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 Все профессии хороши. Но только летчику 
подвластны необъятные просторы неба и вся 
страна, находящаяся под крылом его воздушного 
судна. Эти сильные и самоотверженные небесные 
стражи Родины – крылатая гордость страны. Но 
не только летчики являются гордостью нашей 
Родины. За каждым полетом стоит труд огромного 
количества специалистов, обеспечивающих этот 
полет. Немаловажную роль в этом процессе занимают 
и авиационные СМИ. 

 В 2020 году Национальный авиационный журнал 
«Крылья Родины» отмечает свой 70-летний юбилей! 
Юбилей – это повод подвести некий итог работы не 
одного поколения большого коллектива журнала и 
рассказать о планах на будущее.

 Журнал «Крылья Родины» начал свое 
существование 17 октября 1950 г. Это было личным 
распоряжением И.В. Сталина – привлечь молодежь 
в авиацию. Свои крылья, вместе со страной, журнал 
расправил уже спустя пять лет после окончания 
Великой Отечественной войны. Вначале основу 
читательской аудитории составляли моделисты, 
парашютисты, авиационные спортсмены и люби
тели авиации. Со временем структура журнала 
менялась. Большое внимание стало уделяться 
развитию авиационной промышленности. Но 
неизменной была и остается история, занимающая 
30% от всего объема журнала. Мы публикуем 
эксклюзивные материалы на основе различных 
архивных документов.

 В 1965 году журнал был награжден Дипломом 
Международной авиационной федерации. С 2012 
года журнал входит в пул официальных СМИ, 
освещающих вопросы оборонно-промышленного 
комплекса РФ. 

Национальному  авиационному  журналу 
«Крылья Родины» – 70 лет!

С 2013 года нами запущен новый проект – 
Национальный авиационный новостной портал 
www.KR-media.ru. На портале мы всю авиационную 
отрасль разделили на сегменты (самолетостроение, 
вертолетостроение, двигателестроение, космос, 
гражданская авиация…), а также рассказываем 
в данных сегментах о зарубежных разработках. 
В 2016 году журнал был награжден дипломом 
Торгово-промышленной палаты РФ за активное 
освещение проблем экономического развития России 
и поддержку отечественного предпринимательства. 
На сегодняшний день журнал имеет тираж печатной 
версии 8000 экземпляров, а количество подписчиков 
на электронную версию превысило 142 000.

В жизни коллектива редакции были разные 
периоды. В 2005 году журнал оказался на грани 
закрытия. И здесь особо хочется отметить роль Льва 
Павловича Берне, который возглавил издание как 
главный редактор (на тот момент ему было 87 лет!!!), 
Виктора Михайловича Чуйко, Президента АССАД, 
который возглавил редакционный совет журнала, 
значительно его расширив, Татьяну Александровну 
Воронину, которая принимала самое активное участие 
в формировании нового коллектива редакции и подго-
товке соответствующих документов. Хочется сказать 
слова благодарности нашим партнерам за поддержку. 

Так что же юбилейный год нам готовит? Журнал 
примет участие во всех крупных авиационных 
выставках и салонах: Международном форуме двига-
телестроения «МФД-2020», Международной выставке 
вертолетной индустрии «HeliRussia-2020», Междуна-
родном военно-техническом форуме «Армия-2020», 
Международной выставке и научной конференции по 
гидроавиации «Гидроавиасалон-2020». 

Выступим генеральным информационным 
партнером V Съезда авиапроизводителей России и 
конкурса «Авиастроитель года». Примем участие в 
форуме «Инженеры будущего», который проводит  
Союз машиностроителей России, и во всех научно-
технических советах, которые проводит Ассоциация  
«Союз авиационного двигателестроения».

Подготовим номер к 75-летию Победы, где 
расскажем о вкладе авиационной промышленности. 

Уделим особое внимание авиационно-космическим 
выставкам и салонам, проводимым в разных странах мира.

П о з д р а в л я ю  к о л л е к т и в  р е д а к ц и и , 
редакционный совет, авторов, всех наших 
многочисленных читателей с юбилеем журнала! 
Впереди нас ждут новые планы, проекты. Путь к 
совершенству не имеет конца. Поэтому и впредь 
будем стремиться в своем развитии идти в ногу 
с требованиями времени.

С глубоким уважением,
генеральный директор 

Национального авиационного журнала «КРЫЛЬЯ РОДИНЫ», 
член экспертного совета по авиации при Министерстве промышленности и торговли РФ

Дмитрий Юрьевич БЕЗОБРАЗОВ



E-mail: info@oao-aviaprom.ru
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110 лет авиационной промышленности России:

УРОКИ  ИСТОРИИ
Наступивший 2020 год является юбилейным для нашей 

страны. Это, прежде всего, год 75-летия Победы в Великой 
Отечественной войне – величайшего события для народов 
Российской Федерации, других стран СНГ и всего мирового 
сообщества.

Для нас, посвятивших свою трудовую деятельность 
авиастроению, и миллионов граждан России, любящих авиацию 
и авиационное дело, 2020 год является юбилейным и в 
профессиональном плане – мы будем отмечать 110-ю годовщину 
образования отечественной авиационной промышленности.

Период становления и развития отечественного промышленного 
серийного производства авиатехники в начале XX века, как и в целом история 
воздухоплавания и авиастроения в России, довольно подробно описан в 
четырёхтомном издании, подготовленном и выпущенном АО «Авиапром» за 
последние несколько лет при активном информационном участии наших 
акционеров - научных и производственных предприятий авиационной 
промышленности России, Украины и других стран СНГ. 

