрессор" под руковод�
ством В.П. Бармина за годы войны разработало 78
новых образцов пусковых установок различного
типа, монтируемых на автомобилях, тракторах,
танках, железнодорожных платформах, речных и
морских кораблях. На вооружение Сухопутных
войск и Военно�морского флота были приняты 36
пусковых установок. В годы Великой Отечествен�
ной войнынафронт были поставлены более 11 ты�
сячбоевыхмашинреактивной артиллерииисвыше
14 миллионов снарядов к ним.
4 августа 1941 г. Ставка Верховного Главноко�

мандования приняла решение о переходе к пол�
ковой организации реактивной артиллерии и о
формировании первых восьми гвардейских ми�
нометных полков. Одновременный залп полка,
вооруженного установкамиБМ�13, составлял 576
реактивных снарядовМ�13, установками БМ�8 –
1296 снарядовМ�8. Это можно приравнять одно�
временному залпу соответственно 10 и 36 полков
ствольной артиллерии аналогичного калибра,
которые невозможно разместить на участке бое�
вых действий одной стрелковой дивизии. 8 сен�
тября 1941 г. был образован новый род войск –
гвардейские минометные части (ГМЧ) Ставки
Верховного Главнокомандования. Первым ко�
мандующим ГМЧ был назначен генерал�лейте�
нант артиллерии В.В. Аборенков.
В периодВеликойОтечественной войны реак�

тивная артиллерия успешно применялась во всех

видах боевых действий, участвовала во всех круп�
ных наступательных и оборонительных операци�
ях. В своих воспоминаниях маршал Г.К. Жуков
писал: "РС своими действиями производили
сплошное опустошение. Я смотрел районы, по
которым велся обстрел, и увидел полное уничто�
жение оборонительных сооружений". Участник
боев за Берлин, командующий артиллерией 1�го
Белорусского фронта маршал артиллерии
В.И. Казаков отмечал: "Особенно сильное впе�
чатление производили залпы "катюш". Даже бы�
валых артиллеристов поражала стихия огня, ко�
тораяночьюказалась более грозной, чем днем".
Это оружие успешно применялось в 1945 г. ко�

раблями Тихоокеанского флота и Амурской во�
енной флотилии в боях против Японии.
В СКБ под руководством В.П. Бармина в пер�

вые послевоенные годы был создан ряд новых об�
разцов РСЗО, принятых на вооружение Совет�
ской Армии: БМ�14, БМ�24, БМД�20. В дальней�
шем эстафету создания РСЗО приняло располо�
женное в Туле Государственное научно�произ�
водственное предприятие "Сплав". Здесь были
разработаны РСЗО БМ�21 "Град", находящаяся в
настоящее время на вооружении армий более чем
30 стран мира, РСЗО "Ураган" и не имеющая ана�
логов в мире РСЗО "Смерч". Наша страна, как и
во времена создания "катюш", по�прежнему яв�
ляется мировым лидером в области реактивных
систем залпового огня.
Вместе с тем "катюша" фактически явилась

родоначальницей современных межконтинен�
тальных баллистических ракет, стоящих на воо�
ружении Ракетных войск стратегического на�
значения. Дело в том, что в декабре 1944 г. в мос�
ковском районе Владыкино был образован фи�
лиал нашего института, куда были переданы все
работы по твердотопливному ракетному воору�
жению, как наземному, так авиационному и
морскому. А в мае 1946 г. этот филиал стал осно�
вой предприятия, известного ныне как Москов�
ский институт теплотехники (МИТ). Начав с
разработки реактивных систем залпового огня,
МИТ сегодня является одним из ведущих пред�
приятий страны по созданию боевых ракетных
комплексов с твердотопливными ракетами, сре�
ди которых МБР "Темп�2С", "Пионер", "То�
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поль", "Тополь�М", "Булава". МИТ тесно со�
трудничает с Центром Келдыша.
Наряду с разработкой оружия на основе твер�

дотопливных ракет в довоенный и особенно в во�
енный периоды в РНИИ активно и продуктивно
велись работы и по другим направлениям реак�
тивной техники в целях создания новых видов
вооружений. Направлением, предопределившим
дальнейшую судьбу института, стала разработка
жидкостных ракетных двигателей и летательных
аппаратов на их основе.
В январе и марте 1939 г. были проведены лет�

ные испытания крылатой ракеты "212" конструк�
ции С.П. Королева с ЖРД ОРМ�65 конструкции
В.П. Глушко. В отличие от РС это была первая
управляемая ракета класса "земля–земля", имев�
шая к тому же проектную дальность полета 50 км.
Система управления для ракеты "212" также раз�
рабатывалась в РНИИ С.А. Пивоваровым совме�
стно с Б.В. Раушенбахом.
28 февраля 1940 г. на ракетном планере

РП�318�1 конструкции С.П. Королева с ЖРД
конструкции Л.С. Душкина летчиком�испытате�
лем В.П. Федоровым был осуществлен первый в
СССР полет человека на летательном аппарате с
ракетным двигателем (рис. 5). В марте 1940 г. со�
стоялись еще два полета на ракетоплане
РП�318�1.
15 мая 1942 г. летчик�испытатель Г.Я. Бахчи�

ванджи начал летные испытания истребителя БИ
конструкторов А.Я. Березняка и А.М. Исаева с
разработанным в РНИИЖРД Д�1�А�1100 конст�
рукции Л.С. Душкина. Этот двигатель с рекорд�
ной по тем временам тягой 1100 кгс впервые

обеспечил самостоятельный взлет самолета
(рис. 6).
Результаты летных испытаний крылатой ра�

кеты "212", ракетоплана РП�318�1 и самолета
БИ сыграли важную роль в определении путей
дальнейшего развития реактивной и ракетной
техники. В частности, с учетом выявленных не�
достатков вытеснительной системы подачи
компонентов топлива в ЖРД уже в 1942 г. в ин�
ституте в отделе Л.С. Душкина с привлечением
Всесоюзного института гидромашин началась
разработка первых в СССР ЖРД с турбонасос�
ным агрегатом – однокамерного РД�2М и двух�
камерного РД�2МЗВ.
Работы по дальнейшему развитию реактивной

и ракетной техники для авиациишли по несколь�
ким направлениям. В рамках первого направле�
ния проводились работы по дооснащению суще�
ствующих поршневых самолетов ЖРД. Для этих
целей использовались двигатель РД�1, разрабо�
танныйА.М.Исаевымв 1944 г. в РНИИдля само�
лета БИ, и двигатель РД�1ХЗ (с химическим за�
жиганием), разработанный в годы войны под ру�
ководством В.П. Глушко в казанскомОКБ, кото�
рое в 1944 г. было филиалом РНИИ.
В 1943–1946 гг. было проведено около 400 пус�

ковЖРДна земле и в воздухе на самолетах конст�
рукции В.М. Петлякова (Пе�2Р, рис. 7), С.А. Ла�
вочкина (Ла�7Р, �120Р), А.С. Яковлева (Як�3) и
П.О. Сухого (Су�6, �7). ЖРД обеспечивали мак�
симальный прирост скорости самолетов до 30 %
(в одном из полетов была достигнута скорость
795 км/ч).
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Рис. 5. Ракетоплан РП
318
1

Рис. 6. Первый отечественный ракетный самолет БИ
1 с двигателем
РНИИ



В рамках второго направления в инсти�
туте велись работы по созданию самолета
с комбинированной двигательной уста�
новкой. При этом в дополнение к ЖРД,
который должен был обеспечить взлет, ус�
корение и маневрирование, предлагалось
установить прямоточный воздушно�реак�
тивный двигатель, работы по которому
были начаты еще в ГИРД и продолжены в
РНИИ.
Как показала жизнь, наиболее плодотворным

для авиации оказалось направление, в рамках ко�
торого в 1944 г. А.М. Люлька начал в институте
испытания первого отечественного турбореак�
тивного двигателя ТР�1 (С�18).
Вместе с тем многие работы института пред�

военной и военной поры по ЖРД и соответст�
вующим летательным аппаратам, по ряду при�
чин не законченные в те годы, послужили осно�
вой для успешного создания в послевоенный
период целого ряда важнейших образцов ракет�
но�космической техники, предназначенных
для обеспечения безопасности нашей страны.
Среди них ракеты с ПВРД конструкции
М.М. Бондарюка, межконтинентальная крыла�
тая ракета "Буря" конструкции С.А. Лавочкина
с ускорителями на базе ЖРД конструкции
А.М. Исаева и маршевой ступенью на основе
сверхзвукового ПВРД конструкции М.М. Бон�
дарюка, семейство баллистических ракет с
ЖРД различной дальности, включая знамени�
тую межконтинентальную баллистическую ра�
кету Р�7 С.П. Королева.
В августе 1944 г. группа сотрудников институ�

та, возглавляемая начальником НИИ�1 гене�
рал�майором П.И. Федоровым посетила немец�
кий ракетный полигон "Близна". В состав этой
группы специалистов входили Ю.А. Победонос�
цев,М.К. Тихонравов, Н.Г. Чернышев, Р.Е. Сор�
кин. Они впервые вплотную соприкоснулись с
достижениями германских ученых и конструкто�

ров в области создания самолетов�снарядов
Фау�1 и баллистических ракет Фау�2. Благодаря
накопленному ранее опыту советские специали�
сты сумели быстро разобраться в разработках не�
мецких специалистов и подготовить доклад руко�
водству страны.В соответствии с предложениями
П.И. Федорова во второй половине 1945 г. нача�
лось более широкое изучение достижений не�
мецкой ракетной техники, которое послужило
основой для новых работ по ракетной технике в
нашей стране.
Проведенные в РНИИ работы по созданию

первых поколений отечественных реактивных
снарядов, ракетных двигателей и летательных ап�
паратов с их использованием выявили блестя�
щую плеяду ученых и конструкторов, которые в
послевоенный период возглавили важнейшие
направления создания ракетной и космической
техники. Среди них С.П. Королев, В.П. Глушко,
А.М. Люлька, М.К. Тихонравов, Ю.А. Победо�
носцев, В.П. Мишин, В.С. Будник, Б.В. Раушен�
бах, Б.Е. Черток, Н.А. Пилюгин, А.М. Исаев,
М.М. Бондарюк, Л.С. Душкин и др. На базе под�
разделений института был создан целый ряд
предприятий ракетно�космической отрасли.
Сегодня работыпо обеспечениюбезопасности

Отечества, как это и было при организации Реак�
тивного научно�исследовательского института в
1933 г., являются главным направлением дея�
тельности Исследовательского центра имени
М.В. Келдыша.
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Рис. 7. Самолет Пе�2 с работающим ЖРД РД�1ХЗ
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С
оздание сильной армии, а следовательно, и обеспечивающих ее отрас�
лей народного хозяйства всегда было одной из приоритетных задач со�
ветского правительства. Многие западные политики не скрывали пла�

нов уничтожения "очага коммунистической заразы" военным путем. Ощу�
щая непрестанную угрозу, руководство Советского Союза прилагало все
усилия для повышения военной мощи страны. И одной из составляющих
этой мощи была авиация – весьма дорогостоящий вид вооружения. Для соз�
дания современных Военно�воздушных сил, а следовательно, и для авиаци�
онной промышленности страна не жалела сил и средств. Были необходимы
колоссальные капиталовложения, подготовка десятков тысяч специалистов
высочайшей квалификации, развитие научных учреждений, смежных про�
изводств, таких как металлургия, резинотехническое производство, радио�
промышленность. А начинать приходилось практически с "чистого листа".
Большинство авиационных специалистов после революции покинули нашу
страну. Возрождение авиационного производства и науки началось благода�
ря усилиям небольшой группы энтузиастов, объединившихся вокруг про�
фессора Н.Е. Жуковского. Огромным шагом на этом пути было учреждение
в 1918 г. Центрального аэродинамического института (ЦАГИ).
В последнее предвоенное десятилетие вошли в строй новые авиазаводы не

только в европейской части (Воронеж, Запорожье, Рыбинск, Харьков, Ле�
нинград, Горький), но и в глубине страны, где они были не досягаемы для
авиации потенциального противника (Казань, Саратов, Комсо�
мольск�на�Амуре, Новосибирск, Иркутск, Уфа, Улан�Удэ и др.). Набирали
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силу уникальные научные центры, такие как
ЦАГИ, ЦИАМ, ВИАМ и др. Конструкторские
бюро, возглавляемые А.Н. Туполевым, Н.Н. По#
ликарповым, С.В. Ильюшиным, Р.Л. Бартини,
А.А. Микулиным, В.Я. Климовым, А.Д. Швецо#
вым, напряженно работали над созданием новых
типов самолетов и моторов. Непосредственно в
предвоенные годы в эту работу включились кол#
лективы конструкторов под руководством
А.И. Микояна, П.О. Сухого, С.А. Лавочкина.
Выпуск самолетов возрастал. Так, в 1933, 1934,

1936 гг. ежегодно выпускалось свыше 4000 само#
летов. Не случайно вПостановленииСовета Тру#
да и Обороны (СТО) от 8 января 1936 г. говори#
лось, что "авиационная промышленность СССР
по своей мощи, техническому оснащению уже в
настоящее время имеет возможность стать пер#
вой в мире как в отношении количества выпус#
каемых моторов и самолетов, так и в отношении
боевых качеств таковых". Утвержденный в декаб#
ре 1936 г. план выпуска самолетов на 1937 г. со#
ставлял 5194 самолета и 15 950 моторов. В 1941 г.
выпуск самолетов превысил 14 000 машин.
Необходимо отметить постоянное стремление

децентрализовать выпуск авиационной техники.
Если в 1930–1939 гг. 80 % производства самоле#
тов приходилось на два московских (№ 1, 22), ле#
нинградский (№ 23), горьковский (№ 21), воро#
нежский (№ 18) заводы, то после 1939 г. картина
неуклонно меняется. В 1939 г. из Наркомата обо#
ронной промышленности была вычленена авиа#
ционная промышленность. Созданный Нарко#
мат авиационной промышленности (НКАП), ко#
торый возглавил М.М. Каганович, включал в
себя 86 предприятий, 9 НИИ иКБ, где трудилось
272 600 человек. В 1940 г. ассигнования на авиа#
ционную промышленность составили 40 % всего
военного бюджета СССР.
Традиционно начало второй мировой войны

относят к сентябрю 1939 г., когда в ответ на втор#
жение Германии в Польшу Англия и Франция
объявили Гитлеру войну. На самом деле вторая
мировая война началась значительно раньше, ко#
гда "страны Оси" (имеется в виду Ось Рим – Бер#
лин–Токио) приступиликреализации своихпла#
нов. 2 октября 1935 г. Италия начала военные дей#
ствия в Эфиопии и на следующий год аннексиро#

вала эту страну. 18 июля 1936 г. мятеж генерала
Франко привел к тому, что гражданская война в
Испании превратилась в войну армий ряда евро#
пейских стран. 7 июля 1937 г. войска Японии
вторглись в Северо#Восточный Китай. 12 марта
1938 г. Германия аннексировалаАвстрию. 23 июля
1938 г. начались японско#советские вооруженные
столкновения у озера Хасан. Мюнхенский сговор
между Англией и Францией, с одной стороны, и
фашистской Германией – с другой, дали "добро"
Гитлеру на передел европейских границ, и он не
замедлил воспользоваться этим. 15 марта 1939 г.
Германия оккупировала Чехословакию и расчле#
нила ее. В разделе Чехословакии участвовала и
Польша, стремясь восстановить "великую Поль#
шу" от моря до моря. Однако по планам Гитлера
следующейжертвойдолжнабыла стать самаПоль#
ша, что случилось менее чем через полгода. А 7 ап#
реля 1939 г. войска Муссолини вторглись в Алба#
нию, и через пять дней дуче объявил об аннексии
этой страны.
23 августа 1939 г. Советский Союз заключил

договор о ненападении с Германией, вошедший в
историю как пакт Молотова – Риббентропа.
Этим шагом Сталин надеялся оттянуть начало
войны и использовать мирное время для интен#
сивной подготовки к будущим сражениям. За#
ключение договора с агрессором сейчас ставят
Советскому Союзу в вину. Но при этом обычно
забывают, что аналогичные договоры о ненапа#
дении с Германией на тот момент имели практи#
чески все соседи Гитлера.
Советский Союз активно готовился к войне.

В конце 1930#х гг. началась реализация широ#
комасштабной программы строительства но#
вых авиазаводов – в Казани, Куйбышеве, Сара#
тове, Комсомольске#на#Амуре, ИваньковоМо#
сковской области, Кутаиси, Ульяновске, Бала#
шове, Новосибирске. Особо выделялась про#
грамма строительства новых моторных заводов.
Их предполагалось построить шесть. Не все эти
заводы были введены в строй до войны, но ра#
бота по отчуждению земли под заводы, про#
кладке путей, обеспечению коммуникациями и
др. способствовала тому, что эвакуированные в
конце 1941 г. из Центральных областей пред#
приятия смогли быстро войти в строй на этих
площадках.
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В 1940 г. выпуск авиационной техники был ос�
воен и на 7 заводах других отраслей. Создавались
новые конструкторские бюро, активизировалась
работа научно�исследовательских институтов.
Большую пользу извлекли советские авиаспе�

циалисты из ознакомления с работой германской
авиапромышленности в 1939–1940 гг. Несколько
авиационных делегаций, которые возглавлялись
А.С. Яковлевым, И.Ф. Петровым (в рамках комис�
сии И.Ф. Тевосяна), имели возможность ознако�
миться практически со всеми ведущими авиацион�
ными заводами Германии. Более того, они сумели
закупить основные типы самолетов, выпускаемых
для нужд люфтваффе. По данным комиссий, вы�
ходило, что германская авиапромышленность на�
считывает 30 самолетостроительных, 17 моторных
и 35 авиаремонтных заводов. Вот мнение авиакон�
структора Н.Н. Поликарпова, высказанное им на
заседании технического совета НКАП 27 декабря
1939 г.: "... германское самолетостроение шагнуло
весьма далеко и вышло на первое место мировой
авиационной промышленности".
Однако и немецкие авиаспециалисты, побы�

вавшие с ответным визитом в СССР, увидели на
советских заводах много интересного. Их удиви�
ло, что советские заводы методологически орга�
низованы более совершенно. Наличие конвейера
на моторных заводах стало для немцев открыти�
ем. Да и число заводов, их номенклатура явились
неприятным сюрпризом. Как впоследствии от�
мечал известный историк Г. Швадебиссен, "каж�
дый из этих заводов был гигантским предприяти�
ем, где работало до 30 000 человек в каждой из
трех смен".Одним словом, имы, инемцыдоволь�
но неплохо знали состояние и возможности авиа�
промышленности потенциального противника.
Знакомство с германской техникой и уроки не�
давно закончившейся войны в Испании, где со�
ветские самолеты впервые вступили в боевой
контакт с немецкими, поставили на повестку дня
вопрос о качестве советских самолетов. Требова�
лось форсировать выпуск новых образцов техни�
ки. Уверенность в этом у советского руководства
окрепла после того, как на западе Европы (после
нападения Гитлера на Польшу) разгорелась "воз�
душная война за Англию", обрисовавшая конту�
ры будущей мировой войны.

Думается, пакт 1939 г. мало успокоил совет�
ское руководство. Отказ немцев от активных дей�
ствий на Западе предполагал, что таковые неиз�
бежно скоро начнутся на Востоке, тем более, что
после поражения Польши у Советского Союза и
Германии была весьма протяженная общая гра�
ница. Сталин, да и все советское руководство,
предпринимали максимум усилий, чтобы вывес�
ти советский авиапром на качественно новый
уровень. Однако этого было трудно достичь, опи�
раясь на усилия одного только авиапрома. Про�
блемы советского народного хозяйства сказыва�
лись и на производстве самолетов. Немцы при
производстве своих новых истребителей Ме�109
и Ме�110 использовали в основном металл. А у
нас не хватало алюминия, высоколегированных
сталей, специальных сталей для моторостроения.
Новые советские истребители Як�1, ЛаГГ�1 и
МиГ�3 были по большей части из дерева. Приме�
нение древесины, конечно, снижало стоимость
изделия, но снижались и его боевые качества.
Требовалось увеличить число самолетов, кото�
рые по летным данным были бы сопоставимы с
немецкими. Решающимфакторомпри этом было
время. Договор о ненападении, заключенный в
августе 1939 г. между СССР и Германией, давал
возможностьСоветскомуСоюзу поставить на по�
ток новые виды вооружений.
10 января 1940 г. Наркомат авиационной про�

мышленности возглавил секретарь Горьковского
обкома партии А.И. Шахурин. А.И. Шахурин
проработал наркомом всю войну – до 1946 г., до
необоснованного ареста. Его заместителями ста�
ли бывший директор завода П.В. Дементьев, от�
вечавший за серийное производство, авиаконст�
руктор А.С. Яковлев (опытное самолетострое�
ние) иВ.П.Кузнецов (опытноемоторостроение).
Говоря об авиастроении в СССР в довоенные

годы, нельзя не учитывать пик репрессий во вто�
рой половине 1930�х гг. Особенно больно вал ре�
прессий ударил по авиационной промышленно�
сти. Обезглавливались целые творческие коллек�
тивы, заводыоставались без руководства, без спе�
циалистов. К длительным срокам заключения
были приговорены Поликарпов, Туполев, Мяси�
щев,Петляков, Бартини, Королев, Глушко, Егер,
Усачев, Надашкевич, Григорович, Чижевский,
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Неман, Марков, Минкнер, Чаромский, Кузне�
цов, Кондорский... Из арестованных авиацион�
ных специалистов в закрытых спецтюрьмах соз�
давали творческие коллективы, например
ЦКБ�29, но работа в неволе вряд ли оттачивает
талант. А аресты продолжались – Гончаров,
Александров, Черемухин (создатель первого в
мире реально летавшего вертолета), Косткин,
Сидорин, Томашевич, Изаксон, Бондарюк,
Вальтер, Корвин, Крейсон, Базенков, Лист, Руд�
ский, Кербер, Петров, Сахаров, Бочаров. До са�
мой войны накал репрессий практически не сни�
жался. Полищук, Саукке, Кулик, Склянский,
Невдачин, Буткевич, Рогов, Файнштейн, Млы�
нарж, Жирицкий, Севрук, Френкель, Зарудин,
Мордухович, Воронцов, Руммер, Мацук, Ланге�
мак, Клейменов, Путилов, Гроховский, Бабин...
И это далеко не полный список. Здесь, если мож�
но так выразиться, звезды первой величины, а
былии рядовые конструкторы, инженеры, техно�
логи, были наркомы, заместители наркомов, ди�
ректора предприятий. Были и совсем дикие слу�
чаи. Директора воронежского авиамоторного за�
вода№ 16 Г.С. Девдариани, обвиненного в троц�
кизме, шпионаже и прочих "грехах", расстреляли
прямо на заводском дворе. В стане авиаконструк�
торов искали "врагов", и работа над созданием
новых типов самолетов, конечно замедлилась.