Представленные в наших книгах материалы, основанные на архивных 
данных, в том числе из музеев отраслевых институтов, КБ и заводов, 
помогают развеять многие устоявшиеся стереотипы и мифы об отечественном 
авиастроении в разные исторические периоды, а также извлечь полезные 
уроки, поскольку очень многое в истории повторяется.

В 1910 году в России произошла технологическая революция в 
авиастроении, в результате которой вместо кустарных мастерских появились 
первые в мире авиапромышленные предприятия полного цикла. 

Первый в нашей стране и в мире специализированный авиационный 
завод для серийного выпуска самолётов был построен «Первым российским 
товариществом воздухоплавания С.С. Щетинин и К°» - ПРТВ в Санкт-
Петербурге. Официально он открылся (получил разрешение Министерства 
торговли и промышленности) 28 июня (15 июня по старому стилю) 1910 
года. На заводе товарищества под руководством технического директора 
Николая Васильевича Ребикова - талантливого организатора производства 
и конструктора – уже к маю 1910 года был спроектирован и построен первый 
серийный самолёт – двухместный биплан «Россия-А», а чуть позже - моноплан 
«Россия-Б». Всего было выпущено по пять самолётов каждого типа. 

Дата создания первого в нашей стране авиазавода по праву может 
считаться днём рождения авиационной промышленности России - 
профессиональным праздником авиастроителей.

Помимо ПРТВ, в 1910 году фабричное серийное производство аэропланов 
было организовано многопрофильными предприятиями - московским 
заводом «Дукс» («вождь» – лат.) Ю.А. Меллера, выпускавшим велосипеды, 
мотоциклы, автомобили, аэросани и ж/д дрезины, и в Риге акционерным 
обществом «Русско-Балтийский вагонный завод» – РБВЗ во главе с М.В. 
Щидловским, выпускавшим также превосходные автомобили и моторы к ним. 

Руководство и представители 
ПРТВ возле биплана «Россия-А» на 

III Международной автомобильной 
выставке в Санкт-Петербурге. 

Май 1910 г.

Моноплан  «Россия-Б» завода ПРТВ, 
1910 г

E-mail: info@oao-aviaprom.ru

Виктор Дмитриевич КУЗНЕЦОВ, 
Председатель Совета 

директоров АО «Авиапром» 
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Одновременно воздухоплавательными обществами и частными лицами в обеих 
российских столицах, Киеве, Одессе, Харькове и многих других городах страны 
продолжали создаваться небольшие авиационные мастерские. Некоторые из них 
в дальнейшем развились до крупных авиазаводов, в том числе Петербургское 
товарищество авиации «Ломач и К°» во главе с одним из первых российских пилотов-
испытателей В.А. Лебедевым, авиамастерские при одесском аэроклубе банкира и 
предпринимателя А.А. Анатры, авиамастерские киевского сахарозаводчика инженера 
Ф.Ф. Терещенко в его усадьбе Червонное в Волынской губернии (Житомирская 
область).

Основой прорыва в отечественном авиастроении в 1908-1914 годах были 
крупнейшая в Европе научно-исследовательская база в области воздухоплавания 
и авиации, созданная российскими учёными и инженерами в конце XIX – начале 
XX века, в том числе основоположником мировой авиационной науки Н.Е. 
Жуковским, высокий уровень развития политехнического образования в крупнейших 
промышленных центрах, а также осознанная военными и некоторыми политическими 
деятелями Российской империи потребность в ускоренном создании Воздушного 
флота. 

Следует отметить, что к 19 июля (по ст. стилю) 
1914 года, дате объявления Германией войны России, у 
Военно-воздушного флота нашей страны имелся самый 
большой в мире авиапарк - 263 самолёта разного типа 
и назначения (в боевом строю – 244), в основном 
за счёт их производства и поставки российскими 
авиазаводами, исключительно частными. В том 
числе только у России имелись тяжёлые дальние 
бомбардировщики - «Илья Муромец» конструкции 
Игоря Ивановича Сикорского, произведённые 
Авиационным отделением «Русско-Балтийского 
вагонного завода» в Санкт-Петербурге…

Вместе с тем, в ходе Первой мировой войны была 
доказана правота тех учёных, военных и общественных 
деятелей (профессора князя Б.Б. Голицына, генерала 
А.М. Кованько, Великого князя А.М. Романова и 
др.), кто ещё в 1909 году настаивал на принятии 

государственной программы авиастроения, которая бы стимулировала комплексное 
развитие отечественной авиационной промышленности и смежных отраслей, в том 
числе двигателестроения. Трагические последствия имело лоббирование военным 
министерством и придворными кругами лицензионного производства зарубежных 
(французских) военных аэропланов и авиационных двигателей, даже значительно 
уступавших отечественным, созданным и производимым на крупных российских 
предприятиях (разные типы фюзеляжных самолётов конструкции И.И. Сикорского 
и авиамоторы разной мощности, от 60 до 100 л.с., созданные Т.Ф. Калепом на его 
заводе «Мотор»), что подтверждалось на официальных отборочных конкурсах и 
специальных испытаниях. В результате в самые напряжённые годы войны российские 
авиационные заводы часто простаивали из-за того, что союзники по Антанте 
оказались отрезаны фронтами и не имели возможности, а иногда и не желали 
поставлять в Россию важные комплектующие и готовые самолёты и авиадвигатели, а 
отечественные заводы при крайне запоздалой (только с 1916 года) государственной 
организационной и финансовой поддержке в принципе не могли нарастить их 
производство в 10-15 раз в столь короткий срок. 

Стратегические ошибки в промышленной политике, заложенной П.А. Столыпиным 
и его последователями, сделавшими ставку исключительно на частную инициативу за 
частные средства и на протекционизм иностранным производителям и инвесторам, 
в том числе в авиастроении, привели к тому, что Россия очень быстро утратила 

Авиаконструктор  
Игорь Иванович 

СИКОРСКИЙ 

Сборочный цех самолётов  
завода ПРТВ, 1912 г.

 Шетинин С.С. (сидит 
третий справа) со своим  

авиаотрядом на 1-й 
Балканской войне, 1912 г.

Первый в мире 
бомбардировщик «Илья 

Муромец» (серии "Е") на фронте 
в Первую мировую войну

Первый в мире 
многомоторный  самолёт 
«Русский витязь», 1913 г.
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численное преимущество Военно-воздушного флота. 
В России в 1914-1917 годах было выпущено 4.090 
самолётов и только 1.511 авиадвигателей, в то время 
как главный противник Германия в 1914-1918 годах 
выпустила 48.537 самолётов и 40.449 авиадвигателей, 
а союзная Франция за счёт активной государственной 
поддержки ещё больше нарастила производственную 
базу и на порядки увеличила выпуск авиатехники 
(произвела за годы войны 67.892 самолёта и 85.316 
авиадвигателей). 

К концу 1917 года в России общее число авиацион- 
ных заводов разного размера и направления составляло, 
по оценке историков авиации, 34 предприятия. В том 
числе было 11 специализированных заводов по 
серийному производству аэропланов (два из них 
были построены, но ещё не начали производство), 7 
предприятий занимались производством авиационных 
моторов. С 1914 по 1917 год численность работающих 
на авиастроительных предприятиях увеличилась в 
семь раз, с 1675 до 10800 человек. Кроме этого, на 
моторостроительных и пропеллерных предприятиях в 

1917 году работало 2227 человек. 
Однако в это время авиапромышленность, как и вся экономика страны, 

оказалась в глубочайшем кризисе. К 1917 году авиастроительные заводы России 
были заполнены построенными самолётами без двигателей, и строить новые не 
имело смысла, инфляция быстро съедала даже значительно урезанную зарплату 
рабочих и специалистов, выплачиваемую с большими задержками. Повсеместно 
начались практически непрерывные забастовки и митинги, завершившиеся 
стихийным восстанием войск и февральской буржуазной революцией при 
попытке устроить массовый расстрел горожан в Петрограде по распоряжению 
Николая II. Непродуманные взаимоисключающие постановления и распоряжения 
многопартийного Временного правительства привели к полному разложению 
армии, ввергли страну в кровавый хаос. В этих условиях фактической анархии 
стихийно формировались советы рабочих и солдатских депутатов, в которых всё 
большую поддержку получали представители социал-демократических партий, 
прежде всего большевиков во главе с В.И. Лениным, взявшие власть в октябре 
1917 года. Находившиеся на грани поражения Германия и Румыния, бывшие 
союзники по Антанте - Франция и Англия, нейтральные в войну США, вступившие 
в неё на завершающем этапе для участия в дележе золотых лавров победителей, 

намеревающаяся стать новой колониальной империей 
Япония и другие страны бросились добивать и грабить 
наше ослабевшее Отечество, которое при активном участии 
интервентов быстро погружалось в пожар кровопролитной 
Гражданской войны, назревавшей и тлевшей более 
полувека.

В этих условиях в России вместе с принципиально 
новым социально-политическим миром зарождалась 
новая экономика и на новых принципах возрождалась 
авиационная промышленность как её составная часть.

Перед авиационной промышленностью нашей страны 
во все исторические периоды советская власть ставила 
стратегическую задачу по достижению высшего мирового 
уровня в эффективности производства и качестве 
выпускаемой авиатехники. Планы и текущая деятельность 

E-mail: info@oao-aviaprom.ru

Авиадвигатель «Калеп-80» 
в музее ВВС России в Монино

Пассажиры первого в мире пассажирского 
самолёта «Илья Муромец»

(первый полёт - 10.12.1913 г.). Санкт-Петербург, 
12.02.1914 г.

Т.Ф. КАЛЕП, 
конструктор 

и организатор 
производства 

первых российских 
авиамоторов

ЛЕБЕДЕВ Владимир 
Александрович (в центре) - 

создатель пяти авиазаводов
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руководителей всех уровней, учёных и конструкторов основывались на этой 
базовой установке. Поэтому уже в декабре 1918 года, в разгар Гражданской войны 
и борьбы с иностранной интервенцией, советское правительство поддержало 
инициативу профессора Николая Егоровича Жуковского и авиаконструктора 
Андрея Николаевича Туполева по созданию ЦАГИ – в будущем крупнейшего центра 
авиационной науки, технологий авиастроения и кузницы высококвалифици- 
рованных кадров для отрасли. 

Система государственного регулирования авиационной промышленности и 
объём выделяемых ресурсов на её развитие менялись по мере восстановления 
экономики и масштабной индустриализации страны, наращивания потенциала 
авиастроения. В декабре 1918 года было создано Главное правление объединённых 
авиапромышленных заводов Отдела металлов Всероссийского Совета Народного 
Хозяйства (ВСНХ) РСФСР. В 1921 г., когда только начинало возрождаться 
производство отечественных самолётов, статус госоргана по управлению 
авиастроением был повышен до Авиаотдела Техническо-производственного 
управления ГУВП ВСНХ РСФСР – СССР. В январе 1925 г. в составе ВСНХ был создан 
Государственный трест авиационной промышленности (Авиатрест), при котором 
сформировали Технический совет из руководителей военно-промышленных 
органов, учёных ЦАГИ и крупнейших конструкторов. Также при Авиатресте создали 
Центральное конструкторское бюро (ЦКБ), которому подчинили все действовавшие 
на авиазаводах опытно-конструкторские отделы по самолёто- и моторостроению.