Основу парка ВВС нашей страны во время
войны составили самолеты конструкторских

бюро, которыми руководили С.В. Ильюшин,
А.С. Яковлев, С.А. Лавочкин, – им посчастливи�
лось не попасть в жернова репрессий. Наиболее
известные машины тех, кто был в заключении, –
Пе�2 В.М. Петлякова, Ер�2 Р.Л. Бартини, Ту�2
А.Н. Туполева.

В1940 г. на стадиипроектированияипервичных
испытаний находилось 45 самолетов, до госиспы�
таний дошло 13 типов. Только во второй половине
1940 г. – начале 1941 г. началось производство бое�
вых самолетов новых типов: истребителей Як�1,
МиГ�3, ЛаГГ�3, пикирующих бомбардировщиков
Пе�2, штурмовиков Ил�2. На двух заводах было
развернуто производство легких бомбардировщи�
ковСу�2, выигравшихконкурспопрограмме "Ива�
нов". Начался выпуск лицензионных транспорт�
ных самолетов ПС�84 (впоследствии Ли�2), в Во�
ронеже приступили к строительству скоростного
бомбардировщика Ер�2. Остается пожалеть, что не
пошли в серию готовые к началу войны истреби�
тель И�180 Н.Н. Поликарпова и скоростной бом�
бардировщик Ту�2, который впоследствии будет
назван лучшим бомбардировщиком второй миро�
вой войны. Готовый и испытанный в 1940 г., этот
самолетбылзапущенвсериютольковконце1944 г.

В своих докладах немецкие специалисты, по�
сетившие в 1941 г. наши авиазаводы, низко оце�
нивали качество и технологии сборочного про�
изводства. Здесь уместно привести цитату из
книги историка М. Мухина "Советская авиаци�
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онная промышленность в 1921–1941 годах": "Са�
моуверенность, убежденность в том, что даже
через 10 лет противник не достигнет германско�
го уровня, нежелание слышать осторожные со�
мнения профессионалов в низких качествах со�
ветской авиаиндустрии вскоре сыграли с "ве�
домством Геринга" злуюшутку.Можно спорить,
достигли ли советские авиазаводы германского
качества к 1945 г., но то, что немецкой авиа�
строительной промышленности не удалось дос�
тичь советских темпов производства, является
неоспоримым фактом. Напротив, руководство
Наркомата авиационной промышленности су�
мело достаточно точно оценить сильные и сла�
бые стороны германского авиастроения и еще до
начала Великой Отечественной войны начать
работы по преодолению отставания".
Еще в предвоенные годы авиапром работал по

законам военного времени. В 1940 г. авиапро�
мышленность перешла на суточный график, а на
следующий год был введен ежедневныйписьмен�
ный отчет перед ЦК и Совнаркомом о выпуске
самолетов и моторов. Огромное внимание руко�
водители наркомата уделяли агрегатным и при�
боростроительным производствам. Так, выясни�
лось, что карбюраторыдля авиационных двигате�
лей выпускал только один завод в Москве (ныне
НПО им. И.И. Румянцева), а аккумуляторы – ле�
нинградский "Красный треугольник", который
тоже был монополистом в этом секторе произ�
водства. Подобная ситуация имела место и в при�
борном производстве. Создание заводов�дубле�
ров было совершенно необходимым шагом, и
грянувшая вскоре война подтвердила правиль�
ность и своевременность этого.
После того как немецкие войска начали стре�

мительно продвигаться в глубь нашей страны, ста�
ло ясно, что нормальное функционирование обо�
ронных заводов в условиях близости к фронту не�
возможно, поэтому Государственный комитет
обороны принял решение об их эвакуации на вос�
ток страны – за Урал, в Сибирь и Среднюю Азию.
24 июняЦКВКП(б) иСоветомНародныхКомис�
саров СССР был создан Совет по эвакуации, в
функции которого входила централизованная
реализация эвакуационных планов. На террито�

риях, которые должны были стать главным теат�
ром военных действий, а позднее подверглись не�
мецкой оккупации, перед войной проживало 40%
населения страны, производилось 33% всей вало�
вой продукции и проходило до 41 % железных до�
рог. Здесь наряду с другими оборонными пред�
приятиями располагались и авиационные заводы.
План эвакуации представлял собой перечень ме�
роприятий по вывозу в случае войны из угрожае�
мых приграничных районов предприятий, мате�
риальных ценностей и населения. В этот процесс
вовлекались практически все народные комисса�
риаты, учреждения и ведомства. В восточных рай�
онах страны заранее готовились запасные пло�
щадки для важных оборонных заводов и фабрик,
чтобы те могли начинать работу прямо "с колес",
закладывались новые шахты, бурились нефтяные
скважины. В планах предусматривалась очеред�
ность эвакуации людей и оборудования, прораба�
тывались маршруты и графики движения и опре�
делялся порядок работы на новом месте. Все ве�
домственные планы эвакуации увязывались меж�
ду собой. Удивительно, что в атмосфере неразбе�
рихи первыхнедель войны, а порой ипаники, воз�
никавшейпринаступлениинемецких войск, в це�
лом планы правительства по перемещению на
восток огромной массы оборудования и людей
были выполнены практически в полном объеме.
Главная нагрузка легла на наркомат путей со�

общения (НКПС). Перед войной транспортная
сеть страны развивалась ускоренными темпами.
Основная часть капиталовложений транспорт�
ной отрасли направлялась на развитие железных
дорог. Удельный вес железнодорожных магист�
ралей в суммарном грузообороте всех видов
транспорта в 1940 г. составлял 40 %. В последний
предвоенный год эксплуатационная длина совет�
ских железных дорог составила больше 106 тыс.
км. По протяженности железных дорог Совет�
ский Союз занял второе место в мире (после
США). Однако пропускная способность совет�
ских железных дорог была относительно низкой.
Руководство страны всячески пыталось ее увели�
чить интенсивными способами – проводило тех�
ническую реконструкцию путей и станционного
хозяйства, обновление подвижного состава (ва�
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гонов и локомотивов), а также активно поддер�
живало инициативу снизу. Развивалось движе�
ние машинистов – пятисотников, боровшихся за
500 и более километров пробега локомотива в су�
тки, увеличение межремонтного пробега парово�
за, вождение тяжеловесных поездов.
Война поломала все тщательно разработанные

планы. Положение оказалось значительно хуже
самых пессимистических прогнозов. Красная
Армияне смогла сдержать агрессора. Уже к концу
первой недели войны германские войска вышли
к старой границе СССР и ворвались в глубь на�
шей страны. В считанные дни города, находив�
шиеся в тылу, становились прифронтовыми.
В последние дни июня ЦК ВКП(б) и СНК

СССР приняли постановление "О порядке вы�
воза и размещения людских контингентов и
ценного имущества". Страна двинулась на вос�
ток. Эвакуация заняла сравнительно неболь�
шой промежуток времени – наибольший ее
размах пришелся на июль–август 1941 г. Но по
объемам и затраченным усилиям процесс эва�
куации был беспримерным в истории всех войн
и стран. Поток эвакуационных грузов увеличи�
вался с каждым днем. В июле 1941 г. поезда дви�
гались друг за другом на расстоянии тормозно�
го пути, т.е. практически сплошной лентой.
Под эвакуационные грузы было занято 300 тыс.
вагонов – половина вагонного парка страны.
Противник стремился всеми силами сорвать
эвакуацию и дезорганизовать работу транспор�
та. По данным МПВО НКПС, с июня по де�
кабрь 1941 г. немецкая авиация совершила 5939
налетов на советские железные дороги, сбросив
46 тыс. авиабомб. Ситуация осложнялась и тем,
что транспорту приходилось обеспечивать и
встречный поток – на запад шли эшелоны с
войсками, техникой и военным имуществом.
Здесь�то и пригодились предвоенные экспери�
менты железнодорожников�стахановцев. При�
менялись сдваивание составов, введение живой
блокировки путем расстановки сигнальщиков
на расстоянии 1 км друг от друга, поперемен�
ный пропуск больших групп поездов то в од�
ном, то в другом направлении.
Историки справедливо сравнивают эвакуа�

цию с "перемещением на тысячи километров це�
лой индустриальной державы". С июля по ноябрь

1941 г. из прифронтовых районов на восток было
перебазировано 1523 промышленных предпри�
ятий, среди них 118 заводов наркомата авиа�
строения. Крупнейшие заводы и цеха уже через
несколько дней после выгрузки прямо под от�
крытым небом начинали изготавливать отдель�
ные узлы и агрегаты, а через один�два месяца
приступали к сборке военной техники.
Заранее запланированных мест для эвакуиро�

ванных предприятий не хватало. Под производ�
ственные помещения перестраивались склады,
базы, магазины, школы, театры... В сентябре
1941 г. Совнарком принял постановление, раз�
решавшее в условиях войны строить для цехов и
промышленных предприятий помещения, рас�
считанные на небольшие сроки эксплуатации.
Экономили на всем – использование металла и
железобетона позволялось только в крайнем
случае. Все эти меры привели к тому, что уже в
первой половине 1942 г. было пущено большин�
ство эвакуированных предприятий. В конце того
же года под Сталинградом фашисты на собст�
венной шкуре почувствовали мощь возрожден�
ной и усилившейся советской промышленно�
сти. В начале января 1943 г. официальная газета
СС "Das Schwarze Korps" писала: "Кажется ка�
ким�то чудом, что из обширных степей появля�
лись все новые массы людей и техники, как буд�
то какой�то великий волшебник лепил из ураль�
ской глины большевиков и технику в любом ко�
личестве". На самом деле, никакого волшебства
не было. Был самоотверженный труд миллионов
людей, которые в нечеловеческих условиях
смогли спасти и восстановить промышленность.
В связи с эвакуацией предприятий начиная с

октября 1941 г. выпуск боевых самолетов стал
стремительно падать. В ноябре было изготовлено
всего 627 машин, или в 3,6 раза меньше, чем в
сентябре, а в декабре – 600, самое меньшее коли�
чество за весь период войны. В конце 1941 г. ос�
новными поставщиками истребительной авиа�
ции оставались всего два завода –№21 и 292, мо�
торов – завод № 19. Тем не менее, во втором по�
лугодии 1941 г. промышленность выпустила
15 735 самолетов, из них 12 377 боевых. В 1942 г. в
глубоком тылу была создана фактически новая
производственно�техническая база отрасли.
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В тревожные для нашей страны годы, когда на
полях сражений решалась ее судьба, работники
авиационной промышленности трудились под
единым для каждого советского человека лозун�
гом – "Все для фронта, все для победы!". На всех
предприятиях авиапрома люди работали по 10 ч в
сутки без выходных и отпусков, получая по кар�
точкам 600 г хлеба на человека. Не имея возмож�
ности рассказать обо всех тружениках тыла, при�
ведем несколько примеров.

Как создавался один из лучших истребителей
Великой Отечественной войны Ла�5. В предвоен�
ные годы авиационный завод № 21 (г. Горький)
был сориентирован на производство поликар�
повского самолета И�180. Этот истребитель об�
ладал хорошими характеристиками, но гибель
летчика во время испытания самолета приоста�
новила работу над ним, а потом его и вовсе сняли
с производства. На горьковском заводе присту�
пили к производству ЛаГГ�3. Этот самолет из
дельта�древесины был сложен в изготовлении,
капризен в эксплуатации, тяжел и имел неваж�
ные пилотажные свойства. Один из авторов ма�
шины – авиаконструктор С.А. Лавочкин взялся
за ее глубокую модернизацию. Кардинальным
решением проблемы, по его мнению, была заме�
на двигателя М�105 на М�82. Это требовало ко�
ренной переработки всей конструкции, для чего
было необходимо время.
Приехавший на завод заместитель наркома

А.С. Яковлев принял решение снять "ЛаГГ" с
производства и запустить в серию хорошо заре�
комендовавший себя истребитель Як�3, доста�
точно простой в изготовлении. Конструкторско�
му бюро С.А. Лавочкина было предписано от�
правляться в Тбилиси. Однако Лавочкин и не�
большая группа его сторонников, в числе кото�
рых был С.М. Алексеев (впоследствии генераль�
ный конструктор НПП "Звезда" в г. Томилино),
верили в возможности нового, еще не родивше�
гося самолета (он потом получит индекс Ла�5) и в
невероятном темпе продолжали доводить "до
ума" единственный экземпляр. С.А. Лавочкин
связался с И.В. Сталиным и доложил, что новый
истребитель готов к испытаниям (тут он несколь�
ко кривил душой) и надо, чтобы авторитетная ко�
миссия приняла его. Шел апрель 1942 г., тем не

менее занятый сверх меры Верховный Главноко�
мандующийдает указание двум летчикамизЛИИ
и ГосНИИ ВВС отправиться в Горький и в тече�
ние пяти дней подготовить свое заключение. Вот
как впоследствии вспоминал С.М. Алексеев о тех
пяти днях, которые решили судьбу этого самоле�
та: "Совместные госиспытания продолжились
3 мая. Первое полетное задание, полученное
Якимовым, – определение максимальных скоро�
стей на некоторых высотах и определение границ
высотности мотора. Спустя два часа – еще один
полет, на этот раз с подъемом на высоту 9000 м и
снятием скоростей на больших высотах. Затем в
истребитель сел Кубышкин, повторив предыду�
щие режимы. Машина вела себя прекрасно. Го�
ловки цилиндров не перегревались, а температу�
ра и давление масла были в норме. Взлетно�поса�
дочные характеристики снимал Сагинов, засекая
по секундомеру время разбега и пробега.
На следующий день назначили отстрел ору�

жия в воздухе. Полеты должен был выполнять
Кубышкин как представитель ВВС. Задание
простое: отстрел пушек короткими и длинными
очередями, сначала отдельно для каждой пушки,
а затем из обеих. В первом полете после несколь�
ких очередей пушки замолкли из�за перекоса
снаряда и обрыва ленты. Самолет откатили в
тир. После второго вылета в патронных ящиках
обнаружился остаток боекомплекта, и снова ма�
шина – в тире. Лишь после доработок, в четвер�
том полете, выполненном Якимовым, орудия
стреляли безотказно.
По программе осталось выполнить полет на

дальность. Чтобы не рисковать лишний раз, ре�
шили лететь в сторону Казани, над ровной мест�
ностью на случай вынужденной посадки. Утром
5 мая Якимов поднял машину в воздух и вернулся
обратно через 1 ч 41 мин. Механик после полета
слил из бака еще несколько литров бензина. За
время испытаний Якимов выполнил 13 полетов и
примерно столько же сделал Кубышкин. Не
обошлось и без происшествий – в одном из поле�
тов лопнула масляная трубка.Маслом залило фо�
нарь, и Якимову пришлось сажать самолет всле�
пую. Испытания показали, что по летным харак�
теристикам машина хороша, а по тепловым ре�
жимам – терпима.
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Конечно, машина была еще
"сырой", но летчики увидели ее
боевые возможности и дали по�
ложительный отзыв. Было при�
нято решение производство
Як�3 остановить, КБ Лавочки�
на вернуть в Горький, а на ста�
пелях завода№21 собирать еще
никому не известный Ла�5. Это
было правильное решение: са�
молет Ла�5 и его модификации
Ла�5ФН,Ла�7 успешно воевали
до конца войны, став поистине
грозным оружием в руках со�
ветских летчиков.

Полк самолетов в сутки. Ус�
пехи наших Военно�воздушных сил были бы не�
мыслимыми, если бы они не были обеспеченына�
дежными, грозными самолетами, ничем не усту�
пающими вражеским. К 1943 г. авиапром уже мог
дать сражающейся армии такие самолеты. Но ка�
кой ценой они доставались! Были проблемы с
энергообеспечением, постоянно давала сбои сис�
тема снабжения материалами, запчастями и всем
остальным, но самым страшным была неустроен�
ность людей. К бытовой неустроенности добавля�
лась и постоянная нехватка питания. Передови�
кам производства, подросткам, работавшим у
станков, хроническим больным руководство пы�
талось обеспечить УДП (усиленное дополнитель�
ное питание), весь урожай, собираемый на под�
собных хозяйствах, отправлялся
на заводские кухни, и это как�то
поддерживало людей, работав�
ших для фронта. Люди от голода
едва таскали ноги, но делали все
возможное и даже невозможное
для того, чтобы фронт получил
как можно больше самолетов.
А.И.Шахурин в своих мемуарах
приводит такие примеры: Когда
на Н�ском авиазаводе не было
металла для бензобаков, их ста�
ли делать... из дерева: сосны, ба�
келитовой фанеры и шпона, об�
тягивали все это резиной и ста�
вили на самолет. А на другом за�
воде для сварочныхработне хва�

тало флюса, одним из компонентов которого яв�
ляется мраморная крошка. В ход пошли мрамор�
ные плиты с близлежащих кладбищ.

Уже к середине 1942 г. авиапромышлен�
ность, которую, как на весь мир заявил Гитлер,
он уничтожил силами люфтваффе, превзош�
ла пик довоенного выпуска машин. Еже�
дневно с конвейеров сходил целый полк бое�
вых машин. Только за 1942 г. их было выпуще�
но более 25 тыс.

Фронт в тылу. На сотнях заводов, произво�
дивших авиационную технику, был свой
фронт. Трудовой подвиг рабочих Перми и
Ташкента, Саратова и Иркутска, Комсомоль�
ска�на�Амуре и Куйбышева, Уфы и других го�
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Конвейер сборки самолетов Ла�7 на Горьковском авиазаводе

Московский авиазавод № 1. Цех окончательной сборки и регулировки истребителей МиГ�3



родов помог нашей армии одержать убедитель�
ную победу.
В 1943 г. немецкая бомбардировочная авиа�

ция усилила налеты на предприятия оборонной
промышленности, и в первую очередь на авиа�

ционные заводы. Особенно их
привлекал Саратовский авиа�
ционный завод № 293, кото�
рый был известен как "Сар�
комбайн". Когда�то он выпус�
кал сельскохозяйственную
технику, а перед войной пере�
шел в подчинение наркомата
авиационной промышленно�
сти и был перепрофилирован
на выпуск истребителей Як�1.
Разумеется, завод был замас�
кирован, и налеты на город не
причиняли ему особого ущер�
ба. Ритм работы завода был по�
истине фронтовым – ежеме�
сячно он выпускал по 250 са�
молетов.Майский выпуск ока�
зался рекордным– 286 машин.
Наверняка разведка немцев
знала об этом, и один из оче�

редных налетов в июне был сориентирован ис�
ключительно на "Саркомбайн". Несмотря на по�
тери от зенитных батарей, от атак истребителей
ПВО немцы шли на обнаруженную ими цель.
Одна из первых зажигательных бомб попала в

цех, где со времен производст�
ва комбайнов остался пол, вы�
ложенный березовой чуроч�
кой. Промаслившаяся за мно�
го лет древесина тотчас загоре�
лась, справиться с огнем сразу
не удалось. А на завод сыпа�
лись фугасные бомбы. Одна из
них попала в систему водо�
снабжения, другая – в элек�
троподстанцию, и вскоре по�
лыхал уже весь завод. Усилия
пожарных, рабочих, которые
вышли на спасение своего за�
вода, успеха не принесли.
Именно в момент борьбы с ог�
нем на завод приехала москов�
ская комиссия, в которую вхо�
дил первый заместитель нар�
комаП.В. Дементьев, заведую�
щий авиационным отделом
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Серийный авиационный завод. Стахановская группа сдачи за подготовкой самолета (1943 г.)



ЦК партии А.В. Будников и представитель глав�
ного штаба ВВС Я.Л. Бибиков. Они попытались
тоже включиться в борьбу с огнем, но пожар уже
сделал свое дело. Вместо завода дымились разва�
лины стен цехов, искореженная арматура пере�
крытий, груды кирпича. О станках, оборудова�
нии не было даже и речи. В первый раз за всю
войну немцы достигли такого успеха при бом�
бежке авиационного предприятия.

Комиссия обкома партии, московские
представители были вынуждены констатиро�
вать, что завода нет, надо законсервировать
руины до лучших времен, а рабочих эвакуиро�
вать на восток, на другие заводы. Против этого
вдруг решительно восстал замнаркома: "Хва�
тит эвакуаций! Не дадим вычеркнуть из списка
оборонных предприятий целый завод! У нас
есть опыт восстановления предприятий". Лич�
ный состав завода при бомбежке практически
не пострадал, люди горели желанием работать
на восстановлении своего предприятия, нико�
му не хотелось бросать дома, родных, грузить�
ся в теплушки и отправляться на восток – в не�
ведомое. Дементьев, видимо, понимал, что в
системе "завод – специалисты" люди являются
главной составляющей. Замнаркома позвонил
в Москву, доложил наркому о своих соображе�
ниях. Шахурин подумал и сказал, чтобы Де�
ментьев сам позвонил Сталину. Тот дал добро
на восстановление завода – силами Наркомата
авиационной промышленности. Тотчас из
Куйбышева по Волге в Саратов были перебро�
шены люди и оборудование строительного
треста № 11 НКАП, который возглавлял из�
вестный строитель К.Д. Кузнецов. На террито�
рии завода возникли шалаши, навесы и вскоре
загудели моторы кранов, экскаваторов, буль�
дозеров. Работа не прекращалась даже ночью.
А тем временем НКАП распорядился изъять с
других заводов излишнее (как будто такое
было!) оборудование, станки, материалы и
отослать его в Саратов, на несуществующий
завод. Это может показаться фантастикой, но
через два месяца из сборочного цеха возрож�
денного завода рабочие выкатили первый "Як".

У этой истории есть продолжение. Однажды в
1944 г. директор Саратовского завода И.С. Левин
был в командировке в войсках и при беседе с ко�

мандующим фронтом генералом Толбухиным у
них зашел разговор о том, как восстанавливался
завод. Генерал прервал разговор и велел привести
пленного. Оказалось, что накануне в расположе�
нии его частей был сбит немецкий бомбардиров�
щик, командир которого участвовал в бомбежке
"Саркомбайна" и получил за это "Железный
крест" из рук самого Геринга. Командующий, по�
казав на Левина, сказал, что это директор Сара�
товского авиационного завода. Летчик покачал
головой и заявил, что такого завода не существу�
ет. Они стерли его с лица земли, и восстановить
завод невозможно.

Невозможное было возможным в то героиче�
ское время, когда фронт был не только под Про�
хоровкой и Смоленском – он проходил через
цеха и бригады, он проходил через судьбы каждо�
го человека.

В заключение подведем некоторые итоги:
1. Советские Военно�воздушные силы прини�

мали самое активное участие в Великой Отечест�
венной войне и обеспечивали проведение всех
оборонительных операций. Всего за годы войны
совершено 3 млн 124 тыс. самолетовылетов, на
врага сброшено 30 млн бомб, причинен огром�
ный урон в живой силе и боевой технике, уничто�
жено 57 тыс. вражеских самолетов.