Советская власть учла стратегические ошибки царского правительства. В 
1925 году, после первых шагов по возрождению отечественной авиационной 
промышленности из полной разрухи, были поставлены сверхзадачи: организовать 
массовую разработку и крупносерийное производство новой гражданской и военной 
авиатехники собственными силами, создать современную военно-техническую базу 
для обороны страны и поднять техническую боевую мощь Вооружённых Сил «до 
уровня первоклассных европейских армий». 

Мощный импульс развитию отечественной авиационной науки и техники 
дала индустриализация страны, перевод всей хозяйственной жизни общества 
на новый технологический уклад за счёт электрификации и формирования 
мощных территориально-промышленных комплексов. Резкий скачок в развитии 
металлургии, энергетики, станкостроения, химической промышленности вывел нашу 
страну по объёму промышленного производства на первое место в Европе и второе 
место в мире (после США, не испытавших в 20 веке войн на своей территории). Это 
значительно расширило возможности в создании и серийном выпуске гражданской 
и военной авиатехники нового поколения. Реконструировались старые и строились 
новые самолётостроительные, авиамоторные, приборные, агрегатные заводы, 
оснащаемые современным оборудованием. 

Динамично развивалась научно-исследовательская и опытно-конструкторская 
база. Ученики основоположника мировой авиационной науки Н.Е. Жуковского 
- талантливые учёные С.А. Чаплыгин, Б.С. Стечкин, В.П. Ветчинкин, Б.Н. Юрьев, 
выдающиеся конструкторы Д.П. Григорович, С.В. Ильюшин, С.А. Кочеригин,  
В.М. Петляков, Н.Н. Поликарпов, А.Н. Туполев, А.А. Микулин, В.Я. Климов,  
Д.А. Швецов, С.К. Туманский и другие сформировали передовую отечественную 
школу самолёто- и моторостроения. 

В разных регионах страны, с привязкой к опытно-конструкторским и 
производственным центрам авиастроения, формировалась сеть специализированных 
учебных заведений для подготовки инженеров, технических специалистов и 
высококвалифицированных рабочих.

С конца 1920-х годов развитие народного хозяйства страны, в том числе 
авиастроения, приобрело плановый характер. Госплан СССР организовал 
стратегическое и среднесрочное планирование комплексного развития 

Пассажирский самолёт на 36 
мест АНТ-14 постройки 1931 г.

Сборка крыла самолёта 
АНТ-20 «Максим Горький». 

ЦАГИ, 1934 г.

Профессор ЖУКОВСКИЙ 
Николай Егорович

АНТ-25 - мировой рекордсмен 
по дальности полётов
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авиационной промышленности в тесной увязке с планами развития других 
отраслей и экономики в целом. Были серьёзно уточнены стратегические задачи 
в области авиации. Например, в первом пятилетнем плане на 1928-1932 годы 
требовалось обеспечить «достижение темпов роста гражданской авиации 
до уровня передовых капиталистических стран, организацию производства 
моторов отечественной конструкции и отказ от импорта иностранных моторов, 
значительное расширение опытного строительства для поиска самолётов лучших 
типов». Общее число гражданских самолётов намечалось довести за пятилетку до 
4000 единиц. Особая роль отводилась авиации в политическом, хозяйственном и 
культурном строительстве тех районов, где отсутствовали или были слабо развиты 
другие виды транспорта, включая районы Крайнего Севера. Намечалось создание 
и развитие линий, связывающих столицу с удалёнными регионами страны, с 
промышленными центрами, а также международных авиалиний.

За счёт развития производственной базы и наращивания выпуска самолётов, 
совершенствования организации и технологий, поставленные задачи были 
выполнены как по развитию гражданской авиации, так и по производству военной 
авиатехники. За годы первой пятилетки (1928-1932 годы) было построено 56 
типов опытных самолётов и 17 типов опытных моторов, из которых в серийное 
производство было запущено 11 типов самолётов и 5 типов моторов. Если в 1928 
году отрасль располагала 12 заводами, в том числе 6 самолётостроительными, в 
большинстве своём относившимся к мелким и средним предприятиям с устаревшим 
изношенным оборудованием, то к концу пятилетки она имела уже 31 предприятие с 
новыми или реконструированными производственными мощностями и продолжала 
интенсивно развиваться. Были внедрены новые технологии (пневматическая 
клёпка, точная штамповка, электросварка и другие), введена специализация 
цехов и осваивался поточный метод, что позволило почти в два раза сократить 
производственный цикл постройки самолёта с 6-7 месяцев до 3,5. Это позволило 
быстро наращивать серийный выпуск авиатехники различного назначения, 
прежде всего – военной. Например, за 1927-1928 годы всего было выпущено 
608 самолётов, а в 1932 г. – 2509, в 1933 г. – 4115. Количество истребителей в 
ВВС за пятилетку увеличилось более чем в 3 раза, тяжёлых бомбардировщиков 
– почти в 8 раз. При этом технический уровень отечественных самолётов 
вплотную приблизился к лучшим зарубежным образцам. Хотя слабым местом 
оставалось авиамоторостроение, ещё продолжался импорт некоторых материалов 
и комплектующих. Отсутствовали образцы самолётов-штурмовиков для поддержки 
наземных войск. Предстояла напряжённая работа по увеличению скорости и 
высоты полёта, радиуса действия.