2. Наиболее важная и сложная задача совет�
ских ВВС в годы Великой Отечественной вой�
ны – обеспечение стратегического господства в
воздухе. Оно было обеспечено качественным и
количественным превосходством советских ис�
требителей над противником на важнейших на�
правлениях боевых действий.

3. Германия с 1935 г. до окончания войны име�
ла в основном одно поколение боевых самолетов:
Ме�109, Ju�88, Хе�111 и др. с модификациями.
Советский Союз за тот же период создал два по�
коления боевых самолетов и их модификации:

первое поколение: И�15, И�16, СБ и др.;
второе поколение: МиГ�3, Як�1, ЛаГГ�3,

Ил�2, Пе�2 и др.
4. Прошли испытания в бою и подтвердили

свои высокие характеристики:
обладающий исключительной живучестью

ЛаГГ�3;
обладающий живучестью, надежностью, бро�

нированной защитой Ил�2;
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гроза для Ме�109G6, FW�190A8 – самые мас�
совые истребители в годы войны Як�1 и Як�9 с
37�мм пушкой;
скоростные, маневренные, простые в пилоти�

ровании, превосходившие по летно�техническим
характеристикам FW�190 истребители Ла�5,
Ла�7;
самый легкий, самыйманевренныйи скорост�

ной истребитель времен войны Як�3;
превосходивший по скорости бомбардиров�

щики врагапикирующий бомбардировщикПе�2;
превосходивший по скорости и бомбовой на�

грузке Ju�88 фронтовой бомбардировщик Ту�2;
обладающие высокими радиусом действия и

бомбовой нагрузкой дальние бомбардировщики
Ил�4 и Пе�8.
5. С весны 1943 г. преимущество по летно�тех�

ническим характеристикам во всем диапазоне
высот перешлок советскойистребительной авиа�
ции, что сыграло важную роль в завоевании,
удержании и наращивании советской авиацией
господства в воздухе.
6. В годы войны было произведено: истребите�

лейЯковлева–37 000; истребителейЛавочкина–
22 000; истребителейМикояна– 3500;штурмови�
ков Ильюшина – 4000; бомбардировщиков Пет�
лякова – 4000; бомбардировщиков Туполева –
800.
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Выпуск самолетов�истребителей в военные
годы составил: Як�9 – 17 769; Ла�5 – 9920; И�16 –

9540; Як�1 – 8320; Як�7 – 6399; ЛаГГ�3 – 6307;
Ла�7 – 5753; Як�3 – 4848; И�153 – 3437; И�152 –
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Пара МиГ�3 с подвешенными под крылом реактивными снарядами в
боевом полете

Истребитель Як�1 идет на боевое задание

Истребитель ЛаГГ�3 выруливает на взлет. Под крылом самолета под�
вешены реактивные снаряды. Калининский фронт (1942 г.)

Одноместный Ил�2 в зимней окраске. Ленинградский фронт (зима
1942–1943 гг.)

Истребитель Як�3. В кабине летчик�испытатель В.Л. Расторгуев
(1944 г.)

В полете соединение самолетов ТБ�3



2408; МиГ�3 – 1921. Всего с июня 1941 г. по сен�
тябрь 1945 г. было произведено 137 тыс. самоле�
тов. В серийное производство было запущено
25 новых типов самолетов, включая их модифи�
кации.

7. За время Великой Отечественной войны
нами было потеряно 46 800 самолетов, в том чис�
ле во время боевых действий 20 700, советские

летчики�истребители одержали около 40 000 по�
бед в воздушных боях, в том числе 4000 – летчики
морской авиации; 3900 – летчики истребитель�
ной авиации ПВО.

За время войны звание Героя Советского
Союза или Героя Социалистического Труда было
присвоено 50 работникам авиационной про�
мышленности.
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Ленинград и Северный флот

Н
а второй день после начала войны я вместе со всеми мальчишками на�
шего 10�го класса, который мы закончили буквально несколько дней
назад, отправился в военкомат, и мы попросили записать нас добро�

вольцаминафронт.Нас разбросалипо разнымместам: так одногомоего друга
отправили в Ленинградское артиллерийское училище, а меня – в Ленинград�
ское высшее военно�морское инженерное училище.
Уже в начале сентября 1941 г. Ленинград оказался в блокаде. Первый

курс училища был сведен в 6�ю отдельную роту морской обороны Ленин�
града. С тяжелыми канадскими винтовками мы ходили по городу с целью
воспрепятствовать возможной высадке вражеского десанта. Естественно,
мы терпели все лишения, которые выпали на долю блокадников, но особо
унывать нам не давали. Командиром нашей роты был старший лейтенант
Прахов. У нас был такой режим: в 6 утра – побудка, затем бегом 3 километ�
ра вокруг нашего жилого блока по улицеКаляева. На ее углу, кстати, разме�
щалось большое здание ленинградского НКВД, в которое позже попала
бомба. Продолжалась немного и учеба, которая постоянно прерывалась
налетами немецкой авиации. Кормили нас все�таки чуть лучше, чем обыч�
ных горожан. Помню, часто давали немного вареной чечевицы с расти�
тельным маслом. И у меня сохранилось воспоминание на долгие годы об
этом, как о необычайно вкусном блюде.
Когда в первую блокадную зиму в декабре стало совсем туго, было решено

первые курсы училища сократить, и нас решили вывезти из города через ле�
нинградскую Дорогу жизни – единственную транспортную магистраль, про�
ходившую через Ладожское озеро и связывавшую с сентября 1941 по март
1943 г. блокированный немецко�фашистскими войсками Ленинград с тыло�
выми районами страны.
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L.A. Gilberg. Recollections Of War

The article contains the recollections of WWII veteran L.A. Gilberg, who fought in the battles of Sta&
lingrad, Kursk, Kharkov, Budapest, Vienna and Prague.
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Ивот мы все вофлотскойформе сшевронами,
пошитой нам в училище, в хромовых ботиночках,
в таком шикарном наряде в легких шинелях рас�
селись на полуторках – маленьких грузовиках
Газ�АА – и в 27–28�градусный мороз, ночью, со
светомаскировкой отправились в путь. А ледовая
дорога постоянно бомбилась немцами, так что
образовывались полыньи, затянутые тонкой
кромкой льда. На наших глазах идущая впереди в
70–80 метрах полуторка вдруг буквально исчезла,
провалившись вместе со всеми ребятами на ее
борту в такую полынью. Увы, никаких надежд на
то, что кого�то можно спасти, не было– все ушли
под лед. Нам удалось благополучно объехать это
место и прибыть в расположение 54�й армии
Волховского фронта во главе с командармом
К.А. Мерецковым, которая стояла с противопо�
ложной стороны Ладожского озера.
В отличие от нас это были настоящие войска,

сибирские части, в теплых полушубках и вален�
ках.Помню, какменяпослал кним вмедсанчасть
командир взвода, и я обратился со словами: "От�
режьте мне, пожалуйста, палец, потому что он от�
морожен и гниет". На что милая женщина�хирург
мне ответила так: "Подождите, он вам еще приго�
дится". И действительно палец удалось спасти.
Было мне тогда 18 лет.

Затем мы попали в Ярославский флотский эки�
паж, откуда нас распределили на Северный флот.
Ночьюна буксире в страшной качке нас повезли из
Мурманска в Сеть�Наволок. Кольский залив запи�
рался двумя огромными, очень большой мощно�
сти береговымибатареями.Увходав заливсправа,
если стоять лицом к океану, расположен остров
Кильдин, а слева – мыс Сеть�Наволок. На острове
и на мысу – по батарее с орудиями калибра 400 мм.
Ихпреимущество заключалось ещеив том, чтоони
размещались на высоких, надежно укрывавших
склады боеприпасов, скалах, с которых прекрасно
простреливалась вся морская акватория. И стоило
только своевременно обнаружить тот же немецкий
линкор "Тирпиц", тожесоченьмощнойартиллери�
ей, какнашибатареинемедленнооткрывалиогонь,
а противникнас достать немог.И за все время вой�
ныни одному немецкому кораблю так и не удалось
прорваться в Кольский залив.
Надо сказать, что на севере вообще уже в пер�

вые месяцы войны обстановка была гораздо луч�
ше, чем на других фронтах. Даже в воздухе немцы
не могли действовать так безнаказанно, как в
других местах. Знаменитый ас Б. Сафонов – один
из первых летчиков – Героев Советского Союза в
войне – выстраивал над Мурманском и приле�
гающими районами широкую карусель из десят�
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время несения патрульной службы
по городу

На Северном флоте



ков стареньких истребителей И�16 и И�15, и они
не давали прорваться к городу армадам немецких
"Юнкерсов".

Сталинград

В это время резко обострилась ситуация под
Сталинградом. И у нас на Северном флоте объя�
вили призыв добровольцев, на который я в числе
многих немедленно откликнулся. Летом нас при�
везли в Ступино под Москвой, где 2–3 недели
проводилась перекомплектация. Переодели нас в
пехотное обмундирование (конечно же, мы не
расстались со своими флотскими тельняшками и
ремнями). Новоиспеченную 92�ю отдельнуюмор�
скую стрелковую бригаду – тогда так называли
морскуюпехоту – погрузили в эшелоныи повезли
в Сталинград. Но прямое сообщение с ним было
уже прервано, поэтому добирались мы в объезд, с
левого берегаВолги: голая степьи занесколько де�
сятков километров до города прямо в чистомполе,
без каких�либо сооружений, нашажелезнодорож�
ная ветка обрывалась. Только мы подъехали и на�
чали разгружаться, а дело было днем, как тут же
появились два "Мессершмидта" и стали поливать
нас из пулеметов, вы�
нудив немедленно за�
лезть под вагоны. Но�
чью мы погрузились
на машиныи отправи�
лись к Волге, к Ста�
линграду. И здесь нас
ждало неприятное от�
крытие: мы были убе�
ждены, что город еще
наш, но оказалось, что
наши войска контро�
лировали только уз�
кую прибрежную по�
лосу. Когда мы подъе�
хали к берегу, увидели,
что горит Волга: плы�
вет горящая нефть,
рвутся бомбы, мины...
Ночью на катерах мы
переплавлялись на
противоположный бе�
рег. Но как только мы
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доплыли до серединыВолги, нас с того берега ста�
ли обстреливать из минометов. В ту пору немцы
действовали очень нахально, и хотя берег был еще
наш, на отдельных высоких домах, на чердаках,
хозяйничали уже вражеские автоматчики, давав�
шие оттуда целеуказания трассирующими очере�
дями. Нам все�таки удалось благополучно разгру�
зиться. Такмыоказались в городе, в районе знаме�
нитого сталинградского элеватора, уже занятого
немцами. Кто не знает, что это такое, может пред�
ставить огромное сооружение, состоящее из шес�
ти железобетонных башен высотой с многоэтаж�
ный дом. Утром с левого берега приехал комиссар
и вдохновил нас, лежащих, – стоять противник не
позволял, – на штурм: "Морячки, на вас вся наде�
жда. Немцы заняли элеватор. У них наверху круп�
нокалиберные пулеметы, минометы, они владеют
очень важной господствующей высотой – надо
взять элеватор!" Два дня мыштурмовали элеватор.
Но мыничего не могли сделать, если даже 250�ки�
лограммовые авиационные бомбы не давали ни�
какого результата. И потеряв больше половины
бригады, мы вынуждены были переправляться об�
ратно через Волгу. Уже впоследствии, когда Ста�
линградская битва закончилась, мы бродили по
тому берегу и находили останки наших погибших
товарищей в тельняшках.
Через много лет, когда мне довелось побывать

на встрече ветеранов в Сталинграде, мы сфото�
графировались у памятника нашим воинам око�
ло элеватора. И я со смешанным чувством гордо�
сти и горечи прочел на плите у основания памят�
ника слова (вслед за перечислением нескольких
воинских частей, здесь воевавших) "...особое
упорство, стойкость и массовый героизм прояви�
ли здесь моряки�североморцы 92�й отдельной
стрелковой бригады".
На левом берегу нас пополнили опять моряка�

ми, на этот раз с тихоокеанского флота, и вновь
переправили в город.Но это уже был другой район
– так называемый "банный овраг", где маленькая
речушка Царица впадает в Волгу. Здесь нам при�
шлось воевать уже долго, и для меня Сталинград�
ская битва закончилась на тракторном заводе. Как
известно, основная группа немецких войск во гла�
ве с генерал�фельдмаршалом Ф. Паулюсом капи�
тулировала 31 января 1943 г., а севернее два ба�

тальона эсэсовцев, у нас на тракторном, отчаянно
сопротивлялись еще целых два дня. После этого
мне довелось участвовать во многих крупных, тя�
желых операциях Отечественной войны – и на
Курской дуге, и в освобождении Харькова, и в
Корсунь�Шевченковской и Ясско�Кишиневской
операциях, и в освобождении северных областей
Румынии – Трансильвании, в боях за Будапешт,
Вену и, наконец, Прагу, где я и закончил войну.
Но Сталинград – это самая страшная, и жестокая,
и героическая страница в моей боевой биографии,
которая не стирается в памяти с годами. Ситуация
усугублялась еще и тем, что в Сталинграде не су�
ществовало таких понятий, как "передышка" или
"тыл". Днем и ночью – сплошное пекло. Линия
обороны проходила в 100, кое�где 150 метрах от
Волги, а местами подходила вплотную к пляжам.
При переправах через Волгу, которые мне не�
сколько раз доводилось совершать, было еще
хуже, чем в окопах, на переднем крае: там ты был
хоть чем�то прикрыт.Напляжеина транспортных
средствах скапливалось огромное количество ра�
неных, и под непрерывным минометным обстре�
лом немцев, сопровождаемым бомбежками "Юн�
керсов", приходилось заниматься еще и погруз�
кой раненых и разгрузкой боеприпасов. На па�
мять приходят некоторые испытания, выпавшие
на мою долю в Сталинградской битве.
Поскольку наша бригада на "голодном пайке"

– очень плохие тылы, не подготовленные к та�
кой войне, не хватает боеприпасов и всего ос�
тального, – заместитель командира посылает
меня на противоположный берег организовать
подвоз боеприпасов. Вооружившись автоматом
ППШ, которые тогда еще были большой редко�
стью, ночью я поджидаю баржу. На берегу ско�
пилось огромное количество раненых, тут же
медсестры. И как только баржа причаливает и
спускают сходни, весь этот поток сразу же, кто
ползком, кто на костылях, хлынул на палубу. Ка�
питан в отчаянии молит: "Ради Бога, подождите,
мне надо разгрузить боеприпасы. Обратно с
ними я уйти не могу: они нужны здесь, иначе
меня расстреляют". Но кто его станет слушать,
когда у бойцов, сплошь и рядом, несколько ра�
нений, и это последний шанс сохранить жизнь.
Никто не сходит: ситуация принимает весьма
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драматический характер. А я тоже по сходням
взобрался, уселся на ящик с патронами и жду,
чем все это кончится. И в это время в воду хлопа�
ется мина, осколок которой попадает как раз под
меня. В ящик с патронами... Тогда я был не�
опытным юнцом и мысленно уже приготовился
отправиться на тот свет: сейчас все взорвется. На
самом деле патроны так просто не взрываются, и
я отделался только страхом и сильным потрясе�
нием.
Второй эпизод. Ноябрь, на Волге шуга – рых�

лый лед вперемежку с водой.
И опять та же задача – попасть на левый берег –

приказ обеспечить подвоз боеприпасов. Мы, вдво�
ем с ВолодейМищенко, отчаявшись найти средст�
во переправы, а ждать мы не могли, крадем лодку у
соседей – из 10�й дивизии войск НКВД! Но на се�
редине реки нашу лодку затерло льдом и понесло
вниз по течению.Причем, если там, откуда мы от�
плывали, немцы были еще в 100–150 метрах от
берега, то внизу в районеБекетовки онирасполага�
лись с пулеметами крупного калибра и миномета�
ми уже непосредственно на прибрежной полосе.
Так что нас несло на верную гибель. Мы попыта�
лись пробить лед противотанковыми гранатами –
ударногодействия,которыевзрываютсясразужеот
удара, в отличие от пехотных гранат, дистанцион�
ного действия. Легли на дно лодки и бросили две
гранаты, но наши попытки не привели к нужному
результату. И когда мы оказались примерно в мет�
рах 80 от левого берега, а Волга в этих местахширо�
кая, нам удалось выломать – не знаю, откуда уж
взялись силы – скамейки (банки по�флотски) на
лодке, побросать их на лед и в ледяной кашице по�
ползти на тот берег. Нас там заметили, начали бро�
сать концы (веревки) и кое�как вытащили. Но нас
основательно снесло вниз по течению Волги и в
мокрой, насквозь промерзшей одежде километра
три или четыре нам еще пришлось бежать, чтобы
добраться до расположения тылов нашей бригады.
Там нам налили по солдатской кружке водки, дали
по куску колбасы, переодели в сухое белье и гимна�
стерки и, поскольку, никаких строений рядом не
было, зарыли в повозки с сеном. Как это ни стран�
но, проснулись мы, как ни в чем не бывало: не чи�
хали, не кашляли.Никогда янеотличался богатыр�

ским здоровьем, но на войне оживали какие�то по�
таенные ресурсы человеческого организма.
Следующий эпизод возвращает меня в конец

сентября. Место действия – остров Заячий, прак�
тически голый – только редкий мелкий кустар�
ник.Ночью туда переправили с левого берега Вол�
ги ящики с патронами, гранатами. Через рукав
Волги, который подходил к самому Сталинграду,
саперы на глубине 20 сантиметров под водой из
двух досок и натянутого поверху каната соорудили
такой мостик, чтобы его не видно было с воздуха.
Каждый из команды нагружал на себя ящик с бое�
припасами и перебирался по этой хлипкой пере�
праве. Поскольку я был самым юным из всех, то
получил команду: "Сиди и карауль, пока мы будем
носить. Как доберемся до последних ящиков –
пойдешь с нами". Я остался. Замаскировал ящики
какими�то веточками, кустарником и ходил
взад�вперед.Ивдруг раздался свист.Любой солдат
знает: свист – ложись, снаряд летит. Я уже начал
падать, как вдруг какая�то неведомая сила – уж не
знаю ее происхождения, в сверхъестественное яне
верю, – выпрямляет меня и буквально удерживает
в вертикальном положении. Как выяснилось чуть
позже, я был спасен от верной гибели: то был не
снаряд, а мина. Как известно снаряд взрывается,
зарываясь немного в землю, при этом осколки
разлетаются веером. С миной дело обстоит иначе.
Она, как и противотанковая граната, ударного
действия, и осколки при ее разрыве сразу же летят
горизонтально. Так что я стоял, а уменямеждуног
буквально "сбрило" всю траву, но ни один осколок
меня не задел. Если бы я лег – неминуемо превра�
тился бы в решето...
На войне, как и в обычной жизни, трагедии

перемежались эпизодами, которые иначе как за�
бавными, а то ипросто комичныминеназовешь.
Когда немцы были окружены под Сталин�

градом, – а это произошло после 19 октября,
когда вокруг них замкнулось кольцо, – снаружи
наступали наши свежие дивизии, а мы изнутри
тоже понемногу начали продвигаться. Я был на
наблюдательном пункте штаба бригады: под ка�
ким�то деревянным домом была вырытащель, в
которой вместе со штабным начальством рас�
положился и я. Что значит наступать в условиях
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разрушенного города? Ну, продвинулись мы от
нашего бруствера по развалинам домов на 50,
потом на 100, потом на 200 метров. Затем немцы
вдруг перешли в контратаку, и довольно энер�
гично, несмотря на то, что были окружены. А в
то время на нашем фронте уже появились реак�
тивные минометы – знаменитые "катюши". Но
их позиция находилась на противоположном,
левом, берегу Волги. С нашего наблюдательно�
го пункта передавали им координаты. Последо�
вал залп "катюш". Но, так как рассеивание у ре�
активных снарядов (РС) весьма велико, то по�
ловина их попала по немцам, а половина по
своим. Был у нас командир комендантского
взвода, молодой лейтенант – очень симпатич�
ный молодой человек. А фельдшером в штабе
бригады служила старший лейтенант, очарова�
тельная молодая женщина, француженка –
дочь французских коммунистов�эмигрантов,
живших в Советском Союзе. Естественно, все
мужчины, ее окружавшие, "положили на нее
глаз". Но лейтенант буквально умирал от люб�
ви.И вот надо же такому случиться, что осколок
от "эрэса" попадает ему в попу. Это – легкое ра�
нение. Но весь трагизм в том, что здесь, в при�
сутствии всех, ему пришлось снять штаны, а его
Дульсинее вытаскивать осколок из его "мягко�
го" места и забинтовывать... Залп "катюш" нем�
цев не остановил, и мы все почувствовали себя
крайне неуютно. Смотрим, до этого немцы
были где�то метрах в 400 от нас, а тут уже в ка�
ких�то 150 метрах. И выручило нас только то,
что рядом располагались боевые порядки 13�й
гвардейской дивизии Героя Советского Союза
А.И. Родимцева – блестящего комдива. У него в
боевом порядке в окопах располагались при�
стрелянные 76�мм дивизионные пушки. Когда
соседи поняли, что у нас происходит, их бата�
рея из четырех пушек дала по немцам несколь�
ко залпов картечью прямой наводкой. Этого
оказалось достаточно, чтобы немцы откатились
обратно.
Завершая рассказ о сталинградской эпопее,

хочу отметить, что для меня медаль "За оборону
Сталинграда" – очень высокая награда, не ниже,
чем любой из заработанных мною впоследствии
боевых орденов.

Курская дуга

Чего только не было в моей фронтовой био�
графии, но особую гордость я испытываю, вспо�
миная происшедшее в ходе боев на Курской дуге.
Это была уже существенно иная обстановка, чем
в ходе Сталинградской битвы, когда стояли на�
смерть, и временами с трудом понимали, где кон�
чается жизнь и начинается смерть. На Курской
дуге прежде всего усилиями наших выдающихся
полководцев Г.К. Жукова, А.М. Василевского и
К.С. Рокоссовского была создана глубоко эшело�
нированная оборона – 3 рубежа из нескольких
оборонительных линий, причем очень своеоб�
разная. Первую линию составляли стрелковые
дивизии со своей артиллерией, затем–чего рань�
ше никогда не применялось в ходе военных бата�
лий – чисто артиллерийские дивизии. Буквально
через каждые 70, 100 метров стояли пушки, зары�
тые в землю. Точно так же была выстроена линия
обороны и из танков, зарытых в землю. И все это
венчала линия опять�таки из пехотных дивизий.
Наше командование было очень хорошо инфор�
мировано о планах немецких генералов и из со�
общений англичан, раскрывших немецкие шиф�
ры, и по данным нашей разведки.
Операции июля–августа 1943 г., оборони�

тельная и наступательная, проведенные Совет�
ской Армией в районе Курского выступа, стали
одной из крупнейших битв второй мировой вой�
ны. Наша 92�я отдельная морская стрелковая
бригада после боев в Сталинграде была объеди�
нена с 13�й бригадой, и была создана 93�я гвар�
дейская стрелковая дивизия, впоследствии став�
шая дважды Краснознаменной (т.е. двух орде�
нов Красного Знамени), орденов Кутузова и Су�
ворова Харьковской стрелковой дивизией, а по�
сле окончания войны – 35�й механизированной
(естественно, тех же орденов) дивизией. В ходе
Курской операции мы стояли на первой линии
обороны. Когда началось наступление немцев,
нас, конечно, очень интенсивно бомбила не�
мецкая авиация, но это был уже неСталинград: в
небе появилось немало и наших самолетов, ко�
торые летали на бомбежки немецких позиций.
В общем, мы чувствовали себя попрочнее. Наша
дивизия состояла из хорошо обстрелянных че�

34

5. 2010



тырех (№ 278–281) полков и частей усиления –
инженерных, артиллерии и др. Это уже была
действительно серьезная сила.
Тем не менее, в ходе начавшегося наступления

немцев ситуация на фронте стала складываться
так, что справа и слева вражеские войска стали
теснить наших соседей и перед нами замаячила
угроза окружения. В этих условиях меня вызыва"
ет начальник штаба дивизии полковник Галкин,
очень хороший офицер, имевший младший офи"
церский чин еще в царской армии. Недовольный
тем, как нас снабжают тылы, он отдает мне при"
каз: "Садись в машину, бери двух человек, наведи
там "шороху" и заставь, чтобы сразу погрузили
ящики с гранатами и бочку с водкой. Чтобы мы
потом могли пробиваться". Как сейчас помню,
взял я с собой Жору Белявского – опытного мат"
роса, плававшего когда"то в торговом флоте, и
ПетюШутикова из Рязани, молодого парнишку,
и на полуторке – старом "газике", у которого
дверцы кабины держались на веревочке, – мы
двинулись в тыл. Когда мы проезжали необычно
узкое место у оврага, я огляделся и остолбенел:
слева идет стрельба, а немцы уже в каких"то вось"
мистах метрах отсюда. И чувствуется, что наши
постепенно все больше отходят. Посмотрел на"
право, – а там немцы еще ближе. Стало ясно, что
кольцо окружения смыкается.
В это время на нас налетели два "мессера" – их

всегда было предостаточно, – и стали поливать
нас из пулеметов. Нам опять крупно повезло, ря"
дом овраг, в который мы немедленно повыпры"
гивали из машины. Отстрелявшись, немцы уле"
тели. Мы вылезли, смотрим, машина вся в дыр"
ках, но мотор цел, работает, и скаты не пробиты.
Сели, поехали дальше.Приехали в тылыдивизии.
В помещении сидят двое: заместитель командира
дивизии по тылу подполковник Тетльман и про"
курор майор Бурдин. Сидят и как следует выпи"
вают. Я к ним обращаюсь: "Вот, давайте нам то,
другое, третье". Тетельман в ответ: "Ты что, рех"
нулся? Все уже, немцы кольцо замкнули. Скажи
спасибо, что остался живой. Садись, выпьем".
Я только что вышел из"под обстрела, разгорячен"
ный. А кроме штатного пистолета ТТ за поясом у
меня еще былмаузер, который незадолго до этого
подарил мне командир дивизии. Я положил руку

на маузер и заорал: "Грузите!" (старшина – на
подполковника!). Тот вызвал подчиненного, от"
дал ему команду: "Отгрузите все этому сумасшед"
шему!" – и, обращаясь ко мне: "Вон отсюда!".
Получив все, чего добивались, нагруженные,

мы поехали по той же дороге обратно. На пер"
вом же попавшемся боевом посту нас останав"
ливают и дальше не пропускают. "Вы что, с ума
сошли?" Немцам подарки везете?" Делать нече"
го, принимаю решение пробираться на полу"
торке вдоль линии фронта, благо бой вроде стал
стихать. А уже поздний вечер. Но ничего для
нас не меняется: пробуем в одном, втором,
третьем месте – нигде не пропускают. И уже на"
ступает ночь, как мы натыкаемся на линию, где
стоят наши танки. Оказался я перед пожилым
капитаном, рассказываю, в чем дело. И, нако"
нец, удача: "Ну, что ж, сынок, попробуй", – раз"
решает танкист.
Танковая часть размещалась на берегу боль"

шого оврага. И мы стали по нему потихоньку
спускаться, с выключенными фарами. Ехали,
ехали, по карте я примерно определил, где мына"
ходимся. Стали брать левее и все ждем, не дай
Бог, наткнемся на немцев. И вдруг окрик: "Стой,
кто идет?" На счастье оказалось, что это пост на"
шего 278"го полка. Спрашиваю: "Штаб дивизии
на том же месте?" В ответ раздается: "Да". И мы
прикатили в штаб. Уже глубокая ночь. Смотрю,
почти в полном составе все штабные расположи"
лись на завалинке хаты. Увидели меня и оторопе"
ли. Начальник оперативного отдела Яковлев и
его заместитель Костя Ракитов – оба вскочили:
"Куда ж ты вернулся?" Мы же в окружении". Но
тут начальник штаба Галкин их прерывает: "По"
дождите, подождите – и отводит меня в избу. –
Показывай как ты проехал". Я ему на карте весь
свой путь проложил.
Проходит еще какое"то время, пока Галкин

сходил в другую избу к командиру дивизии. На"
конец, он возвращается и отдает приказ частям:
"Прикрыться охранением, потихоньку сниматься
и за нами по оврагу выходить из окружения". Уже
забрезжил рассвет. И вновь нам везет. Если нака"
нуне все дни как один были солнечными, то на"
ступивший окутан туманом, сильная облачность.
Где"то летали самолеты, но нас никто не обнару"
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жил и не бомбил. Начальникштаба посадил меня
в свой "виллис" (эти американские джипы тогда у
нас уже были), и мы поехали обратно, повторяя
путь, по которому я каких�то несколько часов
тому назад добирался сюда. Оказалось, что в ов�
раге есть заболоченные участки, и отдельные ма�
шины и пушки застревали. Остальные продолжа�
ли двигаться дальше. Вдруг с нескольких сторон
раздались взрывы. Подоспевшие саперы устано�
вили, что мы следуем по заградительному минно�
му полю! Прошлой ночью мне это и в голову не
могло прийти: пронесло. Теперь пустили вперед
саперов и мы все�таки сумели выйти из окруже�
ния.
Не очень хочется говорить об этом, но на

войне бывало всякое и люди тоже попадались
разные, в том числе и среди командного соста�
ва. Так, наш командир дивизии, пожилой гене�
рал, очень любил "закладывать". И выйдя из ок�
ружения, он вместе со своим заместителем под�
полковником Тетельманом чуть ли не сутки
пропьянствовал, благо и повод был подходя�
щий. Для меня это обернулось тем, что оказа�
лось порванным представление начальника
штаба на награждение меня орденом Боевого
Красного Знамени – не знаю, чего уж нагово�
рил в хмельном угаре командиру его зам. А по�
рядок был такой: оформление награждения
этим орденом обязательно шло через Москву, а
орденом Красной Звезды имел право награж�
дать прямо на фронте командарм и даже коман�
дир корпуса. И когда на следующий день на�
чальник штаба зашел к генералу и пообщался с
ним, он убедил его, что я заслуживаю высокой
награды. Как мне рассказывал позднее адъю�
тант генерала, было сказано: "Как же так, пред�
ставили многих к награде за удачную операцию
выхода из окружения, а можно сказать главного
"виновника" этого – старшину Гильберга – за�
были". Кончилось все дело тем, что когда не�
сколько дней спустя к нам в часть приехал ко�
мандир корпуса вручать награды, свой первый
орден Красной Звезды из его рук получил и я.
Всего же за войну я получил три боевых ордена:
два Красной Звезды и один Отечественной вой�
ны. Четвертый мой орден – "Знак Почета" – это
уже по моей нынешней специальности – за

пропаганду достижений советской космонав�
тики. Вручал мне его в Кремле Леонид Василье�
вич Смирнов, зам. Председателя Совета Мини�
стров СССР, председатель ВПК.

От Харькова до Праги. Победа

После Курской битвы наша дивизия двинулась
на Харьков. Бои за этот большой промышленный
центр Украины были довольно ожесточенными.
Некоторые улицы и кварталы по несколько раз
переходили из рук в руки. До войны в Харькове
жили отец, мать и брат моей матери. Я вошел в их
квартиру буквально через несколько минут после
того, как из этого дома ушли немецкие солдаты.
Соседи сказали, что мои родные эвакуировались
за день до прихода немцев.
ВХарьковежила ещеоднаблизкая родственница

мамы – инвалид, которая с трудом перемещалась.
После войны выяснилось, что она выжила – сосе�
ди�украинцыпомоглискрыть, чтоонаеврейка,под�
кармливали, продавали ее рукоделие.
После освобожденияХарькованашадивизия с

боями прошла по всей Украине, форсировала
Днестр, освобождала Молдавию, вошла в Румы�
нию.
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1943 г. В освобожденном Харькове



В это время Румыния вышла из
войны, а вскоре румыны стали на�
шими союзниками.
В составе нашего корпуса появи�

лась румынская дивизия. Ее тыло�
вой обоз почти весь был на конной
тяге. На каждой повозке были за�
креплены два маленьких портрета –
Сталина и короля Михая и лозунг
"Траяска армата романо�советика"
– да здравствует румыно�советская
дружба. А в штабе нашей дивизии
появился постоянный связной на
мотоцикле из румынской части.
После того как мы заняли

центр Трансильвании Клуж, ди�
визия получила относительно
продолжительный отдых. Мы
действительно отдохнули, при�
вели себя в порядок в этом очень
красивом небольшом городе.
Но все хорошее, как известно,

быстро кончается. И мы вступили
в Венгрию. А воевали венгры уме�
ло и ожесточенно.
Вместе с немцами они дрались

за каждую улицу в Будапеште. В
этом европейском городе дома
стоят плотно один к одному (как у
нас, к примеру, на Мясницкой).
Почти в каждом доме подвалы в 2–3 этажа, и бой
шел и под землей. Мы продвигались, пробивая
стенки между подвалами соседних домов. А под
Эстергомом нас яростно контратаковали, заста�
вив немного отступить. Когда мы отходили, отку�
да�то появился старик, говоривший по�русски.
Он сказал: "Мы понимаем, Вы скоро опять верне�
тесь. Не озлобляйтесь. Мы не румыны. Они вчера
были с немцами, сегодня с Вами, завтра будут с
американцами. Мы воюем до конца. Но когда бу�
дем с Вами – это будет надолго".
После взятия Будапешта, когда бой утих, я по�

ездил по этому очень красивому городу на берегу
Дуная. Вновь побывал я в Будапеште, где изданы
две мои книги, через три десятилетия.
После Венгрии дивизия вошла в Австрию.

Взятие Вены – очередной этап моей фронтовой

биографии. Бои были здесь серьезные, но, пожа�
луй, менее ожесточенные – весна 1945 года, при�
ближался конец войны.
Как только стихли бои в городе, мы с несколь�

кими офицерами отправились осматривать Вен�
ский лес– срабатывало впечатление от чудесного
фильма "Большой вальс". Лес этот, а вернее парк,
действительно хорош, но все же заметно отлича�
ется от того, что было в кино.
В Вене после боев мы находились на отдыхе

несколько недель. Вскоре начались спектакли в
оперном театре, несмотря на то что он был по�
врежден прямым попаданием авиабомбы.
На одном из первых спектаклей вместе с но�

вым командиром дивизии полковником Маро�
лем присутствовал и я.
В антракте по рядам пошли актеры с подноса�

ми – собирали деньги на ремонт повреждений.
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На фоне городской ратуши. Май 1945 г. Вена



Поскольку мы находились в директорской ложе,
к нам сподносом вошлапримадонна. Я, конечно,
расчувствовался и положил на поднос несколько
крупных купюр оккупационных шиллингов. Ак�
триса подошла в барьеру ложи, взяла меня за руку
и, помахав деньгами, прокричала в зал, что гос�
пода советские офицеры внесли на восстановле�
ние театра столько денег. Публика встала и заап�
лодировала, а я с трудом удержался, чтобыне убе�
жать. (Мне ведь был всего 21 год!)

Закончил я войну в Праге, в которую наша
дивизия вошла в составе 2�го Украинского
фронта (несколькими часами позднее 1�го Ук�
раинского). Когда началось известное восстание
вПраге, мы были довольно далеко от нее. У меня
был с собой трофейный полевой радиоприем�
ник "Филипс", и я каждый час мог слышать раз�
дававшееся на русском и английском языках
тревожное обращение: "Прага восстала. Прага
восстала. Просим помощи. Просим помощи...".
К нам тогда подогнали 300 американских "студе�
беккеров", на них посадили всю дивизию, и ус�
коренным маршем мы "рванули" на Прагу.
Встречали нас пражане с необычайной любо�
вью, стаскивали с грузовиков, обнимали, цело�
вали и все порывались отвести к себе домой.
Прага поразила меня своей организованностью.
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1945 г. Вена Победа!

Вместе с 92
й бригадой – 93
й дивизией от Мурманска до
Праги



Чехи во время войны страшно бедствовали, но
везде был строжайший учет и порядок, не могло
быть и речи о грабежах: в этом мы сами убеди�
лись, когда попали на склад, где в полной со�
хранности хранился табак, несмотря на то, что
даже солидные пражане не гнушались подни�
мать и использовать упавший окурок. С нами –
освободителями – они готовы были поделиться

последним. И еще нас поразило, что буквально
на следующий день после освобождениямы уви�
дели колонну гражданских немцев с каким�то
домашним скарбом, колясками, детьми, под ох�
раной чехов из числа повстанцев, направляв�
шихся к границе с Германией. В считанные дни
все немцы были депортированы из Чехослова�
кии.
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С группой ветеранов прославленной 62�й армии на Мамаевом кургане

***
65 лет прошло после нашей Великой Победы в самой жестокой и кровопролитной войне в истории

человечества, победы, которая спасла мир от коричневой чумы, от газовых камер и истребления целых
народов. И хорошо, что новые поколения помнят об этом, что Президент Д. Медведев и Председатель
Правительства В. Путин активно поддерживают эту память.
Долой подонков�неофашистов! Долой мерзких писак, искажающих историю страшной войны и Ве�

ликой Победы!
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Н
акануне войны Центральный аэрогидродинамический институт
(ЦАГИ) представлял собой один из крупнейших в мире авиационных
научных центров. Именно здесь был сосредоточен основной потенциал

авиационной науки. Достаточно сказать, что в довоенный и военный период
в ЦАГИ работали такие ученые с мировым именем, как академики С.А. Чап%
лыгин, С.А. Христианович, М.В. Келдыш (будущий президент Академии
Наук СССР), и многие другие ученые, впоследствии завоевавшие всеобщее
признание. Институт, находившийся на двух территориях – в Москве и под%
московном поселке Стаханово (ныне г. Жуковский), располагал многочис%
ленными экспериментальными установками. Это и так называемые модель%
ные аэродинамические трубы Т%102 и Т%103, и штопорная аэродинамическая
труба Т%105, в которой можно было изучать неустановившееся движение мо%
дели в вертикальном потоке, и зал статических испытаний на прочность кон%
струкций самолетов. Велось строительство уникальной скоростной аэроди%
намической трубы Т%106 с высокой дозвуковой скоростью потока (вступила в
строй после реэвакуации ЦАГИ в 1943 г.). На московской территории ЦАГИ
действовали не только ряд модельных труб, но и гидроканал, первая в СССР
сверхзвуковая аэродинамическая труба. Среди этих многочисленных экспе%
риментальных установок выделялись две: большая аэродинамическая труба
Т%101 с эллиптической рабочей частью размером 14�24 м и скоростью потока
до 250 км/ч, являвшаяся в то время крупнейшей в мире, и труба Т%104 с круг%
лой рабочей частьюдиаметром 7ми скоростьюпотока 430 км/ч.Первая пред%
назначалась для испытаний самолетов (в ее рабочую часть помещались само%
леты любых классов, кроме тяжелых и некоторых дальних бомбардировщи%

40

5. 2010

КОСМИНКОВ
Константин Юрьевич –
научный сотрудник ЦАГИ

Статья посвящена 65
летию победы нашей страны в Великой Отечественной войне. Рас

сказано об основных направлениях деятельностиЦентрального аэрогидродинамического инсти

тута в военные годы.

Ключевые слова: Великая Отечественная война; Центральный аэрогидродинамический ин

ститут (ЦАГИ); летно
технические характеристики; испытания.

K.Yu. Kosminkov. TsAGI During Great Patriotic War

The article, devoted to the 65th anniversary of the Victory in the Great Patriotic War, sheds light on
the main areas of activity of the TsAGI central hydrodynamics institute during the war period.

Key words:Great PatrioticWar; Central Hydrodynamics Institute (TsAGI); flight performance; tests.



ков), а вторая – для испытаний самолетных вин�
тов практически любого диаметра и элементов
самолетов: фюзеляжей, систем охлаждения и т.д.
Сейчас вызывает удивление, что эти циклопиче�
ские по тому времени сооружения были построе�
ны с величайшей точностью и без широкого при�
менения механизации труда, характерного для
сегодняшнего дня, всего за три года!

Великая Отечественная война в истории
ЦАГИ, как и всей авиапромышленности СССР,
представляет совершенно особый период. Ос�
новными "внутренними" вехами жизни институ�
та стали драматическая эвакуация на восток его
сотрудников в октябре 1941 г., а затем реэвакуа�
ция в середине 1942 г. Во время наступления не�
мецко�фашистских захватчиков под Москвой
осенью 1941 г. экспериментальные установки
ЦАГИ были подготовлены к уничтожению.
Контрнаступление советских войск подМосквой
отменило эти планы. Следует отметить, что фа�
шистская Германия планировала захватить ин�
ститут и использовать его базу. Об этом свиде�
тельствует тот факт, что на картах немецких лет�
чиков ЦАГИ обозначался как объект, не подле�
жащий бомбардировке.

Говоря о деятельности
ЦАГИ во время войны, следует
отметить общую особенность,
характерную для развития
авиации в тот период. В то вре�
мя во всех воюющих странах,
имевших мощную авиапро�
мышленность, решающим стал
темп выпуска серийных образ�
цов, наиболее подходящих для
ведения боевых действий на
том или ином театре военных
действий. Улучшение качест�
венных показателей техники
осуществлялось путем моди�
фикации существовавших об�
разцов. Как в СССР, так и в
других странах, к серийному
производству принимались
лишь единичные новые типы
боевых самолетов.

Задачи авиационной науки в мирное время
были весьма разнообразны. Это и фундаменталь�
ные исследования, и отработка новых образцов
техники, и создание методов расчета, отвечаю�
щих последним достижениям в области аэроди�
намики, прочности, технологии и т.д. Во время
войны задача совершенствования серийных об�
разцов техники стала первоочередной для авиа�
ционной науки СССР. Конечно, это не отменяло
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Модель пикирующего бомбардировщика "103У" (прототип Ту�2) на
испытаниях в аэродинамической трубе Т�102 (1941 г.)

Опытный пикирующий бомбардировщикОКБН.Н.Поликарпова СПБ на испытаниях в аэродина�
мической трубе Т�101 (1940 г.)



перспективных поисковых и фундаментальных
исследований, научного сопровождения созда�
ния новых самолетов, однако фронт работ в этих
направлениях в период войныбыл сужен в пользу
основной задачи.
Значительную роль в улучшении характери�

стик отечественных самолетов во время Великой
Отечественной войны сыграл новый комплекс ла�
бораторийЦАГИ, введенный в строй незадолго до

войны. В больших аэродинамических тру�
бах Т�101 и Т�104 можно было проводить
испытания большинства самолетов и их
элементов, что обеспечивало почти полное
выполнение одного из важнейших требова�
ний эксперимента по подобию условиям
реального полета. Другая важная особен�
ность натурных труб состояла в том, что ис�
пытания самолетов можно было проводить
с работающими двигателями.
Во время Великой Отечественной вой�

ны аэродинамические трубыТ�101 и Т�104
стали основными экспериментальными
установками. В них испытывались почти
все серийныеимногие опытные самолеты.
Роль этих труб в деле совершенствования
аэродинамики отечественных боевых ма�
шин исключительна.
Одним из главных направлений совер�

шенствования серийных боевых машин являлось
улучшение их аэродинамических характеристик,
и в первую очередь, за счет снижения аэродина�
мического лобового сопротивления. Характер�
ная особенность этой работы была связана с ус�
ловиями промышленного производства и со�
стояла в том, что предлагаемыеЦАГИмероприя�
тия по улучшению конструкции должны были
быть легко реализуемы в серийном производст�

ве, не требуя его перестройки. Выполне�
ние этого чрезвычайно важного условия
обеспечивало качественное улучшение
техники без снижения темпа выпуска го�
товой продукции, что в военное время
имело крайне важное значение. Часть ре�
комендаций ЦАГИ проводилась в жизнь
непосредственно в фронтовых условиях.
Для этого сотрудники института выезжа�
ли в боевые части, где проводили лекции
для инженерно�технического состава по
разъяснению сути улучшающих меро�
приятий и методов их реализации в поле�
вых условиях. В ЦАГИ были разработаны
мероприятия по ремонту винтов в поле�
вых условиях, проведена большая работа
по определению приемлемой чистоты от�
делки поверхности самолетов, благопри�
ятному размещению камуфляжной ок�
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Винтовой прибор для испытания натурных винтов в аэродинамической трубе Т�104
(1940 г.)



раски, наносимой на поверхность самолета непо�
средственно в полевых условиях. Институтом вы�
пускались брошюры, предназначенные для ин�
женерно�технического состава боевых частей
ВВС.

Испытания самолетов в натурных аэродина�
мических трубах имели поистине ювелирную
точность. Иллюстрацией могут служить реко�
мендованные ЦАГИ мероприятия по улучшению
аэродинамики истребителя ЛаГГ�3, приведен�
ные в таблице. Казалось бы, из мелочей склады�
вался впечатляющий результат. Следует отме�
тить, что для подобного увеличения максималь�
ной скорости – одного из главных показателей
совершенства и боевой эффективности самолета
того времени – при прежней аэродинамике по�
требовался бы рост мощности двигателя почти на
30 %, причем без увеличения массы силовой уста�
новки и запаса топлива, что представляется про�
сто нереальным. Ни одно исследование на моде�
лях не могло дать подобной точности.