Вторая пятилетка (1933-1937 годы) стала для авиационной промышленности 
новым этапом развития опытного самолётостроения. За этот период число ОКБ 
увеличилось с 8 до 24, а в следующие два года – до 30. Число инженеров-конструкторов, 

работавших в них, увеличилось в два с лишним раза, до 3166 
человек в 1939 г. Многие ОКБ возглавили молодые талантливые 
авиаконструкторы, включая А.С. Яковлева, С.А. Лавочкина, 
П.О. Сухого, А.И. Микояна. В ЦАГИ конструкторская бригада  
Н.И. Камова в 1934 году создала боевой двухместный автожир 
А-7 для корректировки артогня и разведки. Он стал первой 
в мире винтокрылой машиной, принятой на вооружение, и 
выпускался серийно до 1943 года. 

Значительное развитие получило отечественное 
авиационное вооружение: боевые самолёты и вертолёты 
оснащались новыми типами авиационных пулемётов и пушек, 
бомб, прицелов. Впервые в мире были созданы авиационные 
ракеты, которые показали свою эффективность уже в 1939 
г. в боях у Халхин-Гола…
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Легендарный У-2 (По-2), 
с 1928 г. их выпущено около 

34 тыс.

И-16 - основной истребитель 
советских ВВС в начале войны

Авиаконструктор,
профессор МАИ
ПОЛИКАРПОВ

Николай Николаевич

ИЛЬЮШИН С.В. 
в конструкторском отделе
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Важной особенностью предпринятого в 1930-е годы нового строительства 
авиационной промышленности явилось освоение восточных регионов страны. 
Были введены в строй самолётостроительные заводы в Горьком, Воронеже, 
Иркутске, Новосибирске, Комсомольске-на-Амуре, Казани, авиамоторные заводы 
в Перми, Воронеже, Казани. Такая географическая направленность обеспечивала 
равномерное промышленное и социально-экономическое развитие регионов 
страны, хотя диктовалась, прежде всего, военно-стратегическими соображениями, 
правильность которых полностью подтвердилась в ходе Великой Отечественной 
войны.

К концу 1930-х годов научно-технический и производственный потенциал 
авиационной промышленности нашей страны значительно увеличился, но 
организационно авиастроение пока не представляло из себя единый комплекс. 
В 1930-х годах методом проб и ошибок активно шёл поиск оптимальной системы 
государственного регулирования и организационной структуры авиационной 
промышленности. 

Создание государственного органа управления авиационной промышленностью 
страны со статусом наркомата (по-современному – министерства) должно было 
решить организационные проблемы, значительно повысить эффективность 
использования финансовых и других ресурсов, обеспечить комплексное развитие 
отрасли с полной ответственностью за конечный результат.

11 января 1939 года Указом Президиума Верховного Совета СССР «О 
разделении Наркомата Оборонной промышленности СССР» был образован 
Народный комиссариат авиационной промышленности (НКАП) СССР. На момент 
создания наркомата на заводах отрасли, в НИИ, ОКБ, отраслевых образовательных 
учреждениях и других подведомственных структурах трудились 272600 человек.

Первым наркомом авиационной промышленности был назначен Каганович 
Михаил Моисеевич, который до этого возглавлял подлежащий расформированию 
Наркомат оборонной промышленности. Но вскоре, 10 января 1940 года, наркомом 
авиационной промышленности назначили Шахурина Алексея Ивановича, 
проработавшего на этой должности весь самый трагический и героический 
период в истории нашего Отечества. Заместителями наркома были назначены П.В. 
Дементьев (по общим вопросам), А.С. Яковлев (по опытному самолётостроению), 
П. А. Воронин (по серийному самолётостроению), В.П. Кузнецов (по опытному 
моторостроению), В.П. Баландин (по моторам и опытным агрегатам), М.В. Хруничев 
(по вопросам строительства), В.И. Тарасов (по кадрам), Г.Ф. Шорин (по вопросам 
снабжения). Все они проявили себя как высокообразованные и талантливые 
специалисты и организаторы, настоящие подвижники: быстро выявляли и 
устраняли системные проблемы в отрасли, организовали чёткую работу всех 
структур для достижения конечных результатов, смело брали ответственность за 
решение сложнейших проблем и добивались максимально возможного в самых 
критических условиях войны. Поэтому они пользовались большим авторитетом у 
высшего руководства страны и командования ВВС, у генеральных конструкторов 
и директоров заводов. 

После смены руководства в наркомате была принята новая организационная 
структура по направлениям деятельности отрасли, к июню 1941 года она состояла 
из 11 номерных главков. Было проведено распределение заводов и новостроек 
по новым главкам. Эта схема построения НКАП доказала свою эффективность и 
осталась фактически неизменной на протяжении всей Великой Отечественной 
войны.

За полтора года после назначения новой команды наркомата во главе с 
А.И. Шахуриным авиационная индустрия организационно перестроилась, 
резко увеличила производственные мощности и технически перевооружилась. 
Большинство предприятий были реконструированы и оснащены современным 
оборудованием. В строй действующих вводились новые крупные предприятия. 

ДБ-3Ф (Ил-4), дальний 
бомбардировщик

ШАХУРИН Алексей Иванович –  
нарком авиационной 

промышленности СССР  
в 1940-1946 годах

Цех по производству 
истребителей Як-7 на заводе 
№153 в Новосибирске, 1942 г.
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Если в 1939 г. отрасль имела 17 серийных самолётостроительных заводов, в 
1940 г. – 21, то к июню 1941 г. их число достигло 24, из которых 15 выпускали 
истребительную и лёгкомоторную авиацию, а 9 – бомбардировочную и 
штурмовую. 

Был введен суточный график выпуска авиатехники, что потребовало 
радикально изменить все технологические циклы, увязав их воедино от 
производства и поставки материалов и комплектующих до испытания и отправки 
боеготовых самолётов заказчику. А главное, это потребовало повсеместно изменить 
психологию и навыки в организации труда работников отрасли - от рабочих и 
бригадиров заводов до начальников главков наркомата. 

Авиационные моторы накануне войны производились на 7 серийных предприятиях 
против 5 в 1939 г., 10 заводов выпускали самолетные агрегаты и 13 – моторные 
агрегаты, 17 заводов – авиаприборы, 6 – прокат и другую металлопродукцию. 
Всего к началу войны в систему авиационной промышленности входило свыше 100 
предприятий. Общая численность работников в авиационной промышленности к 
середине 1941 г. почти удвоилась и составила 466,4 тыс. человек. 

В предвоенные годы был значительно увеличен научно-технический и 
опытно-конструкторский задел, но при этом наркомат ужесточил отбор наиболее 
эффективных проектов для запуска в серию. Во второй половине 1940 г. 
и в начале 1941 г. началось производство боевых самолётов новых типов: 
истребителей Як-1, МиГ-3, ЛаГГ-3, легендарных пикирующих бомбардировщиков 
Пе-2 и бронированных штурмовиков Ил-2. На двух заводах было развёрнуто 
производство лёгких бомбардировщиков Су-2. Готовился выпуск лицензионных 
транспортных самолётов ПС-84 (впоследствии Ли-2), в Воронеже приступили к 
строительству скоростного бомбардировщика Ер-2. Был подготовлен для запуска 
в серийное производство скоростной фронтовой бомбардировщик Ту-2, один из 
лучших бомбардировщиков Второй мировой войны. 

Накануне славной юбилейной даты, главного праздника нашего народа 
– 75-летия Победы в Великой Отечественной войне, хочу ещё раз отметить 
выдающийся подвиг авиастроителей нашей Родины в это судьбоносное 
время и их большой вклад в обеспечение разгрома многонациональной 
фашисткой орды.

Главным результатом деятельности Наркомата авиационной промышленности 
СССР и входящих в его состав предприятий и организаций было обеспечение 
стратегического превосходства отечественной военной авиации над 
авиацией фашистской Германии и её сателлитов. К июню 1941 г. авиационная 
промышленность нашей страны выпускала более 50 самолётов в день, - 
больше, чем Германия и её союзники. За первые три месяца войны их суточное 
производство удвоилось! Всего за годы войны (с 1 июля 1941 г. до 10 мая 
1945 г.) было произведено и поставлено в войска 125.655 самолётов, из них 
118.140 боевых. К началу 1945 г. советские ВВС в 7,9 раза превосходили 
противника по числу самолётов, при этом лучшего качества.

Всё это достигалось в сложнейших условиях, в том числе связанных с 
потерей в самом начале войны большей части ресурсной базы, оставшейся на 
оккупированной территории (включая почти всё производство авиационных 
металлов и тонкостенных труб), беспрецедентной по масштабам и срокам 
эвакуацией с прифронтовой зоны в глубокий тыл заводов авиационной 
промышленности (85% от их общего числа), которые перебазировались 
вместе с рабочими и запасами материалов и буквально с колёс разворачивали 
производство на новых местах. Нередко устанавливали станки на промёрзшей 
земле, подводили электроэнергию и начинали изготавливать авиационные 
двигатели и другую продукцию, не дожидаясь, пока закончат возведение стен и 
крыш цехов... Главная нагрузка по выпуску боевых самолётов в этот период легла 
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на коллективы крупных авиазаводов в Новосибирске, Иркутске, Комсомольске-
на-Амуре, Горьком (Нижнем Новгороде), Куйбышеве (Самаре), Саратове (до его 
мощной бомбардировки фашисткой авиацией, но быстро восстановленном) и 
других городах, удалённых от фронта, которые быстро наращивали производство 
почти с той же численностью работников.

Разумеется, советские ВВС пополняли и импортные самолёты, поставляемые 
США и Англией по ленд-лизу (т.е. в кредит и аренду), о чём было принято 
решение на четвёртый месяц жесточайшей войны. Всего от союзников было 
получено 18.297 самолётов, из них 17.490 истребителей и бомбардировщиков. 
Они составили примерно 15 процентов от серийного выпуска советских боевых 
самолётов в период войны. Эти поставки были наиболее важны во время 
передислокации из зоны боевых действий и развёртывания на новом месте 
большинства предприятий советской авиапромышленности в 1941 – начале 
1942 года. Для обеспечения нормальной эксплуатации импортных самолётов 
поставлялись горюче-смазочные материалы, запасные части, инструменты, 
гидросмеси, аэродромное оборудование и разборные взлётно-посадочные 
полосы. Большое значение имела продажа по ленд-лизу авиационных материалов, 
прежде всего алюминия, поскольку 60% его производства в СССР оказалось на 
временно оккупированной территории, а выпуск советской боевой авиатехники 
быстро увеличивался.

Следует отметить, что доля импортной авиатехники в СССР в годы Великой 
Отечественной войны была значительно ниже, чем в Российской империи в 
период Первой мировой войны. При этом, в отличие от царского времени, в 
1941-1945 годах советская авиапромышленность самостоятельно обеспечивала 
производство не только огромного числа самолётов, но и двигателей для них. 

Самоотверженный и эффективный труд работников авиационной 
промышленности уже к концу 1941 года обеспечил и количественное, и 
качественное превосходство советских ВВС перед противником на московском 
направлении, в 1942 году – в Сталинградской битве, а с лета 1943 года – 
повсеместное стратегическое превосходство над авиацией фашистской Германии 
и её сателлитов и в конечном итоге полную победу над ней.