Рекомендации, подобные приведенным, дава�
лись по всем серийным истребителям, штурмо�
викам и фронтовым бомбардировщикам. После

выявления резервов улучшения аэродинамики
эффективность рекомендаций ЦАГИ проверя�
лась в испытательных полетах в Летно�исследо�
вательском институте (ЛИИ), который работал в
тесном контакте с ЦАГИ. По некоторым самоле�
там, в частности истребителям семейства Ла�5 –
Ла�7, подобные исследования велись в несколько
этапов (как тогда называли туров). Реализация
только части рекомендаций ЦАГИ в серийном
производстве позволила в период с 1942 по 1944 г.
существенно улучшить скоростные качества со�
ветских истребителей. После реализации всех ре�
комендаций ЦАГИ по улучшению аэродиними�
ки советских истребителей общее повышение
максимальной скорости составило:

Тип самолета . . . . . . . ЛаГГ�3 Як�1 Ла�5 Ла�5ФН Як�3

Прирос скорости,
км/ч . . . . . . . . . . . . . . . 48 41 20 34 29

В некоторых случаях улучшение аэродинами�
ки становилось решающим в повышении харак�
теристик истребителей. На графике приведен
пример увеличения максимальных скоростей ис�
требителей марки "Ла", откуда видно, что именно
улучшение аэродинамики имело в этом деле ре�
шающее значение.

Стоит отметить, что рекомендации ЦАГИ по
улучшению аэродинамики самолетов давали ряд
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Вид конструктивного усовершенствования Прирост макси�
мальной

скорости, км/ч

Улучшение туннеля водорадиатора 5,5

Улучшение туннеля маслорадиатора 9,5

Улучшение внешней формы всасывающих
патрубков

2

Установка обтекателей на выхлопные патрубки 2

Герметизация фюзеляжа 5

Полное закрытие куполов для уборки шасси 6

Уборка хвостового колеса 4

Уменьшение щелей на органах управления 2

Улучшение фонаря кабины пилота 3

Улучшение отделки крыла 5

Снижение индуктивного сопротивления 4

Итого 48

Испытания истребителя Ла�5 с работающим винтом в натурной аэро�
динамической трубе ЦАГИ Т�101 (1942 г.)



сопутствующих благоприятных эффектов. В ча�
стности, благодаря реализации рекомендаций по
исключению или уменьшению паразитных про�
токов воздуха (так называемой герметизации) не
только уменьшалось аэродинамическое сопро�
тивление, но и существенно повышалась пожар�
ная безопасность, так как в случае возникнове�
ния пожара огонь не распространялся внутрен�
ними воздушными потоками по самолету и пога�
сить такой пожар эволюциями в полете было го�
раздо проще. Тем самым увеличивалась живу�
честь самолета. Нередко улучшение аэродинами�
ки сопровождалось улучшением характеристик
управляемости и маневренности.
Особое внимание в работах ЦАГИ уделялось

улучшению работы систем охлаждения двигате�
лей. Следует отметить, что в начальный период
войны в силу недостаточной отработки систем
охлаждениямногие советские истребители в ряде
случаев немогли использовать максимальные ре�
жимы работы двигателей, что снижало их потен�
циальные возможности. Благодаря оптимизации
обводов каналов радиаторов двигателейжидкост�
ного охлаждения и капотов двигателей воздуш�
ного охлаждения, а также организации рацио�
нальных выходов охлаждающего воздуха было
обеспечено нормальное охлаждение двигателей
даже на самых напряженных в тепловом отноше�
нии режимах полета, таких, например, как набор
высоты. Причем без какого�либо увеличения со�

противления. Улучшение систем всасывания
воздуха не только снижало лобовое сопротивле�
ние, но и вело к росту высотности двигателя бла�
годаря снижению потерь полного давления при
всасывании.
В период Великой Отечественной войны в

ЦАГИ велись также специальные исследования.
К ним можно отнести работы:
по обеспечению нормального сброса фонаря

истребителя в аварийной ситуации (на серийных
машинах в начальный период войны из�за небла�
гоприятного распределения давления фонари
иногда заклинивало и летчик лишался возмож�
ности спастись);
оптимизации формы обтекателей крупнока�

либерных пушек, подвешиваемых под крылом
штурмовика Ил�2;
определению рациональной формы фонаря

кабины пилота;
определению рациональной формы устройств

для подвески реактивного вооружения и т.д.
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Исследования сброса фонаря кабины истребителя Як�7Б в аэродина�
мической трубе Т�104

Рассеивание реактивных снарядов гвардейскихминометов "Катюша"



В период войны в ЦАГИ выполнялась
исключительно важная научно�исследо�
вательская работа по улучшению не толь�
ко самолетов, но и многих других образ�
цов боевой техники и боеприпасов сухо�
путных войск, ВМФ и ВВС советских
Вооруженных Сил. В деятельности инсти�
тута в этих направлениях особо следует от�
метить работы ЦАГИ по повышению точ�
ности стрельбы реактивными снарядами
для "Катюш". Благодаря исследованиям и
рекомендациям института было намного
уменьшено рассеяние снарядов и тем са�
мым повышена их поражающая способ�
ность.

Благодаря работам, проведенным
ЦАГИ, удалось значительно улучшить
системы охлаждения танковых моторов,
в 2–3 раза повысить обмен воздуха в бое�
вых отсеках танка Т�34 и самоходных ус�
тановок СУ�100, разработанных на его основе.

Рекомендации института позволили улучшить
управляемость подводных лодок на малых скоро�
стях, повысить мореходные качества торпедных
катеров.

В ЦАГИ в предвоенные и военные годы про�
водилась большая работа по конструированию и
совершенствованиюаэростатов заграждения, по�
вышению их боевых качеств. Аэростаты заграж�
дения конструкции ЦАГИ входили в состав сис�
темы противовоздушной обороны Москвы, при�
крытия ряда других городов и объектов от нале�
тов вражеской авиации.

В лаборатории ЦАГИ были проведены испы�
тания льда Ладожского озера на усталостную
прочность, что позволило дать обоснованные ре�
комендации по эксплуатации "дороги жизни",
проходившей по льду замерзшего озера.

В середине войны особую актуальность при�
обрели работы по созданию высотных истребите�
лей�перехватчиков, способных атаковать немец�
кие самолеты�разведчики на высоте 13–14 км,
которые эпизодически появлялись над Москвой
и были недоступными для советских истребите�
лей�перехватчиков. К этим работам подключил�
ся и ЦАГИ. В его аэродинамических трубах изу�
чались характеристики новых самолетов и систе�

мы охлаждения их двигателей, а в зале статиче�
ских испытаний исследовалась прочность новых
высотных самолетов.

Большое значение имели и работы ЦАГИ по
прочности авиационных конструкций. В зале
статических испытаний исследовалась проч�
ность почти всех самолетов. Совместная работа
ЦАГИ и конструкторских бюро во время войны
способствовала обеспечениюпрочности иживу�
чести отечественных самолетов. Тогда же впер�
вые у нас были выявлены новые особенности ра�
боты конструкций (выносливость), вылившиеся
в целое направление исследований по обеспече�
нию ресурса. Следует отметить, что в ЦАГИ изу�
чались характеристики прочности не только
отечественных самолетов, но и самолетов про�
тивника, а также самолетов, полученных по
ленд�лизу. В частности, благодаря совместным
усилиям ЦАГИ и НИИ ВВС удалось быстро ра�
зобраться в недостатках конструкции одного из
самых массовых в нашей стране иностранных
истребителей, поставлявшихся по ленд�лизу, –
Р�39 "Аэрокобра". На основании статических
испытаний на прочность, проведенных вЦАГИ,
были выработаны рекомендации по усилению
конструкции самолета. Реализация этих меро�
приятий существенно повысила безопасность
полета на этих самолетах.
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В ЦАГИ всегда внимательно относились к за�
рубежному опыту самолетостроения. В аэроди�
намических трубах института и на стендах проч�
ности испытывались многие образцы иностран�
ной техники. В этой связи следует отметить боль�
шую информационную работу ученых ЦАГИ.
Так, например, за время войны было проведено
несколько научно�технических конференций с
докладами ведущих ученыхпо результатамиссле�
дований скоростных самолетов и их улучшению.
В 1943 г. был организован Демонстрационный
зал (ДЗ) для выставки новых боевых самолетов.
Выставлялись также трофейные самолеты про�
тивника с показом их характеристик и боевые са�
молеты союзников. Выставку в ДЗ посещали лет�
чики и технический персонал из действующей
армии, сотрудники НИИ, ОКБ и серийных заво�
дов. В течение 1943–1945 гг. ДЗ посетило около
100 тыс. летчиков, инженеров, ученых, конструк�
торов и техников.

К крупнейшим работамЦАГИв областимето�
дик расчетов следует отнести "Руководство для
конструкторов" (РДК), выпущенное институтом
в 1943 г. В этом крупном коллективном труде в
сжатой форме были приведены исчерпывающие

данные, необходимые для аэродинамиче�
ского проектирования самолетов с порш�
невыми двигателями, даны указания по
аэродинамической компоновке самолета,
методике расчета потребных и располагае�
мых мощностей и летных данных, излага�
лись методика расчета распределенных и
суммарных аэродинамических характери�
стик, а также способ расчета поляры само�
лета. Здесь же давались методы аэродина�
мического проектирования винтов (в том
числе и соосных), способырасчета характе�
ристик устойчивости и управляемости,
приводились методы расчета аэродинами�
ческого сопротивления капотов двигателей
воздушного охлаждения и туннельных ра�
диаторов двигателей жидкостного охлаж�
дения. Издание содержало огромное коли�
чество справочного материала по характе�
ристикам профилей крыльев и винтов раз�
личного типа, аэродинамическому сопро�
тивлению различных элементов самолета

(фонарей кабин, всасывающих и выхлопных пат�
рубков, стрелкового, ракетного и бомбового воо�
ружения в разных вариантах подвески и т.д.).
Словом, РДКпредставляло собойфундаменталь�
ный труд, в котором были сосредоточены основ�
ные результаты исследований, сопровождаемые
обширными справочными данными. Трудно пе�
реоценить значение этого издания для практики
проектирования того времени.

Удивительно, что в грозное военное время ду�
мали и о будущей мирной жизни. В 1944 г. в
ЦАГИ совместно с ОКБИльюшина начались ис�
следования по аэродинамической компоновке
нового пассажирского самолета Ил�12, постро�
енного в августе 1945 г. Ил�12, как и его глубокая
модификация Ил�14, нашелширочайшее приме�
нение в послевоенной гражданской авиации
СССР и ряда зарубежных стран.

Следует отметить и практические работы ин�
ститута, проводившиеся в период войны, по но�
вым направлениям развития авиационной техни�
ки. В первую очередь это касалось самого пер�
спективного на тот момент направления развития
аэродинамики – создания ламинаризированных
профилейикрыльев.Вконце 1930�х гг. ламинари�
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зация обтекания считалась одним из приоритет�
ных направлений в области авиации, поскольку
сулила заметное улучшение ряда характеристик
самолетов.Этойпроблемой занимались вомногих
авиационных научных центрах мира. Незадолго
до начала ВеликойОтечественной войнына осно�
ве новых идей в ЦАГИ были отработаны принци�
пыкомпоновки перспективных самолетов и спро�
ектированы первые ламинарные профили, обла�
дающие рекордно низким сопротивлением.Одна�
ко ввиду неудовлетворительных несущих свойств
их еще нельзя было применять в авиации. Первые
отечественные ламинарные профили, пригодные
для практического использования, были созданы
в 1943 г. Г.П.Свищевым (впоследствии начальник
ЦАГИ, академик). В 1944 г. проводились трубные
(Т�101 ЦАГИ) и летные (ЛИИ) испытания экспе�
риментального варианта истребителя Як�7Б, на�
зывавшегосяЯк�7л, крылокоторого былонабрано
из новых профилей. Форма крыла в плане оста�
лась прежней.Полученныерезультатыподтверди�
ли правильность принципов, положенных в осно�
ву разработки ламинарных профилей, и выявили
конкретные требования к производству крыльев с
подобными профилями (имеются в виду точность
выдерживания профиля и качество отделки). В
начале 1945 г. в Т�101 провели аэродинамические
испытания опытного Ла�7л, крыло которого,
скомпонованное из ламинарных профилей, име�
ло оптимальную форму в плане. Отработанные
принципы компоновки ламинарных крыльев ста�
ли основой при создании крыльев новых самоле�
тов, в том числе истребителей КБЛавочкина Ла�9
и Ла�11, которые начали строиться серийно вско�
ре после окончания войны.
ЦАГИ участвовал также в работах, связанных с

использованием реактивной тяги. Еще до эвакуа�
ции института в Т�101 были проведены натурные
испытания первого советского реактивного ис�
требителя�перехватчика "БИ". К сожалению, в то
время провести исследования его аэродинамики
при больших скоростях было невозможно. Види�
мо, по этой причине на этом самолете погиб его
испытатель Г.Я. Бахчиванджипри попытке дости�
жения максимальной скорости. Тем не менее ра�
боты над самолетом продолжались. Одно из на�
правлений заключалось в применении прямоточ�
ных воздушно�реактивных двигателей (ПВРД).

В ЦАГИ также проводились работы по сокра�
щениюдистанции взлета бомбардировщикаПе�2
путем применения пороховых ускорителей.
Важное перспективное направление, полу�

чившее развитие в исследованиях ЦАГИ, было
связано с освоением больших скоростей. К нача�
лу войны стало ясно, что уже близок тот рубеж,
когда дальнейшее увеличение скорости полета и
вообще улучшение летно�технических характе�
ристик самолетов с поршневыми двигателями и
воздушными винтами станут практически невоз�
можными. Значительное увеличение скоростей
полета обещало применение реактивных двига�
телей. Это ставило перед аэродинамикой фунда�
ментальную проблему: как уменьшить интенсив�
ность роста волнового сопротивления и отодви�
нуть его образование на большие скорости поле�
та. Иными словами актуальной становилась про�
блема "звукового барьера". Еще перед войной
С.А. Христиановичем была развита теория обте�
кания профиля сжимаемым газом, в которой был
дан метод определения критического числа М и
показаныосновныенаправления его увеличения.
После пуска в эксплуатацию в ЦАГИ крупной

околозвуковой аэродинамической трубы пере�
менного давления Т�106 (1943 г.), представляв�
шей собой уникальную экспериментальную уста�
новку, в институте развернулись практические
исследования в новой области. В результате в
1945 г. в ЦАГИ были созданы новые профили
крыла, получившие название скоростные. Они
нашли применение на первых отечественных ре�
активных самолетах, созданных вСССРсразу по�
сле войны. Кроме того, благодаря разносторон�
ним исследованиям удалось выяснить принци�
пиальные особенности обтекания крыльев на
больших дозвуковых скоростях и, что не менее
важно, приступить к исследованиям природы
резких изменений устойчивости и управляемо�
сти самолетов по мере приближения к критиче�
скому числу М. Вот, например, выдержка из от�
чета 1944 г. по испытаниям модели ракетного ис�
требителя КБ Н.Н. Поликарпова "Малютка":
"Резкое уменьшение углов балансировки при
больших скоростях полета, сопровождающееся
значительным увеличением степени продольной
статической устойчивости, исключающим воз�
можность продольного управления самолетом,
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является катастрофическим (затягивание в пи

кирование)". Это было одно из первых промыш

ленных испытаний, где обнаружилось сильней

шее влияние скорости на устойчивость самолета.
Можно сказать, что благодаря проведенным ис

следованиям в области аэродинамики больших
скоростей в СССР удалось избежать многих про

блем при создании и испытаниях первых реак

тивных самолетов, появившихся в 1946–1947 гг.

В заключение стоит сказать еще об одной ра

боте ученых ЦАГИ, которая нашла практическое
воплощение почти через 20 лет. Имеются в виду
исследования по управлению пограничным сло

ем (УПС). Применение УПС обещало сущест


венное улучшение взлетно
по

садочных характеристик. Пе

ред войной был построен экс

периментальный вариант бом

бардировщика ДБ
3, снабжен

ный системой УПС. Его испы

тания проводились в условиях
эвакуации в Казани и показали
значительную эффективность
новой системы. Испытания в
аэродинамических трубах по

казали, что максимальная
подъемная сила эксперимен

тального самолетаУТ
1 при на

личии УПС может быть увели

чена на 50 %! Исследования
ЦАГИ в данном направлении

продолжались применительно к различным са

молетам, строившимся в 1941 г. серийно, и при

вели к конкретным результатам по таким истре

бителям, какМиГ
3 и Як
1. По оценке, при уста

новке новой системы посадочная скорость этих
истребителей могла бы снизиться на 20 %, что
представляло огромное достижение. Однако по
различным причинам новые системы не нашли
применения на самолетах того времени и были
реализованы только много лет спустя уже на ре

активных истребителях (в СССРпервым из таких
самолетов стал МиГ
21).

Вклад ведущего авиационного научного цен

траЦАГИв дело повышения эффективности раз

личных видов вооружения советской армии
периода Великой Отечественной войны, а так

же самолетов послевоенных лет весьма значи

телен.

Государство оценило работу ученых ЦАГИ:
453 сотрудника института были награждены
орденами и медалями. Десяти из них был вру

чен орден Ленина, а 22 – ордена Отечествен

ной войны I и II степени. Сам институт за за

слуги перед Отечеством был награжден выс

шей наградой – орденом Ленина.

Конечно, "цаговцы" помнят и 174 сотруд

ников института, которые полегли на полях
сражений Великой Отечественной войны.
За свободу Отечества они заплатили собст

венной жизнью.
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Г
ерой Великой Отечественной войны 1941–1945 гг., заслуженный лет�
чик�испытатель, летчик�космонавт СССР, дважды Герой Советского
Союза, кандидат психологических наук, генерал�лейтенант авиации –

все это соединилось в одном человеке – Георгии Тимофеевиче Береговом. За
каждым из этих высоких и почетных званий стоит жизненный подвиг...
"Я былне из тех редких удачников и счастливцев,– вспоминал ГеоргийБе�

реговой, – кто, рано угадав свою цель, упорно и уверенно идет к ней, делая
вместе с теми собственную судьбу.Мне удалось лишь то, что удается всякому,
кто этого по�настоящему хочет: удалось взвешивать свои желания, чтобы
контролировать свои поступки, удалось не разбрасывать себя, не петлять в
поисках легких путей и решений..."
В 1956 г. Георгий Береговой окончил Военно�воздушную академию. Через

год, 4 октября 1957 г., в космос был запущен первый искусственный спутник
Земли. Вот тогда в его сознании зародилась мечта слетать в космос. А когда 12
апреля 1961 г. в космос стартовал Юрий Гагарин, Георгий Береговой подал
рапорт с просьбой зачислить его в отряд космонавтов. Неожиданным препят�
ствием стал его возраст – сорок четыре года. Но он упорно стремился к своей
новойжизненной цели, полагая, что у него есть все для ее достижения. За пле�
чами Георгия Тимофеевича был опыт шестнадцатилетней работы летчи�
ком�испытателем, испытания новых послевоенных образцов авиационной
техники: винтомоторных и реактивных самолетов�истребителей.
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КОПЫЛОВ
Николай Михайлович –
сотрудник Музея ЦПК
им. Ю.А. Гагарина

Человек поистине мировой славы, ГеоргийТимофеевичБереговой был большимдругом нашего
издательства, членом его редакционного совета, автором вышедших в "Машиностроении" книг.

Десять лет назад в "Полете" была опубликована статья о его фронтовом пути.Прошло вре$
мя, у журнала появились новые читатели. Редакция решила повторить публикацию о Георгии
Тимофеевиче, так много сделавшем для защитынашей Родины от врага и для освоения человече$
ством космического пространства.

Ключевые слова: Г.Т. Береговой; штурмовик Ил$2; Курская битва; космонавт$12.

N.M. Kopylov. The 12th Cosmonaut: Hero Of The Great Patriotic War

An internationally acclaimed person, Georgy Timofeevich Beregovoy, was a great friend of our pub$
lishing house. He was a member of the editorial board and an author of many books, published by
Mashinostroyeniye. The Polyot magazine carried the article, devoted to his years of fighting in the Great
PatrioticWar, a decade ago. Time has passed and we have a new target audience. Therefore, the editorial
board resolved to reprint the publication, devoted to Georgy Beregovoy, who did a lot to protect the Mot$
herland from the enemy, and help humankind explore space.

Key words: G.T. Beregovoy; Il$2 attack aircraft; Battle of Kursk; 12 th Cosmonaut.



Он работал и терпеливо ждал. И вот весной
1963 г. приходит телеграмма: "Береговому ло�
житься в госпиталь на обследование по програм�
ме номер один". В феврале 1964 г. Георгий Бере�
говой прибыл в отряд космонавтов и приступил к
тренировкам...

После трагической гибели космонавта
В.М. Комарова при испытаниях первого косми�
ческого корабля "Союз" в апреле 1967 г. встал во�
прос: кому доверить очередной полет на новом
корабле? Было необходимо не только "научить
летать" новый корабль, но и преодолеть психоло�
гический барьер... Выбор пал на заслуженного
летчика�испытателя полковника Георгия Бере�
гового. Пройдя полный курс подготовки к кос�
мическим полетам, он стартовал в космос на ко�
рабле "Союз�3" 26 октября 1968 г.

Георгий Береговой стал двенадцатым космо�
навтом в истории освоения космоса в нашей
стране. Четверо суток он работал в космосе на ко�
рабле "Союз�3", осуществляя маневры по сбли�
жению с автоматическим кораблем "Союз�2".
Четверо суток, а шел Георгий к этому подвигу
всю свою жизнь, с каждым шагом с присущим
ему мужеством преодолевая трудности, испыты�
вая судьбу.

"Небо начинается на Земле" – так писал, оце�
нивая свой жизненный путь, Георгий Береговой.
Небо ему открылось на земле Донбасса, в аэро�
клубе Енакиево, где он впервые оторвался от зем�
ли, подняв в небо самолет У�2.

Война застала юного Берегового в Луганской
школе летчиков�бомбардировщиков. После ее
окончания он был направлен в разведыватель�
ный полк под Оршей. Но принять участие в бое�
вых вылетах не пришлось... Георгий Береговой в
числе других летчиков полка был направлен на
курсыдля освоенияновой авиационной техники.

"Вначале я переучивался летать на бомбарди�
ровщике ББ�22, – вспоминал Георгий Берего�
вой, – затем на самолетах�разведчиках Пе�3, за�
тем пришел черед сесть за штурвал "летающего
танка", бронированного штурмовика Ил�2. Это
было уже зимой сорок второго... По рассказам
фронтовиков мы знали, что эту мощную скорост�
ную машину, вооруженную помимо бомб, пушек
и пулеметов реактивными снарядами – "эрэса�

ми", фашистыпрозвали "черной смертью".Номы
знали и другое, знали, что немцы уже вышли на
Волгу и что вокруг Сталинграда завязывается
одно из решающих гигантских сражений".

"Мир во время войны" для Георгия Берегового
кончился. На "летающем танке" ему предстояло
вступить в бой с захватчиками. После курсов он
был направлен наКалининскийфронт.Фронт на
всюжизнь связал ГеоргияБерегового с кумирами
егоюности – ГероямиСоветского СоюзаМ. Гро�
мовым, Н. Каманиным, Г. Байдуковым, под ко�
мандованием которых ему довелось сражаться с
врагом.

С первыми боевыми вылетами к Георгию при�
ходило понимание, что "в обычной жизни доля
риска возрастает, если человек подвергает себя
одной и той же опасности. У боевого летчика это
иначе, этой пропорции нет. Чем больше на его
счету боевых вылетов, тем больше шансов увели�
чить их число и впредь. Войну можно обуздать
только боевым опытом".

Объектом боевых действий штурмового авиа�
ционного полка были вражеские эшелоны на же�
лезнодорожной магистрали Великие
Луки – Ржев. "Совершая очередной заход на
цель, – вспоминал ГеоргийБереговой,– я увидел
горящий эшелон, уходящий со станции. Я сделал
"горку" и пошел в атаку..." Атака была успешной:
паровоз взорвался, эшелон пошел под откос...
Выйдя из атаки, Береговой заметил, что группы
штурмовиков, в составе которой он делал свой
первый заход на цель, нет. Он остался один, дру�
гие уже ушли от цели. Взяли курс на аэродром.

На пути следования домой его "Ил" встряхну�
ло... Температура воды в системе охлаждения
двигателя стала быстро расти, давление масла
упало. Мотор тянул все хуже и хуже. До аэродро�
ма не добраться, надо садиться. А под самолетом
лес... Береговой выбрал полянку, где были тонь�
ше стволы деревьев и больше подлесок, и поса�
дил раненуюмашину... От самолета осталась одна
кабина, в которой на привязных ремнях кресла
висел летчик. Все осталось сзади...

В полк Георгий Береговой вернулся только на
пятый день, когда его уже не ждали... И в этот же
день в составе группы штурмовиков пошел на
штурмовку эшелонов с танками и артиллерией на
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железнодорожной станции Нелидово. Эшелон
уходил со станции на всех парах... Звено "Илов", в
котором шел третьим Береговой, ринулось на
цель. Удар был точным. Вагоны сталкивались на
полном ходу, вздыбливались...

На следующий день у развернутого Боевого
Знамени полка Георгию Береговому была вруче&
на его первая боевая награда – орден Красного
Знамени.

Потом было много боевых вылетов на штур&
мовку аэродромов, железнодорожных станций,
скоплений войск противника, танковых колонн
на марше... Было сражение под Курском и Белго&
родом, в которомпринял участие и ГеоргийБере&
говой, будучи уже заместителем командира эс&
кадрильи штурмовиков.

"На рассвете жаркого августовского дня, –
вспоминал Г. Береговой, – пришел приказ. Две&
надцать "Илов" поднялись с аэродрома, набрали
высоту и легли на курс... Сорок тысяч гектаров
земли, насыщенных живой силой врага и всевоз&
можной военной техникой, – вот с чем предстоя&
ло нам иметь дело. Вот он, этот осинник. Сквозь
ветви деревьев просматриваются черные пятна –
танки. Атака–один заходна цель, другой... Когда
мы легли на обратный курс, осинник пылал... ис&
полинским костром, разбрызгивая багровые фа&
келы от взрывающихся бензобаков и боеприпа&
сов, догорали фашистские "пантеры" и "тигры".

Вылеты следовали один за другим через 20–30
минут. Когда во второй половине дня я в четвер&
тый раз пересек передовую, вражеская оборона
представляла собой сплошное море бушующего
огня. Дым поднимался в небо до шестисот мет&
ров. В небе стало тесно: горели и фашисты, и
наши – "юнкерсы", "мессершмитты", "фоккеры",
"Илы", "Яки", "Лавочкины"".

Когда Г. Береговой, расстреляв последние
снаряды, лег на курс, чтобы вернуться на аэро&
дром, к его "Илу" подкрался "фоккер" и пулемет&
ной очередью "прошил" фюзеляж. Самолет сразу
же загорелся. "Только бы суметь дотянуть до сво&
их..." – была первая мысль летчика. Машина го&
рела быстро. Кабину заволокло едким дымом.
Сзади стонал стрелок&радист Петр Ананьев: у
него уже обуглились сапоги... Было необходимо,
пока не поздно, прыгать...

Приземлились они на нейтральной полосе.
Освободились от лямок парашютов. А с обеих
сторон, не смолкая, бьют пулеметы, минометы.
Но вот усилился огонь с нашей стороны, и из&за
укрытия в их сторону вырвался "виллис". Через
несколько минут "виллис" остановился около
летчиков, они сели в машину, и "виллис" ринулся
в обратный путь. Отчаянным спасителем был
гвардии старшина Федор Николаевич Рыцин.

"На Курской дуге, – вспоминал Г. Береговой,
– к нам вернулась вера в собственные силы, и ко&
нец войны, который прежде маячил где&то за се&
мью горами, вновь обрел свою осязаемую пер&
спективу. Враг все еще оставался сильным, но мы
почувствовали себя сильнее его".

Потом были 1&й Украинскийфронт, форсиро&
вание Вислы, бои за Сандомирский плацдарм;
2&й Украинский фронт, бои в Румынии и Венг&
рии. На одном из аэродромов Венгрии в ноябре
1944 г. Георгий Береговой узнал, что ему при&
своено высокое звание Героя Советского Союза
за мужество и героизм, проявленные в боях с фа&
шистскими захватчиками. За плечами у него
было более 150 боевых вылетов.

День Победы Георгий Береговой встретил в
Чехословакии. А утром следующего дня он
вновь садился в кабину своего самолета. Война
кончилась не для всех – для него она еще про&
должалась. Войсковая группа генералаШернера
не признала подписанный в Берлине акт о капи&
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Г.Т. Береговой у своего Ил�2. Позднее он так оценил значение этого са�
молета: "Ил�2 спас жизнь не только мне, он спас жизнь России"



туляции. Боевые вылеты продолжались до 12
мая. И далеко не все, кто поднимался в те дни в
небо, чтобы штурмовать колонны не пожелав�
шего сложить оружие врага, возвращались на�
зад, на свой аэродром.
Майору Георгию Тимофеевичу Береговому

исполнилось 24 года. "По�моему, будущее богаче
любого прошлого, – размышлял он, – ведь про�
шлое – это то, чего ты уже достиг, чего добился.
К прошлому ничего не добавить, из него можно
только брать, черпать накопленныйопыт. А буду�
щее – всегда новые возможности, новое поле
деятельности..."
Таким полем деятельности для Г.Т. Берего�

вого стала космонавтика. После совершенного
им в октябре 1968 г. полета в космос он четыр�
надцать лет руководил Центром подготовки
космонавтов им. Ю.А. Гагарина. При его дея�
тельном участии Центр становится Науч�

но�исследовательским испы�
тательным центром подготов�
ки космонавтов, совершенст�
вуется методика подготовки
космических полетов, создает�
ся богатая учебная, тренажер�
ная база, складывается система
подготовки инженерных и на�
учных кадров. Под его руковод�
ством готовятся экипажи к
длительной работе на орби�
тальных комплексах "Салют",
осуществляются международ�
ные космические программы
"Союз" – "Аполлон" (СССР –
США), "Интеркосмос" с уча�
стием стран содружества госу�
дарств. Он глубоко вникает в
строительство Звездного го�
родка и решение научных про�

блем космонавтики.
Многое из того, что долгие годы волновало

его, о чем он размышлял, вошло в его диссерта�
ционную работу на тему: "К вопросу о роли чело�
веческого фактора в космическом полете". Защи�
та диссертации состоялась в конце 1973 г. Г.Т. Бе�
реговому была присуждена степень кандидата
психологических наук.
После приземления космического корабля

"Союз�3" Георгий Береговой открыл люк спус�
каемого аппарата и ступил на землю. "Она мне
показалась мягкой... И ноги будто ватные; и вме�
сто суставов – металлические шарниры..." Через
некоторое время все прошло. "Чувствую, земля,
как ей и полагается, опять обрела свою привыч�
ную твердость, неколебимость, прочность –
можно идти..."
Так он ишел по земле, устремившись в небо, в

его заоблачные дали...
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Летчик�космонавт Г.Т. Береговой рассказывает о боях, которые он во время Великой Отечест�
венной войны провел на Ил�2, С.В. Ильюшину и Г.В. Новожилову



2010 год объявлен ГодомРоссии воФранции и
Годом Франции в России. Символично, что
именно в этом году отмечается знаменательная
дата в нашем общем прошлом– 65�летиеПобеды
над фашизмом.
Однимиз важных событий этого года будет па�

рад 9 мая наКрасной площади. В немпримут уча�
стие представители ВВСФранции. Планируется,
что они пройдут под знаменем французского ис�
требительного авиаполка "Нормандия–Неман".
Вторая мировая война свела наши страны в

единую антигитлеровскую коалицию. Боевое
братство и сотрудничество укрепили чувства
дружбы и уважения между двумя народами, иду�
щие из глубины веков. Замечательно об этом ска�
зал накануне Великой Победы в мае 1945 г. гене�
рал де Голль: "Огромные усилия в общей борьбе
на полях сражений и в тылу миллионов и мил�
лионов мужчин и женщин России, невероятные
жертвы, на которые они пошли, так глубоко тро�
нули наш народ, что вознесли на самую вершину
ту вековую симпатию, которую мы, французы,
всегда питали к русскому народу".
В 2010 г. исполняется еще одна дата – 65 лет со

дня торжественного возвращения во Францию
летчиков легендарного авиационного полка
"Нормандия –Неман", плечом к плечу с нашими
воинами сражавшихся против общего врага.

В конце 1941 г. генераломШарлем де Голлем в
Лондоне было сделано важное заявление о том,
что война СССР с Германией решает судьбу мира
и что он больше всего хотел бы, чтобы французы
сражались против немцев вместе с советскими
войсками.
На предложениеШарля деГолля вначале 1942 г.

направить в СССР группу французских летчиков и
техников Советское правительство дало согласие.
На авиационной базе Раяк в Ливане началось фор�
мирование добровольческой истребительной груп�
пы № 3 Военно�воздушных сил Франции, назван�
ной именемнаиболее пострадавшей отфашистской
оккупациипровинцииНормандия.Эмблемойгруп�
пы был выбран гербНормандии – два льва на крас�
ном фоне щита.
Это были смелые люди, не ведавшие страха в

бою. Они знали, за что сражаются, они шли од�
ной дорогой со всеми французскими патриота�
ми, готовые скорее умереть, чем покориться фа�
шистским поработителям. Их чувства хорошо
выражены в словах страстного антифашиста, ве�
терана и любимца "Нормандии" Марселя Лефев�
ра: "Мыпокинули своюпоруганнуюРодину, что�
бы возвратиться туда только победителями. Ино�
го пути у нас нет!"
12 ноября 1942 г. личный состав "Нормандии"

направился из Ливана черезСирию,Ирак иИран
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Рассказано об истории создания и боевом пути легендарного французского авиаполка "Нор�
мандия – Неман" и о том, как в России и во Франции бережно хранят память о боевой дружбе
советских и французских авиаторов.
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“We Were Flying In One Sky”: The Feat Of Normandy–Neman Air Regiment

The article dwells on the history and combat operations of the glorious Normandy�Neman Air Regi�
ment, manned by French pilots, emphasizing the carefulness, with which Russia and France keep the
memory of the friendship between the Soviet and French aviators.
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в составе 15 летчиков, 39 техников и 4 штабных
офицеров. 28 ноября они вылетелиизТегеранана
двух советских самолетах Ли�2 и в тот же день,
выполнив посадку в Баку, прибыли в Гурьев и за�
тем в город Иваново.

Здесь летчикам были представлены самолеты
Ла�5,Як�1, "Харрикейн" и "Эркобра".Они выбра�
ли Як�1. Один из летчиков "Нормандии" Рол�
лан де ля Пуап позднее вспоминал: "Мы выбрали
русские самолеты, поскольку они были очень хо�
рошо сконструированы для воздушного боя. Они
были легкие, простые в управлении. Никаких
сложностей в приборной доске и коммуникаци�
ях. У них были весьма мощные моторы, потреб�
ляющие не слишком много топлива, и они были,
таким образом, прекрасно приспособлены к кли�
матическим условиям. Так что у нас не было про�
блем с самолетами в то время, и все летчики, ко�
торыеприехали вместе сомной, леталинаних...".

На аэродроме подИваново в тяжелых услови�
ях снежной зимы французские летчики под ру�
ководством советских инструкторов приступи�
ли к освоению незнакомой им материальной
части.

После подготовки по освоению Як�1 группа
22 марта 1943 г. под командованием майора

Жана Луи Тюляна вылетела
на Западный фронт. Это был
известный среди авиаторов
летчик�истребитель, имев�
ший к тому времени на своем
счету шесть сбитых фашист�
ских самолетов.

По просьбе летного состава
командование направило в эс�
кадрилью советских авиамеха�
ников. Между французскими
летчиками и русскими механи�
ками сразу же установились от�
ношения взаимного доверия и
трогательной дружбы.

В апреле 1943 г. "Норман�
дия" вошла в состав 303 Смо�
ленской истребительной авиа�
дивизии, которой командовал
Герой Советского Союза гене�
рал�майор авиации Г.Н. Заха�

ров. Эскадрилья "Нормандия" былафранцузским
национальным формированием: летчики носили
темно�синюю униформу французских ВВС, ко�
мандование эскадрильи было французским,
команды на земле и в воздухе отдавались на
французском языке.

В июле 1943 г. эскадрилья была переформи�
рована в истребительный полк "Нормандия".
Командиром полка стал майор Пьер Пуйяд,
позднее погибший в одном из тяжелейших
боев. В мае 1944 г. командиром полка был на�
значен Луи Дельфино.

Большой путь прошли французские авиаторы
крылом к крылу с советскими летчиками, много
боев провели вместе. Этот путь, начавшись с
Подмосковья, закончился в Восточной Пруссии.
Они участвовали в освобождении Орла, Брянска,
Смоленска, Белоруссии иЛитвы, в овладении го�
родами Гумбинен, Инстенбург, Кенигсберг и
Пилау.

За успешное участие в боях по форсированию
Немана приказом Верховного Главнокомандую�
щего Советскими Вооруженными силами полку
было присвоено почетное наименование "Не�
манский", и он стал называться "Нормандия –
Неман".
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Летчики 303�й истребительной авиационной дивизии (слева направо): майор Кристинский, лейте�
нантЖозеф Риссо (полк "Нормандия –Неман"), командир дивизии генерал�майор Г.Н. Захаров и
майор Заморин около истребителя Як�3 (осень 1944 г.)



В августе 1944 г. полк полу

чил на вооружение Як
3. Фран

цузские летчики говорили:
– Як
3 легок, как птица,

грозен, как молния!
– Когда на нем идешь на

свечу, кажется, что его мощно

сти нет предела...
– Его кабина удобна для пи


лота, как колыбель для малы

ша!
– На Як
3 вдвоем можно

драться против четверых, а
вчетвером против шестнадца

ти. Летая на таких машинах,
чувствуешь себя в воздухе пол

ным хозяином.
Яркой иллюстрацией к

этим словам был воздушный
бой 15 октября 1944 г. В этом бою эскадрилья
Марселя Альбера встретила 20 немецких бом

бардировщиков, шедших под прикрытием
шести истребителей. Шесть бомбардировщи

ков и три истребителя противника были сбиты.
На следующий день, 16 октября 1944 г., фран

цузы на Як
3 добились еще более потрясающе

го успеха, сбили 29 немецких самолетов без
единой потери со своей стороны.
В течение войныполк использовал следующие

самолеты конструкции А.С. Яковлева: учеб

но
тренировочный истребитель Як
7В, истреби

телиЯк
1М,Як
9Д, Як
9Т, Як
3, а также самолет
первоначального обучения УТ
2 и связной и
транспортный самолет Як
6.
К концу войны 96 летчиков полка совершили

5240 боевых вылетов, провели 869 воздушных
боев, сбили 273 самолета противника. Было
уничтожено и повреждено 132 грузовых и 24 лег

ковых машины, 22 паровоза, атаковано 27 поез

дов, подвергнуто штурмовке 5 аэродромов и по

топлено 2 катера.
За совершенные подвиги Советское прави


тельство наградило полк орденами Красного
Знамени и Александра Невского, а французское
– орденом Почетного легиона, Крестом войны с
шестью пальмами, Крестом освобождения и Во

енной медалью. Многих советских орденов и ме

далей удостоились 83 французских летчика. Чет

веро из них–МарсельЛефевр (посмертно),Мар


сель Альбер, Роллан де ля Пуап и Жак Андре –
стали Героями Советского Союза.
В 1945 г. главный конструктор самолетов "Як"

Александр Сергеевич Яковлев стал офицером
Ордена Почетного легиона Франции и получил
Военный крест Франции.
Выдающиеся результаты боевых действий пол


ка "Нормандия – Неман" были достигнуты нема

лой ценой. Из первой группы – 15
ти человек – в
живых к концу войны осталось только трое: Мар

сель Альбер, Роллан де ля Пуап и Жозеф Риссо.
Всего же за время боевых действий полк потерял
42 пилота, из них 35 – в воздушных боях. Имена
всех погибших золотом выбиты на мемориальной
доске, установленнойнадоме№29поПречистен

ской набережной в Москве, где когда
то находи

лась французская военная миссия.
Весть о капитуляции Германии застала авиа


полк "Нормандия – Неман" на берегу Балтий

ского моря, в небольшом городке Эльблонге
(Эльбинге). Глава французской военной мис

сии в СССР генерал Пети, который принимал
самое деятельное участие в создании "Норман

дии" и переживал все ее радости и неудачи, при

слал в полк теплую приветственную телеграм

му. В июне сорок пятого года несколько транс

портных самолетов, на борту которых находил

ся личный состав полка "Нормандия – Неман",
поднялись в воздух, чтобы доставить француз

ских летчиков во Францию.
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Возращение полка "Нормандия – Неман" на родину. Встреча в Ле Бурже в июне 1945 г.



В тот момент, когда транспортные самолеты уже
находилисьввоздухе, вдивизиюпришлашифровка,
в которой говорилось о решенииСоветского прави�

тельства подарить французским
летчиками боевые машины. По
радио был отдан приказ самоле�
там вернуться назад.
Этому событию предшест�

вовала переписка лидеров двух
стран.
В телеграмме генерала де

Голля Сталину говорилось:
"Ввиду того, что боевые дейст�
вия в Европе закончены, я про�
шу Вас передать в распоряже�
ние французской авиации полк
"Нормандия – Неман". Я поль�
зуюсь этим случаем, чтобы еще
раз поблагодарить Вас за то, что
Вы приняли французских лет�
чиков в ряды славной совет�
ской авиации и снабдили их
оружием для участия в боях
против нацистского врага.
Братствопо оружию, скреплен�

ное таким образом на полях сражений, предстает
в нашей победе, как надежный залог дружбы обо�
их народов – советского и французского".

И.В. Сталин ему ответил:
"... Я считаю естественным со�
хранить за полком его матери�
альную часть, которой он поль�
зовался на восточном фронте
мужественно и с полным успе�
хом. Пусть это будет скромным
даром Советского Союза авиа�
цииФранции и символом друж�
бы наших народов.
Прошу принять мою благо�

дарность за хорошую боевую
работу полка на фронте борьбы
с немецкими войсками".
Известие о возвращении во

Францию на боевых самолетах
было с восторгом встречено
французскими летчиками. В те�
чение нескольких дней из со�
става двух полков (18�го гвар�
дейского и "Нормандия – Не�
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Дважды Герой Социалистического Труда авиаконструктор А.С. Яковлев с ветеранами авиаполка
"Нормандия – Неман" Героем Советского Союза Жаком Андре и полковником Леоном Кюффо.
Март 1960 г.

Первый космонавт ЗемлиЮрий Гагарин вручает памятный знак летчику эскадрильи "Норман+
дия – Неман" Герою Советского Союза Роллану де ля Пуапу. Париж, 16 октября 1963 г.



ман") отобрали лучшие 40 истребителей
Як�3 и подготовили их к перелету.
14 июня 1945 г. полк взлетел на "Яках"

с аэродрома Эльбинг. Нелегко было рус�
ским летчикам расставаться с боевыми
французскими друзьями. С небольшими
интервалами, поэскадрильно, "норманд�
цы" поднимались в воздух.
Полк "Нормандия – Неман" возвра�

щался на родину с оружием, как и поло�
жено возвращаться боевому полку.
В Ле�Бурже под Парижем боевые лет�

чики, плечом к плечу с советскими вои�
нами сражавшиеся с фашистами, были
торжественно встреченыкак герои�побе�
дители.
Народы наших стран бережно хранят

память о совместной борьбе с жестоким
врагом. Яркое проявление этого – мно�
гочисленные памятники и мемориалы в
России и Франции, посвященные полку
"Нормандия – Неман".
22 сентября 2006 г. в Ле Бурже прези�

дент Франции Жак Ширак и президент
России ВладимирПутин открыли памят�
ник французским летчикам и советским
авиамеханикам полка "Нормандия –Не�
ман".
В музее авиации в пригороде Парижа

Ле Бурже экспонируется подлинный
Як�3 полка "Нормандия – Неман", а в
Лез Андели перед зданием музея – вос�
созданный Як�9.
10 октября 2007 г. в московском рай�

оне Лефортово президенты В.В. Путин
и Н. Саркози открыли памятник "Норман�
дия – Неман".
ВМоскве в районеСокольники на территории

госпиталя установлена стела в память о летчиках
полка, которые проходили здесь лечение в годы
войны.
О погибшихфранцузских летчиках напомина�

ют мемориал на Введенском кладбище и памят�
ная доска на доме № 29 по Пречистенской набе�
режной.
Памятные знаки установлены в Санкт�Петер�

бурге, в г. Полотняный Завод, где начинался бое�

вой путь полка, и в других городах России и
Франции. В Ле Бурже и в ряде других пригородов
Парижа есть улицы "Нормандия – Неман".
Память о боевом содружестве наших стран

поддерживают российская и французская Ассо�
циации ветеранов полка "Нормандия – Неман",
школьные музеи и клубы интернациональной
дружбы в России, экспозиции ряда музеев в Рос�
сии и во Франции.