С первых дней войны десятки тысяч работников предприятий авиационной 
промышленности, несмотря на имеющуюся у них бронь, добровольцами ушли в 
армию. Лётчики-испытатели ЛИИ, авиационных заводов Москвы и Московской 
области 24 июня 1941 года обратились напрямую к Сталину с предложением 
направить их на передовую, чтобы в боевых условиях продолжить испытания 
новейших истребителей МиГ-3 и Як-1. В итоге из лётчиков-испытателей были 
сформированы два истребительных авиационных полка особого назначения 
под командованием Героя Советского Союза С.П. Супруна и М.П. Стефановского, 
который впоследствии также был награждён золотой звездой Героя. Эти 
полки уже в конце июня громили скопления фашистских войск на переправах 
под Витебском, прикрывали действия бомбардировщиков. На запорожском 
авиазаводе был создан целый полк народного ополчения со специальными 
командами оперативно обученных зенитчиков из рабочих и инженеров для 
отражения воздушных налётов врага. В период битвы за Москву с авиазавода 
№1 им. Авиахима и других московских предприятий отрасли на оборону родного 
города уходили целые батальоны ополченцев и сражались с врагом насмерть. 
На всех предприятиях отрасли помнят и чтут своих коллег героев-фронтовиков, 
и выживших, и особенно погибших в боях за Родину. 

 Деятельность авиационной промышленности нашей страны в предельно 
экстремальных условиях накануне и в ходе войны воспитала и закалила целое 
поколение руководителей и специалистов отрасли. После преобразования 15 марта 
1946 г. отраслевого наркомата в Министерство авиационной промышленности 

Передача на авиазаводе №1 
(Москва) истребителей МиГ-3 

лётчикам 172-го иап, 
зима 1941 г.

Цех по производству 
штурмовиков Ил-2 на заводе 

№18 в городе Куйбышев

Цех сборки бомбардировщиков 
Ту-2 на заводе № 166, 1942 г.

Ту-2, лучший фронтовой 
бомбардировщик Второй 

мировой войны

Истребитель Ла-5Ф в полете 
в районе Курской дуги
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СССР первыми его руководителями были сподвижники  
Алексея Ивановича Шахурина - Михаил Васильевич 
Хруничев (с 1946 по 1953 г.) и ставший настоящей легендой 
Пётр Васильевич Дементьев, возглавлявший отрасль до 
1977 года. Министры авиационной промышленности по 
работе в предвоенную и военную пору хорошо знали 
личные и деловые качества всех главных конструкторов,  
директоров и главных инженеров заводов, руководителей 
отраслевых научных и образовательных центров. Имея 
проверенные кадры высококлассных профессионалов 
на предприятиях и в организациях и владея полной 
информацией о состоянии дел на каждом из них, 
Минавиапром СССР обеспечил эффективный перевод 
отрасли на мирные рельсы, проведя масштабную конверсию 
и диверсификацию предприятий, обеспечив их коллективы 

высококвалифицированной работой по производству гражданской техники 
разного назначения, а также выполнил важнейшие задачи по основному профилю - 
ускоренное создание и крупносерийный выпуск военной и гражданской реактивной 
авиатехники, самолётов стратегической авиации, большого семейства вертолётов, 
положивших начало новой подотрасли.

 
В первые послевоенные годы были запущены в серийное производство 

пассажирский самолёт Ил-12, который ОКБ С.В. Ильюшина начало проектировать 
ещё в 1943 году – после побед в переломных битвах на берегах Волги, Дона и 
на Курской дуге, а также его улучшенная модификация Ил-14 (1950 г.), учебно-
тренировочный самолёт Як-18 (первый полёт в 1946 г.), самый массовый в мире 
биплан-долгожитель многофункциональный самолёт Ан-2 (1947 г.), достойную 
замену которому современная авиапромышленность России не может создать до 
сих пор.

Среди наиболее значительных достижений отечественных авиастроителей в 
1950 – 60-х годах – создание и организация серийного выпуска стратегического 
бомбардировщика Ту-95 (1952 г.), среднего военно-транспортного самолёта Ан-
12 (1957 г.), дальнего бомбардировщика Ту-22 (1959 г.), самого эффективного и 
надёжного многоцелевого транспортного вертолёта Ми-8 (1962 г.), транспортно-
боевого вертолёта Ми-24 (1969 г.) – надёжной и неприхотливой боевой машины 
армейской авиации; семейства пассажирских самолётов: первого в мире 
реактивного пассажирского лайнера на регулярных рейсах Ту-104 (1955 г.), 
открывшего эру реактивной гражданской авиации, дальнемагистрального Ту-114 
(1957 г.) и пользовавшегося повышенным экспортным спросом комфортабельного 
среднемагистрального Ил-18 (1957 г.), потом новой «туполевской» гражданской 
линейки – ближнемагистрального Ту-134 (1963 г.), среднемагистрального Ту-154 
(1968 г.) и первого в мире сверхзвукового реактивного пассажирского лайнера 
Ту-144 (1968 г.).

В 1970-е годы был создан и начал серийно производиться широкофюзеляжный 
пассажирский самолёт-аэробус для внутренних и международных авиалиний Ил-
86 (1977 г.), а Вооружённые Силы страны получили новые военно-транспортные 
самолёты Ил-76 (1971 г.) и Ан-72 (1977 г.), уникальный высотный истребитель-
перехватчик МиГ-31 (1975 г.) и фронтовой истребитель четвёртого поколения МиГ-
29 (1977 г.), а также другие отличные самолёты и вертолёты различного назначения. 

Министры авиационной промышленности СССР Казаков Василий Александрович 
(с 1977 по 1981 г.), Силаев Иван Степанович (с 1981 по 1985 г.) и Сысцов Аполлон 
Сергеевич (с 1985 по 1991 г.) достойно продолжали традиции, заложенные 
их легендарными предшественниками. Под их руководством было проведено 
масштабное техническое и технологическое переоснащение научных и 
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производственных предприятий для разработки и выпуска авиатехники четвёртого 
поколения, обеспечено создание большого научно-технического и опытно-
конструкторского задела, который используется до сих пор. 