Статья подготовлена по материалам сотрудников
ОКБ им. А.С. Яковлева: В.Б. Абидина, Б.В. Агеева,
Ю.В. Засыпкина, А.А. Колосова, Л.Н. Пантелеевой.
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В 1977 г. летчики полка "Нормандия – Неман" посетили Москву
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Г
осударственный космический научно�производственный центр им.
М.В. Хруничева – один из ведущих российских разработчиков и изгото�
вителей ракетно�космической техники. Он образован Указом Президен�

та РоссийскойФедерации от 7 июня 1993 г. на базеМашиностроительного за�
вода им. М.В. Хруничева и КБ "Салют". В последующие годы к ФГУП
"ГКНПЦ им. М.В. Хруничева" были присоединены Воронежский механиче�
ский завод, НИИ КС, производственное объединение "Полет", КБ "Армату�
ра",КБ химическогомашиностроения им. А.М.Исаева,московское предпри�
ятие "Длина" – те организации, от которых зависит выполнение важнейших
космических программ.Это серийное производство и эксплуатация космиче�
ских ракетных комплексов "Протон" и "Рокот", разработка и запуск в серию
КРК "Ангара", создание космических аппаратов имодулей для пилотируемых
станций.
ИсторияКосмическогоЦентра началась в 1916 г. со строительства автомо�

бильного завода акционерного общества "Руссо�Балт". В годы гражданской
войны завод осуществляет ремонт бронетанковой техники, автомобилей,
авиационныхмоторов. В 1921 г. завод передается вБронеуправлениеКрасной
Армии и получает название "1�й БТАЗ" (1�й бронетанкоавтомобильный за�
вод). Осенью 1922 г. было выпущено пять первых автомобилей, один из кото�
рых был торжественно вручен М.И. Калинину.
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МЫШКО
Галина Борисовна –

директор Музея истории
ГКНПЦ

им. М.В. Хруничева

Рассказано отом, как встретили начало Великой Отечественной войны работники авиаци�
онного завода, расположенного в Филях, о том, как в труднейших условиях войны они выпускали
и ремонтировали боевые самолеты, о заводчанах, героически сражавшихся на фронтах Великой
Отечественной войны.

Ключевые слова: авиационный завод № 22; авиационный завод № 23; ГКНПЦ им. М.В. Хру�
ничева; производство самолетов во время Великой Отечественной войны.

G.B. Myshko. Predecessors Of Khrunichev State R&P Center During Great Patri-
otic War

The article elaborates on the beginning of the Great PatrioticWar for the workers of the aircraft�mak�
ing facility in Moscow region’s Fili, describing their enormous efforts taken to produce and repair combat
aircraft, and about factory’s heroes, who volunteered to fight the enemy at the frontline.

Key words: Aircraft Plant No. 22; Aircraft Plant No. 23; Khrunichev State Research and Production
Center; aircraft production during WWII.



29 января 1923 г. Советом Труда и Обороны
принимается решение о передаче завода вФилях
в концессию самолетостроительной фирме
"Юнкерс" с тем, чтобы она организовала произ#
водство самолетов металлической конструкции.
По договору, который был заключен на 30 лет,
фирма должна была выпускать 300 самолетов в
год и 450 запасных моторов к ним. Однако усло#
вия договора выполнены не были: за год был вы#
пущен только 61 самолет, нарушен был ряд дру#
гих положений. 1 марта 1927 г. договор был рас#
торгнут.
С середины 20#х гг. ХХ в. завод был засекре#

чен, получил номер 22 и выпускал в основном во#
енную авиационную технику: истребители И#4
(АНТ#5), разведчики Р#3 (АНТ#3) и Р#6 (АНТ#7),
бомбардировщики ТБ#1 (АНТ#4), ТБ#3 (АНТ#6),
СБ#1 (АНТ#40), ДБ#А (Н#209). В конце 1940 г. за#
вод приступил к серийному выпуску пикирую#
щего бомбардировщика Пе#2 конструктора
В.Н. Петлякова.
День 22 июня 1941 г. стал не только первым

днем самой страшной и разрушительной войны в
истории нашего народа, но и началом совсем
иной жизни каждого человека в стране, каждого
предприятия. Конечно, не стал исключением и
завод № 22.
В 12 часов по радио с коротким сообщением о

вероломном нападении немецко#фашистских
войск на нашу страну выступил нарком ино#
странных дел СССР В.М. Молотов. Несмотря на
выходной день многие заводчане поспешили на
завод. Их никто не вызывал, но люди шли и шли.
Встревоженные, разом посуровевшие, они ждали
указаний, что делать.
Директор завода В.А. Окулов, секретарь парт#

кома В.М. Макаров, председатель завкома
Ш.С. Шагинян, секретарь комитета ВЛКСМ
М.Г. Леванов вместе с руководителями основных
служб и цехов срочно разработали первые намет#
ки по усилению охраны завода от возможных на#
летов вражеской авиации, по увеличению выпус#
ка самолетов.
В тот же день был объявлен указ о мобилиза#

ции в 14 военных округах военнообязанных, ро#
дившихся с 1905 по 1918 г. включительно, в том
числе в Московском. Перед руководством завода

встал нелегкий вопрос о немедленной замене тех,
кто подлежал призыву на фронт.
Начиная с 23 июня в партком пришли сотни

заявлений от коммунистов, комсомольцев, бес#
партийных с просьбой отпустить их на фронт. Но
как отпустить? Завод важнейшего оборонного
значения. Стоит задача немедленного и значи#
тельного наращивания выпуска самолетов. Кто
это будет делать? А люди просят, требуют, под#
сказывают, как их можно заменить, доказывают,
что их уход не будет большим ущербом делу на за#
воде. Выборочно отпускали. Первые доброволь#
цы ушли на фронт в июле 1941 г. На завод взамен
ушедшим приходили домохозяйки, девушки,
парнинепризывных возрастов, дажеподростки.
Сотни работников цехов и отделов завода пе#

решлина полувоенное положение. Были созданы
рабочие отряды по тушению зажигательных
бомб, по восстановлению разрушений вследст#
вие бомбардировок, молодежные разведыватель#
ные отряды по вылавливанию вражеских лазут#
чиков, ускоренные курсы медсестер для фронта.
Особое задание получил аэроклуб, в котором
прошли первоначальную подготовку многие бу#
дущие воздушные бойцы, в том числе и такие
прославленные летчики, как П. Самохин, Е. Бу#
данова, А. Соколов и др. Учитывая знание работ#
никами фирмыЮнкерса месторасположения за#
вода и аэродрома, директор завода В.А. Окулов
дал задание конструктору Ф.И. Гореликову раз#
работать план ложного завода и аэродрома. Та#
кой аэродром был построен из картона и фанеры
на другом берегу Москвы#реки, недалеко от села
Крылатское у деревни Татарово. Затею эту мно#
гие считали бесполезной, но последующие собы#
тия доказали иное. 21 июля поздним вечером не#
мецкие самолеты прорвались к Москве и с 23 ча#
сов до 4 часов утра бомбили Арбат, Потылиху и
особенно Фили. Ложный завод фашисты бук#
вально перепахали, но несколько бомб обруши#
лись на настоящий завод и жилой поселок. Тогда
на Фили было сброшено 39 фугасных и более 430
зажигательных бомб. На заводе и в поселке было
убито 16 человек, ранено и контужено 76.
Забыв о времени и усталости, работники заво#

да восстанавливали разрушенные участки и ни на
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день, ни на час не прекращали производство са�
молетов.

Налеты повторялись неоднократно в июле,
августе и сентябре. Но выпуск самолетов не пре�
кращался, производительность труда увеличи�
лась. Выпуск основной продукции в сентябре по
отношению к июню составил 180 %. Если перед
войной отработка машин на аэродроме занима�
ла от трех до шести дней, то в сентябре 1941 г.,
как правило, эта отработка проводилась в тече�
ние суток.

Но фронт приближался к Москве. Немец�
ко�фашистские войска группы армий "Центр"
2 октября 1941 г. предприняли мощное наступ�
ление на московском направлении: к Калинину
(ныне Твери), к Москве и к Орлу. Над Москвой
нависла смертельная опасность. В школах Мо�
сквы началась запись в народное ополчение.
В школе № 63 на Филях в Третью Московскую
коммунистическую стрелковую дивизию запи�
сываются работники завода: клепальщик цеха
№ 6 Петр Михайлович Михайлов, слесарь цеха
№ 2 Николай Петрович Поляков, контролер
цеха № 23 Николай Михайлович Рябчук, секре�
тарь партийной организации планово�экономи�
ческого отдела Семен Константинович Уполов�
ников, конструктор Александр Васильевич
Александров, начальник бюро выдачи чертежей
цеха № 7 Татьяна Ивановна Мамаева и многие
другие. Дивизия сразу занимает линию обороны
на северо�западе Москвы.

В связи с создавшимся положением под Мо�
сквой завод срочно эвакуировалсяна восток, что�
бы продолжить выпуск остро необходимых
фронту самолетов. Весь коллектив завода был
мобилизован на демонтаж и погрузку оборудова�
ния, оснастки, инструмента, деталей и агрегатов
самолетов, технической документации. Вместе с
оборудованием эвакуировались рабочие, служа�
щие, их семьи.

Все основное имущество было погружено и
отправлено, но на главном конвейере остались
полусобранные самолеты. Их вывезти очень
сложно – "на колесах" чуть ли не вся промыш�
ленность Москвы. И тогда Народный комисса�
риат авиационной промышленности принимает

решение закончить сборку в считанные дни и
отправить их, так сказать, своим ходом. В тече�
ние четырех суток сборщики во главе с С.Н. Пи�
липовичем не покидали рабочие места. Были со�
браны все семьдесят оставшихся машин. Само�
леты без вооружения, но способные летать, вы�
возили на аэродром и немедленно поднимали в
воздух. Вместо экипажа из трех человек каждый
самолет облетывал и перегонял один летчик�ис�
пытатель завода или военной приемки. Пилот
взлетал, делал круг и, если все было в порядке,
направлялся на Восток, совершал первый испы�
тательный полет.

Опустел и замер завод, людей осталось немно�
го. В цехах появились саперы – им поручено
было заминировать корпуса и, в случае прорыва
фашистов, взорвать их. Но до этого дело не дош�
ло – немцы были отброшены от Москвы.

Тогда было решено, используя оставшихся на
заводе людей, на базе опытного цеха№15 создать
фронтовые авиационные ремонтные мастерские
(ФАРМ�22) для ремонта и восстановления по�
врежденных в боях самолетов и для оказания тех�
нической помощи непосредственно в воинских
частях.

Работали фармовцы по�фронтовому, забывая
о сне и отдыхе, предельно организованно и само�
отверженно. В мастерские по воздуху, на грузо�
виках, железной дорогой поступали бомбарди�
ровщики разных систем. Работали круглосуточ�
но, и все самолетыпосле ремонта улетали с завод�
ского аэродрома на фронт, иногда даже с полным
комплектом патронов и бомб, и сразушлина бое�
вые задания. Около 260 самолетов различных ти�
пов – По�2, Пе�2, СБ, Ил�4, ВУЛТИ – возврати�
ли в строй авиационные мастерские. Бригады,
работавшие в воинских частях, дали вторую
жизнь большому числу поврежденных в воздуш�
ных боях самолетов.

17 декабря 1941 г. после разгрома немецких
войск под Москвой Государственный Комитет
Обороны (ГКО) принял решение об организации
завода № 23 на территории эвакуированного в
г. Казань завода № 22 (с 1961 г. – завод им.
М.В. Хруничева).

Чтобы пустить завод в кратчайшие сроки, во
главе предприятия ставят опытных руководите�
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лей: директора В.А. Окулова, главного инженера
М.Н. Корнеева, ранее работавших на заводе
№22. Были назначены руководители служб и на�
чальники ведущих цехов, каждый из них был
опытным и ответственным специалистом.

В первых числах февраля 1942 г. на завод стало
поступать по железной дороге оборудование.
Прибывало оно и водным путем, но к этому вре�
мени реки сковало льдом и доступ к разгрузке
барж был затруднен. Одновременно с прибытием
оборудования началиприходить эшелоны с рабо�
чими, служащими и их семьями из Баку, Казани,
Куйбышева и других мест. День и ночь шла рабо�
та по восстановлению завода. Уже к концу января
1942 г. началось отопление цехов и служб, уста�
навливались станки, укомплектовывались брига�
ды, налаживалось производственное обучение
домашних хозяек и подростков, ставших в годы
войны основным резервом кадров. До 50 % рабо�
чего состава были выпускники ремесленных учи�
лищ. Такого рабочего не всегда можно было уви�
деть из�за станка. Для них делали специальные
подставки. Из ремесленных училищ блокадного
Ленинграда были вывезеныи направленына наш
заводИван ЗахаровичМихеев, АнтонинаМихай�
ловнаМихайловская, АркадийИванович Расска�
зов – будущий Герой Социалистического Труда,
Евдокия Александровна Кулешова, Василий
Иванович Манышев, работающий в настоящее
время в цехе № 35, и др.

Энтузиазм и мужество людей побеждали все
лишения. Каждый рабочий, инженер и мастер
знали, как важен их труд, и делали все возмож�
ное, а порой и невозможное, чтобы дать фронту
могучее оружие – приблизить Победу.

19 марта 1942 г. вышел приказ НКАП, соглас�
но которому заводу № 23 было поручено произ�
водство самолета Ил�4 главного конструктора
С.В. Илюшина и задана программа выпуска на
текущий год. План выпуска самолетов определял
жесткие сроки подготовки производства всеми
подразделениями завода.

К середине 1942 г. завод организационно и
технически окреп, и ему доверили освоение
опытного и серийного производства скоростных
бомбардировщиков Ту�2. Испытания показали,

что Ту�2 превосходил все существовавшие в то
время фашистские бомбардировщики. Его ско�
рость почти на 100 км/ч превышала скорость ос�
новного немецкого серийного бомбардировщика
"Юнкерс�88". Самолет имел большой потолок
полета и мог нести значительную бомбовую на�
грузку.

Из самолетов Ту�2 первых серий были сфор�
мированы две дивизии – 113�я (командир пол�
ковник А.С. Финагенов) и 334�я бомбардировоч�
ная авиационная дивизия Ставки Верховного
Главнокомандующего. Дивизией командовал
полковник И.П. Скок. В его распоряжении были
83 самолета Ту�2. Летно�технический состав ди�
визии прошел переподготовку и летно�эксплуа�
тационную практику непосредственно на заводе
под руководством инженеров и летчиков�испы�
тателей. Дивизия вылетала на боевые задания
прямо с заводского аэродрома. В одном из пер�
вых вылетов ее летчики при бомбежке немецкого
аэродрома уничтожили 24 вражеских самолета из
45, вывелииз строя летнуюполосу и вернулись на
свою базу без потерь. Преимущество Ту�2 над не�
мецкой авиационной техникой позволяло диви�
зии полковника Скока бомбить скопления не�
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мецких соединений, их укрепленные пункты и
аэродромыбез прикрытия истребителей. ВМузее
истории Центра им. М.В. Хруничева хранится
письмо командира дивизии Скока с благодарно 
стью работникам завода за качественную техни 
ку.

В начале января 1943 г. коллективМосковско 
го автозавода обратился ко всем рабочим, инже 
нерам и служащим столичных предприятий и уч 
реждений с призывом о сборе средств на строи 
тельство авиасоединения "Москва". Это обраще 
ние было горячо поддержано коллективами це 
хов и отделов завода № 23. Уже в первые дни на
заводе была собрана большая по тем временам
сумма – 2 050 000 рублей. Кроме того, в течение
всей войны работники завода вносили в фонд
обороны страны в виде займов большую часть
своей месячной заработной платы. Люди были
готовы отдать все для победы над ненавистным
врагом.

В феврале 1945 г. завод награждается перехо 
дящим Красным Знаменем Государственного
Комитета Обороны. А 16 сентября 1945 г. Указом
Президиума Верховного Совета СССР за образ 
цовое выполнение задания Правительства по
производству боевых самолетов завод № 23 был
награжден орденом Ленина. Тогда же 276 работ 
ников завода были удостоеныорденовимедалей.

На фронтах Великой Отечественной войны
сражались более двух тысяч работников завода.
За проявленное мужество и храбрость большин 

ство из них награждены боевыми орденами и ме 
далями. Высокое звание ГерояСоветского Союза
было присвоено работникам завода: командиру
эскадрильи Матвею Григорьевичу Королеву, ко 
мандиру стрелкового батальона Владимиру Ти 
мофеевичуПивченкову, летчику истребительной
авиации Алексею Николаевичу Годовикову, ко 
мандиру дивизиона артиллерийского полка Ми 
хаилу Ивановичу Сачкову, командиру звена
авиационного полка Петру Яковлевичу Самохи 
ну, командиру батареи самоходного артиллерий 
ского полка Ивану Игнатьевичу Сизинцеву. Лет 
чице истребительной авиации Екатерине Ва 
сильевне Будановой, сбившей 11 немецких само 
летов и погибшей в бою, по ходатайству ее одно 
полчан и ГКНПЦ им. М.В. Хруничева было при 
своено звание Героя России.

В середине 1960 х гг. ветеранами войны и тру 
да начинается сбор материала для заводского му 
зея, который открывался в 1967 г. во Дворце
Культуры им. С.П. Горбунова. Подвиги заводчан
в годы войны нашли достойное отражение в экс 
позиции этого Музея.

Имена 505 заводчан, погибших в борьбе с вра 
гом, высечены на гранитных плитах и обелиске в
парке возле предприятия. Коллектив ГКНПЦ
им. М.В. Хруничева сохраняет и поддерживает
славные трудовые и военно патриотические тра 
диции, создает и совершенствует ракетно косми 
ческую технику, способствует наращиванию
промышленной и оборонной мощи страны.
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Выдающийся отечественный ученый�прочнист Александр Васильевич
Кармишин, действительный член Российской академии космонавтики
им. К.Э. Циолковского, профессор, доктор технических наук, заслужен�

ный деятель науки и техники РСФСР, дважды лауреат Государственной пре�
мии СССР и лауреат премии Совета Министров СССР, кавалер орденов Ле�
нина, Октябрьской революции, Трудового Красного Знамени, Знак Почета,
двух боевых орденов (Красной Звезды, Отечественной войны I степени) и
многих медалей, в настоящее время является научным консультантомЦНИИ
машиностроения.
С именем А.В. Кармишина связано решение проблем обеспечения проч�

ности создаваемых образцов ракетной и ракетно�космической техники. Его
научные трудышироко известны учеными специалистам, работающим в раз�
личных отраслях народного хозяйства страны, в ее академических институтах
и высших учебных заведениях.
АлександрВасильевич родился 2 сентября 1912 г. в деревнеОбуховкаАрда�

товского уезда Симбирской губернии (ныне Нижегородская область) в бед�
ной крестьянской семье. Прокормить многодетную семью, где росло 12 де�
тей, было очень тяжело, но воспитание детей строилось на основе доброты,
дружбы, уважения к близким и старшим по возрасту.
Первые уроки грамотымаленькийСаша получил в деревенскойшколе, где

он смог проучиться около года. Своими способностями к арифметике и логи�
ческому мышлению он поражал окружающих уже в детском возрасте. Имен�
но поэтому неграмотный отец сразу выделил позднего ребенка из многочис�
ленного потомства и дал зарок: "Учить будем только Сашу". Это решение гла�
вы семьи впоследствии пришлось выполнять старшим братьям.
Принципы, заложенные с детских лет, помогли Александру Васильевичу пре�

одолевать трудности и тяжелые периодыжизни.На его долю выпали две мировые
войны, Октябрьская революция 1917 г., гражданская война и все последующие
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драматические этапыисториинашей страны, вклю�
чая непростые сегодняшние времена.
Детство Кармишина было трудным: в десяти�

летнем возрасте ему пришлось пережить голод,
поразивший Поволжье, и тиф, в одночасье сде�
лавший всех детей семьи сиротами. Чтобы не
умереть с голоду, он в течение двух лет просил по�
даяние в окрестных селах, а затем в течениешести
лет прожил в семьях близких родственников, за�
меняя порой и няню для детей, и подсобного ра�
ботника.
В семнадцатилетнем возрасте Саша оказыва�

ется в семье старшего брата в Иваново. Он впер�
вые оказался в городе, однако работы здесь не
было. Но то, что он сирота, отец которого был
сельским председателем комитета бедноты, сыг�
рало своюроль–местные власти в 1930 г. направ�
ляютюношу на обувнуюфабрику "Трудовая ком�
муна". Он становится набивщиком стелек, а за�
тем и затяжчиком обуви.
В этоже времяАлександрВасильевич получил

возможность учиться: без экзаменов он был при�
нят на вечернее отделение рабочего факультета.
Через три года его переводят на дневное отделе�
ние, а в 1934 г. он заканчивает рабфак. Это собы�
тие совпадает с организацией в МГУ механи�
ко�математического факультета. Приехавший к
родственникам в Иваново московский студент
убеждает способного юношу отправиться в сто�
лицу и попытаться поступить в университет.

В Москве Александр блестяще сдает экзамены
по профилирующим конкурсным дисциплинам и
становится студентом главного вуза страны. Он
даже не мог мечтать об этом четыре года назад.
В университете Кармишин начинает зани�

маться научной работой, увлеченность и предан�
ность которой пронесет через всю свою дальней�
шую жизнь.
Первые его студенческие исследования относи�

лиськобластитеоретическоймеханики,вчастности
к вопросам гибких нитей, где ему удалось получить
новые аналоги между параметрами равновесия гиб�
ких нитей и движения материальной точки.
Годы учебы потребовали ежедневного тяжело�

го труда, при этом зачастую приходилось жить
впроголодь. Большое место в учебе студента Кар�
мишина занимало и самообразование по различ�
ным культурным вопросам и проблемам жизни
того времени.
В 1940 г. А.В. Кармишин окончилМГУ с отли�

чием. Он был рекомендован в аспирантуру, но
вопрос с приемом затягивался, иНаркомпрос на�
правил выпускника на работу в педагогическое
училище г. Вельска Архангельской области пре�
подавателем. В мае 1941 г. Александр Васильевич
получает вызов для учебы в аспирантуре и начи�
нает готовиться к отъезду.
Страшным испытанием для нашего народа

стала Великая Отечественная война. В первые же
дни после ее начала молодой специалист Карми�
шинпошел в военкомат с просьбой направить его
на фронт. Уже в июле 1941 г. он прибыл в 286�ю
стрелковую дивизию, дислоцировавшуюся в Во�
логодской области, а в сентябре в качестве ко�
мандира минометного взвода попал в район бое�
вых действий на Волховском фронте под Ленин�
градом.
В огне сражений на переднем крае, командуя

взводом, батареей, а затемминометной ротой, ус�
пешно ковал победу и офицер Кармишин.
"... А было под Волховом синим:
В крови поднимался рассвет,
Завязли орудья в трясине
И красные взрывы ракет.
Болота, болота, болота,
За каждую кочку бои.
Ползут по кровавому следу,
По красному следу стрелки,
Лишь веруя сердцем в победу
Рассудку уже вопреки..."
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В 1943 г. за проявленное в боях мужество
А.В. Кармишин был награжден орденом Красной
Звезды. А дальше –окружение подМгой, тяжелое
ранение под Псковом в феврале 1944 г., сложная
операция в тыловом госпитале, инвалидность вто"
рой группыидлительныйотпускнадолечивание.
В начале 1945 г. он снова призывается в армию

и направляется слушателем 27"го учебного арт"
полка в г. Черновцы, но вскоре военная биогра"
фия капитанаКармишина завершается, и он ока"
зывается в университетской аспирантуре.
После завершения учебы в аспирантуре его

судьба с сентября 1947 г. неразрывно связана с
созданным в 1946 г. НИИ"88 (с 1967 г. –
ЦНИИмаш). Александр был принят на работу в
отдел прочности и тамже продолжает трудиться
в настоящее время. Его стаж – больше шести
десятилетий!
Первыми руководителями А.В. Кармишина в

НИИ"88 были член"корреспондент АН СССР
профессор А.А. Ильюшин и кандидат физи"
ко"математических наук доцент В.М. Парфенов,
которым принадлежит заслуга в становлении от"
дела прочности как научного подразделения.
Первые годы работы оказались для Александ"

ра Васильевича весьма плодотворными: его ув"
лекла наука о прочности объектов, он защитил
кандидатскую диссертацию и выполнил ряд на"
учных работ, которые впоследствии легли в осно"
ву его докторской диссертации.
В 1952 г. Александра Васильевича назначают

на должность начальника отдела прочности. В те"
чение почти 40 лет (вплоть до октября 1992 г.) он
руководил отделом, затем комплексом, отделе"
нием и Центром исследований прочности, вло"
жив в дело руководства большим коллективом
сотрудников этого подразделения все свои силы
и знания.
Личные интересы Кармишина в науке всегда

были связаны с практическими потребностями
развивавшейся в стране ракетно"космической
техники (РКТ). Его докторская диссертация по"
священа проблеме устойчивости подкрепленных
пластин и оболочек. Он впервые разработал ме"
тод раскрытия трех" и пятидиагональных опреде"
лителей, позволявший решать системы уравне"
ний высокого порядка.
В дальнейшемКармишин успешнопродолжал

свои теоретические научные исследования, на"
правленные на решение практических задач в об"

ластиРКТ.Ему удалось разработать принципми"
нимальных жесткостей многослойных конструк"
ций, что позволило обеспечить расчеты прочно"
сти и устойчивости пластин и оболочек сложного
несимметричного строения.
Обладая высокой научной эрудицией и ис"

пользуя накопленный многолетними теорети"
ко"экспериментальными прочностными иссле"
дованиями опыт, Кармишин безошибочно давал
рекомендации в процессе работы государствен"
ных и отраслевых комиссий, когда нужно было в
короткие сроки найти причины проявлявшихся
неудач и исключить их повторение в дальней"
шем.
Так, в 1961 г. при строительстве шахтных пуско"

вых сооружений им было принято одно важное ре"
шение.Пристартеракетизшахтывозникалиинтен"
сивные газодинамические нагрузки, от которых ра"
кета защищаласьшахтнымстаканом–стальнойци"
линдрической оболочкой, имевшей в длину более
30 м. Такую оболочку "вело", и о необходимой ци"
линдрической форме конструкции можно было
только мечтать. Считалось, что для обеспечения
пусков ракет нужно было либо усилить конструк"
цию стакана, либо изготовить его заново. Оба эти
вариантабылинеприемлемы.Крешениюпроблемы
привлекли прочнистов ЦНИИмаш.
Вот как сам Александр Васильевич рассказы"

вает об этом.
"... Мы, трое сотрудников отдела прочности,...

летим в самолете куда"то под Красноярск... При"
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А.В. Кармишин в день 90�летия. 2 сентября
2002 г.



везли нас на место. Входим в комнату заседаний
комиссии... Мне говорят: "Садись... и веди засе�
дание комиссии". Сажусь, слушаю доклад. В кон�
це задаю вопрос: "Какие максимальные величи�
ны прогиба стенки стакана возникли в результате
коробления конструкции при сварке?". Последо�
вал ответ выступающего: "Не знаю". Заседание
комиссии откладывается на сутки. Соответст�
вующим службам дается задание сделать необхо�
димые замеры... На следующий день комиссия
собралась в узком составе: только разработчики
конструкции и мы, прочнисты. Принесли дан�
ные замеров прогибов коробления. Мы пронор�
мировали конструкцию по допустимой величине
прогиба, убедились, что конструкция должна вы�
держать стартовыенагрузки даже с некоторым за�
пасом. Подписали заключение и на третий день
отбыли в Москву.

Прибыли мы из командировки, и меня вызы�
вают к министру "на ковер": "Как ты посмел под�
писать?" Я говорю: "Не как, а почему?".Мне зада�
ют новый вопрос: "Хорошо, объясни почему?"
Объясняю, что согласно науке о прочности обо�
лочечных конструкций несущая способность
этих пусковых стаканов, как минимум, вдвое
выше, чем просчитали их разработчики, и нет по�
водов для беспокойства...

Потом прошли успешныепуски, которые под�
твердили наши правоту. Руководство, видимо,
поверило, что существует такая наука – проч�
ность, и стало, по мере необходимости, выделять
средства на создание и оснащение эксперимен�
тальной базы...".

Созданная в ЦНИИмаш эксперименталь�
ная база статической (1965 г.), вибрационной
(1969 г.), ударной (1972 г.) и температурной
(1982–1985 гг.) прочности является уникаль�
ной. С ее помощью были проведены испыта�
ния наиболее сложных натурных элементов
конструкций, созданных в нашей стране, – ра�
кет�носителей "Восток", "Союз", "Протон",
"Зенит", "Н1", "Энергия", "Ангара"; пилотируе�
мых кораблей серий "Восток", "Восход",
"Союз" и его модификаций, а также орбиталь�
ного корабля "Буран"; отечественных долго�
временных орбитальных станций "Салют",
"Мир" и модулей российского сегмента Меж�
дународной космической станции.

За всю историю развития РКТ не было ни од�
ного отказа, вызванного недостаточной прочно�

стью стартовавших ракетных конструкций. Соче�
таниеобширныхэкспериментальныхи теоретиче�
ских исследований обеспечило достоверность вы�
даваемых прочнистами ЦНИИмаш рекоменда�
ций. Это нашло свое отражение в справочных и
руководящих материалах для конструкторов, из�
данных под научным руководствомКармишина, а
также в отраслевых и межотраслевых нормах
прочности для ракет�носителей, космических ап�
паратов и станций, РДТТ иЖРД. Перечисленные
нормативные документы широко используются в
НИИ и КБ при создании новых объектов РКТ.

Более двадцати лет А.В. Кармишин возглавлял
работу Координационного совета прочности, в
который входили представители 24 организаций
(ведущие КБ, НИИ, Главные управленияМОМ).
На Совет были возложены обязанности по коор�
динации прочностных испытаний всех изделий
РКТ, разрабатываемых в отрасли. Это осуществ�
лялось в целях обеспечения наиболее рациональ�
ного использования экспериментальной базы.

В течение почти четырех десятилетий
А.В. Кармишин заведовал базовой кафедрой
ЦНИИмаш при Московском физико�техниче�
ском институте. В рамках созданной им научной
школы и под его личным руководством было за�
щищено свыше 60 кандидатских и восемь док�
торских диссертаций.

АлександрВасильевич является автором более
100 научных работ, посвященных методам расче�
та пространственных элементов объектов РКТ
при статическом и динамическом нагружениях, а
также прочности конструкций из композицион�
ных материалов.

Возраст и здоровье заставили ученого в 1992 г.
уйти с руководящей должности, но он остался
верным своему коллективу и продолжает тру�
диться. Вплоть до настоящего времени Алек�
сандр Васильевич, используя свой громадный
опыт, занимается дальнейшим обобщением и
исследованием проблем обеспечения прочности
изделий РКТ. Он является одним из авторов
книги "Основы отработки прочности ракет�
но�космических конструкций" ("Издательство
"Машиностроение", 2007 г.).

Пожелаем Александру Васильевичу Карми�
шину, бывшему крестьянину, рабочему, студенту
и воину, а в настоящее время – крупному учено�
му, славному сыну своего века, крепкого здоро�
вья и больших успехов в реализации всех заду�
манных творческих планов!

66

5. 2010



УДК 629.7

Âêëàä Äîëãîïðóäíåíñêîãî ÍÏÏ
â Âåëèêóþ Ïîáåäó

Ã.Ï. Åæîâ, Á.Õ. Ñàëàòîâ

E-mail: dnpp@orc.ru

Почти восемьдесят лет назад среди лесов и болот, на месте, где сейчас рас�
положен город Долгопрудный, возникло совершенно новое по тем вре�
менам предприятие – комбинат "Дирижаблестрой". Молодая советская

страна нуждалась в таком транспортном средстве, как дирижабли. Их�то и ре�
шено было строить около станции Долгопрудная Савеловской железой дороги.

Шел 1932 год. В качестве технического руководителя организации и глав�
ного конструктора был приглашен известный итальянский конструктор, ис�
следователь Арктики и гуманист Умберто Нобиле. На маленькую станцию
стали съезжаться первые энтузиасты дирижаблестроения, чтобы в нечелове�
чески тяжелых условиях, при отсутствии каких бы то ни было удобств, опира�
ясь лишь на собственный энтузиазм, положить начало новому городу и уни�
кальному заводу.

Уже 1 мая 1932 г. в воздух были подняты три первых воздушных корабля
мягкой конструкции – В�1, В�2 и В�3 (рис. 1). В 1934 г. был построен самый
крупный дирижабль страны В�6 "Осоавиахим". Такие летательные аппараты
предназначались для организации регулярных грузопассажирских дирижа�
бельных линий. 29 сентября 1937 г. экипаж дирижабля СССР В�6 под руко�
водством Ивана Васильевича Панькова установил мировой рекорд беспоса�
дочного перелета над европейской территорией страны. Были побиты все ре�
корды   – воздушный корабль находился в воздухе более 130 часов.
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ЕЖОВ
Геннадий Петрович –
генеральный директор

ОАО "Долгопрудненское
научно�производственное
предприятие", кандидат

физ.�мат. наук

САЛАТОВ
Борис Хамитович –

помощник генерального
директора ОАО "Долго�

прудненское научно�про�
изводственное предпри�
ятие", доктор техн. наук

В1932 г. со строительства дирижаблей началась славная история "Долгопрудненского науч�
но�производственного предприятия" (ДНПП). В годы Великой Отечественной войны добро�
вольно ушли на фронт около 400 работников завода. В военное время завод выпускал мины и са�
молеты. В последние годы предприятие активно участвует в создании современной ракетной
техники.

Ключевые слова: дирижаблестроение; Долгопрудненское научно�производственное предпри�
ятие; Великая Отечественная война; выпуск самолетов в военные годы; ракетостроение.

G.P. Yezhov, B.Kh. Salatov. Contribution Of Dolgoprudny R&P Company To
Great Victory

The Dolgoprudny research and production company traces its history back to 1932, when it started to
make first Russian airships and zeppelins. About 400 workers of the factory volunteered to join the Red
Army during the Great Patriotic War. The company produced mines and aircraft during the war period.
Now it is involved into the development of most advanced rockets and missiles.

Key words: airship building; Dolgoprudny research and production company; Great Patriotic War;
aircraft production in WWII; missile production.



К сожалению, судьба дирижабля "Осоавиахим"
оказалась печальной. В начале февраля 1938 г.
первая советская полярная экспедиция во главе с
легендарным Папаниным из#за разлома льдины
попала в катастрофическую ситуацию. На спасе#
ние дрейфующей станции были отправлены три
ледокола, нопробитьсякнейоказалось крайне тя#
жело. Наши дирижаблисты обратились в прави#
тельство с просьбой разрешить им принять уча#
стие в спасательной операции. Разрешение было
получено, но в районе г. Кандалакша при нулевой
видимости дирижабль потерпел катастрофу– вре#
зался в сопку и упал. Из девятнадцати членов эки#
пажа в живых осталось только шестеро. Один из
них – бортмеханик ДмитрийИвановичМатюнин
– кадровый работник нашего предприятия, по#
четный гражданин Долгопрудного.
Дирижабли оказались весьма опасным транс#

портным средствоми вскоре были сняты с произ#
водства. В 1936 г. постановлениемСовета Труда и
Обороны СССР и приказом Наркомата оборон#
ной промышленности комбинат "Дирижаблест#
рой" преобразуется в завод № 207 и передается в
Наркомат авиационной промышленности. Вско#
ре предприятие получило свое первое авиацион#
ное задание.
В преддверии войны с Германией советское

правительство начало перевооружение Красной
Армии. Особое внимание уделялось развитию
авиации. Уже в 1939 г. наш завод приступил к вы#
пуску ближнего бомбардировщика Су#2 конст#
руктора Павла Осиповича Сухого, который был
принят на вооружение ВВС страны и успешно
участвовал в военныхдействиях в 1941–1942 гг.
В 1941 г. в первые дни ВеликойОтечественной

войны наше предприятие вместе со всем наро#
дом встало на защиту Родины. Миллионы совет#
ских людей уходили на фронт, и работники Дол#
гопрудненского машиностроительного завода не
стали исключением. С завода было отпущено на
фронт около четырехсот добровольцев. Более
двухсот пятидесяти из них не вернулись с полей
сражений.
В самом начале войны был сформирован истре#

бительныйбатальонКраснополянскогорайона.Пе#
ред ним была поставлена задача по уничтожению
шпионов, диверсантов и провокаторов, ведущих
подрывную работу в нашем тылу. В этот батальон
входили и работники нашего предприятия, из кото#

рых была сформирована отдельная рота. В ней вое#
вали П. Рогов, И. Смелов, Н. Сергеев, В. Хайков,
П. Полежаев, П. Симонов, И. Гвоздев, А. Лустин,
И. Орлин, А. Санталов и многие другие заводчане.
В октябре 1941 г., когда враг подходил кМоскве, ба#
тальон былотправленнафронти влился в 4#юМос#
ковскую стрелковую коммунистическую дивизию.
Славный путь прошли наши воины в составе этой
дивизии–участвовали в бояхподМосквой, вКали#
нинской и Смоленской областях, на Курской дуге,
освобождали города и села Украины, с тяжелыми
боямипреодолевалиперевалыКарпат, освобождали
города Польши, Чехословакии, Венгрии. За массо#
выйгероизмсолдатиофицеровдивизиябыланагра#
ждена орденом Боевого Красного Знамени.
Один из заводчан, отдавших свою жизнь в

борьбе с немецко#фашистскими захватчиками, –
Герой Советского Союза лейтенант Василий Ва#
сильевич Собин. Бывший слесарь#лекальщик в
инструментальном цехе, он окончил летное учи#
лище и стал летчиком#истребителем. За время
войны совершил 379 боевых вылетов, сбил 15 не#
мецких самолетов. В память о бесстрашном герое
его именем названа главная площадь Долгопруд#
ного.
ГеройСоветскогоСоюзаНиколайИгнатьевич

Быстров – летчик, командир эскадрильи. Совер#
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Рис. 1. Дирижабли В�2 в заводском ангаре



шил 150 боевых вылетов. На его счету множество
уничтоженной военной техники, в том числе 16
танков, 2600 уничтоженных вражеских солдат и
офицеров.

Герой Советского Союза Александр Геннадье 
вич Виноградов – старший лейтенант, командир
танковой роты. Развивая наступление наших
войск, танкисты роты Виноградова ворвались в го 
родМюнсберг, где в кровопролитном бою уничто 
жилинесколько тяжелых танков,противотанковых
орудий, бронетранспортеров, два батальона солдат
и офицеров, захватили три склада с военным иму 
ществом и взяли в плен около ста человек.

Михаил Николаевич Герасимов – участник
обороны Москвы, служил связистом в 19 й
стрелковой дивизии. В марте 1944 г. Герасимов
участвовал в одной из труднейших операций при
переправе наших войск через реку Южный Буг.
Необходимо было наладить связь для руковод 
ства боем. Ночью связисты соорудили плот и по 
грузили на него оборудование. На полпути они
подверглись артиллерийскому обстрелу против 
ника, плот был разрушен, но связисты с провода 
ми и оборудованием добрались до берега вплавь,
закрепились, установили и подключили теле 
фонный аппарат и стали ждать сигнала к общему
наступлению. Утром вместе с пехотой они пошли
в атаку. За эту операцию Михаилу Николаевичу
Герасимову было присвоено звание Героя Совет 
ского Союза.

Славный боевой путь прошелИван Григорье 
вичАлябьев, кавалер трех орденовСлавы.На на 
шем заводе он работал с самого основания –
1932 г. На фронте Алябьев командовал отделе 
нием саперов, воевал под Сталинградом, на
Курской дуге, на Днепре, в Германии. На всех
обследованных и разминированных его отделе 
нием объектах оставалась надпись: "Мин нет.
Алябьев".

Самым молодым участником Великой Отече 
ственной войны стал работник предприятияЭду 
ард Станиславович Андрейченко, которому в
1941 г. исполнилось 14 лет. Андрейченко стал
воспитанником 412 го гаубичного полка и отве 
чал за радиотелефонную связь. В 16 лет его допус 
тили к работе на радиостанции в танковом экипа 
же. При прорыве немецкой обороны танк, в ко 
тором находился Эдуард Андрейченко, был под 
бит, но молодой воин не потерял самообладания

и до конца боя продолжал держать связь с коман 
дованиемполка. За этот подвиг он былнагражден
медалью "За боевые заслуги". За участие в боях на
территории Польши Андрейченко был награж 
ден еще двумя медалями и орденом Отечествен 
ной войны I степени. В 1945 г. он стал участником
Парада Победы.

Ещеоченьмногоможно было бырассказывать
о героях заводчанах.Коллектив нашего предпри 
ятия свято чтит память своих воинов. В 1967 г. на
заводе в торжественной обстановке был открыт
памятник Вечной Славы бывшим работникам
ДНПП, погибшим на фронтах Великой Отечест 
венной войны. Ежегодно в начале мая на завод 
ской площади проходит митинг, посвященный
ДнюПобеды, к подножию памятника возлагают 
ся венки, объявляется минута молчания.

В 1941 г. войска фашистской Германии
вплотную приблизились к Москве. Город Дол 
гопрудный оказался в опасности. Возникла не 
обходимость эвакуации его жителей и пред 
приятий. Постановлением Правительства
было решено отправить Долгопрудненский
машиностроительный завод в Пермь. В конце
сентября 1941 г. по заранее разработанному
плану завод приступил к эвакуации оборудова 
ния и рабочих. Ответственность за сохран 
ность корпусов завода и недемонтированных
объектов Наркомат авиапромышленности воз 
ложил на Ивана Петровича Тятькина и группу
партизан подпольщиков, которая была сфор 
мирована на добровольных началах из числа
оставшихся коммунистов.

В ноябре военное положение оставалось очень
тяжелым, враг начал второе наступление на Мо 
скву. 30 ноября фашисты заняли треть террито 
рии нашего района. Инициативная группа завод 
чан обратилась в Наркомат боеприпасов и полу 
чила задание на производство противотанковых
мин. Вскоре их выпуск был освоен. Долгопруд 
ненский завод дал фронту более 50 тыс. мин.

Кроме того, на предприятии были организо 
ваны ремонтные мастерские для восстановле 
ния получивших повреждения фронтовых само 
летов. За годы войны на нашем заводе было от 
ремонтировано большое количество фронтовых
истребителей и штурмовиков: ЛаГГ 1, Ла 5,
МиГ 3 (рис. 2), Як 3, Як 9, Ил 2. Условия труда
были тяжелейшие – морозная зима, не отапли 
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ваемые цеха, голод. Единственным источником
тепла служили железные бочки, в которых сжи�
гались отходы производства. В помещениях
стояли дым и смрад, среди рабочих нередко слу�
чались голодные обмороки. Но никто не поки�
дал рабочих мест, заводчане сутками не выходи�
ли с предприятия. Люди жили и работали с од�
ной мыслью и стремлением – сделать все, что в
их силах, для фронта и для победы.
Постепенное восста�

новление производствен�
ных мощностей позволило
уже в 1943 г. выполнить
приказ наркома авиапро�
мышленности – присту�
пить к выпуску для фронта
ночного ближнего бомбар�
дировщика Як�6, а затем
самолета По�2.
Самолет Як�6 главного

конструктора Александра
Сергеевича Яковлева был
предназначен для примене�
ния как легкотранспортный
связной и штабной самолет,
он использовался для непо�
средственной доставки к
цели небольших групп бой�
цов�парашютистов и для по�
летов ночью через линию
фронта в тыл противника, к
партизанам.
Самолет По�2 главного

конструктора Николая Ни�

колаевича Поликарпова – самый массовый по
производству самолет в СССР. Легкий ночной
бомбардировщик предназначался для бомбарди�
ровочных операций на малой высоте, преимуще�
ственно ночью, чтобы дезорганизовать действия
транспорта противника. На этом самолете велась
разведка, осуществлялась связь между войсковы�
ми частями. И хотя немцы звали этот самолет
"русфанер", они его очень боялись. Недаром лет�
чиц, а на самолете воевало несколько женских
авиаполков, они называли "ночными ведьмами".
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Рис. 2. Истребители МиГ�3 готовы к отправке на фронт

Рис. 3. Самолет Ан�2М

Рис. 4. ЗРК "Бук�М1�2"



К концу войны мощности нашего завода дос�
тигли довоенного уровня, и производство смог�
ло принимать новые серьезные задания. Вели�
кая Отечественная война окончилась. И мы гор�
димся, что наше предприятие внесло свой вклад
в Великую Победу. Сегодня мы, нынешние ра�
ботники ОАО "ДНПП", с огромной благодарно�
стью вспоминаем людей, на плечи которых лег�
ли невероятные тяготы военных лет– в тылу и на
фронтах.
В послевоенные годы наш завод приступил к

выпуску современной ракетной техники, предна�
значенной для защиты рубежей страны. Была про�

делана огромная работа по орга�
низации производства, созданию
новых технологическихпроцессов
для серийного производства зе�
нитных управляемых ракет разра�
ботки ОКБ С.А. Лавочкина, ОКБ
"Факел", МКБ "Вымпел", приме�
няемых в зенитных ракетных ком�
плексах (ЗРК) С�25, С�75, С�125,
"Квадрат", "Куб". Освоены произ�
водство и серийный выпуск само�
лета Ан�2М для сельского хозяй�
ства, который поставлялся на экс�
порт в Болгарию, Югославию, на
Кубу (рис. 3). За успешное выпол�
нение задания правительства по
производству специальной техни�
ки Указом от 6 марта 1962 г. завод
был награжден орденом Трудово�
го Красного Знамени. В этом
большая заслуга наших работни�
ков, вернувшихся с фронта.

В настоящее время предприятие выпускает
целый ряд ракет и других видов вооружения, в
том числе спроектированных в нашем конструк�
торском бюро, поставляемых для ЗРК
"Бук�М1�2" (рис. 4), "Бук�М2Э", корабельного
ЗРК "Штиль�1" (рис. 5) и др. Не раз завод награ�
ждался высокими правительственными награ�
дами. Все достижения нашего предприятия ста�
ли возможны не только благодаря использова�
нию передовых технологических процессов, но
и целенаправленной работе по подготовке ква�
лифицированных кадров.
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Рис. 5. Корабельный ЗРК "Штиль�1"