Создание и организацию серийного выпуска конкурентоспособной гражданской 
и военной авиатехники, чаще всего превосходившей лучшие зарубежные аналоги, 
Министерство авиационной промышленности СССР обеспечивало при значительно 
меньших ресурсах, чем другие ведущие авиационные страны. 

В 1980-е годы на новой технологической базе были созданы и запущены в серию 
непревзойдённый стратегический ракетоносец Ту-160 (1981 г.), родоначальник 
семейства лучших в мире тяжёлых высокоманёвренных истребителей Су-27 (1981 г.), 
тяжёлый военно-транспортный самолёт Ан-124 «Руслан» (1982 г.), ударный вертолёт 
Ми-28 (1982 г.), создавался Ка-50. Были выпущены в 1986 году опытные образцы 
перспективного палубного истребителя вертикального взлёта и посадки Як-141 и 
успешно шла его доработка. По программе И-90 («истребитель 1990-х»), запущенной 
в 1981 году, в КБ «МиГ» был создан опытный образец истребителя пятого поколения 
МиГ-1.44, на котором отрабатывались необходимые технологии…

К концу 1980-х годов объём пассажирских перевозок в СССР возрос в 6,4 раза, и 
для его обеспечения были созданы конкурентоспособные пассажирские самолёты 
дальнемагистральный широкофюзеляжный Ил-96 (1988 г.) и среднемагистральный 
Ту-204 (1989 г.) с улучшенными аэродинамическими характеристиками на основе 
разработок ЦАГИ, с применением новых уникальных сплавов и увеличенной 
долей композиционных материалов (ВИАМ и ВИЛС), оснащённые отечественным 
цифровым комплексом авионики и средствами спутниковой навига- 
ции (ГосНИИАС и др.)... Современные улучшенные модификации этих перспектив- 
ных пассажирских лайнеров уже созданы (Ту-214, Ту-204СМ) или создаются 
сейчас (Ил-96-400М). Как минимум новейший среднемагистральный лайнер 
«туполевской» линейки уже давно можно было бы запустить в массовое 
серийное производство для обеспечения большого внутреннего спроса на этот 
типаж пассажирских самолётов и на экспорт, одновременно продолжая его 
совершенствование. Как это было в нашей стране в советское время и сохранялось 
даже в тяжелейших условиях после её распада до середины 1990-х годов, и как 
делают во всех других странах, поскольку заботятся о поддержании и расширении 
объёма производства и продаж отечественной авиатехники, что напрямую связано 
с её себестоимостью и прибыльностью, а также с сохранением технологий, кадров 
и их квалификации. 

Настоящим научно-техническим и технологическим апогеем отечественной 
авиационной науки и промышленности стали производство сверхтяжёлого 
транспортного самолёта Ан-225 «Мрия» (1988 г.), на базе которого планировалось 
вскоре создать высокоэффективный воздушный космодром, а также создание и 
первый в мире автоматический полёт многоразового космического корабля «Буран» 
(1988 г.). 

Отечественное авиастроение полностью удовлетворяло текущие и 
перспективные потребности в пассажирских и грузовых перевозках внутри 
страны, в том числе на развитой сети региональных и местных авиалиний, 
а также возраставший экспорт в зарубежные страны на всех континентах. 
Гражданские самолёты советского производства составляли до трети мирового 
авиапарка, они достойно представляли нашу страну во всех более-менее 
крупных аэропортах мира. 

Также было обеспечено оснащение Вооружённых Сил СССР и его союзников 
самыми эффективными военными самолётами и вертолётами. За 1965-1991 
годы советская авиапромышленность произвела больше боевых самолётов, чем 
заводы США, Англии и Франции вместе взятые, в том числе сверхзвуковых с 
крылом изменяемой стреловидности – больше в пять раз! К концу 1980-х годов в 
распоряжении главкома ВВС было до 10 тысяч боевых, транспортных и специальных 
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самолётов различных модификаций, что делало Военно-воздушные силы страны 
мощнейшими в мире. 

Таким образом, в послевоенный период в Советском Союзе были разработаны и 
запущены в серийное производство десятки новых военных и гражданских самолётов 
и вертолётов, которые по своим характеристикам не уступали лучшим зарубежным 
аналогам или вообще были уникальными. Всего за 1946-1990 годы было построено 
более 25 тысяч самолётов и вертолётов различного назначения. Вся советская 
авиатехника была на 100 процентов из отечественных комплектующих и материалов, 
в том числе на ней стояли двигатели, также разработанные и произведенные 
Минавиапромом СССР. Наша страна действительно была тогда общепризнанной 
великой авиационной державой, способной самостоятельно создавать и серийно 
производить все типы авиационной, а к концу 1980-х годов – и авиационно-
космической техники, включая уникальные орбитальные самолёты. 

Из представленного краткого экскурса в историю создания и функционирования 
системы государственного управления отечественным авиастроением, можно 
сделать обобщающий вывод: под руководством созданного в 1939 году отраслевого 
наркомата авиационная промышленность стала единым слаженным научно-
техническим и технологическим комплексом, обеспечивающим ускоренное 
сбалансированное развитие всех своих подотраслей и ресурсной базы, решение 
всех текущих и стратегических национально-государственных задач в области 
авиационной деятельности даже в самых экстремальных условиях. 

После преобразования в 1946 году отраслевого наркомата в Министерство 
авиационной промышленности СССР были сохранены базовые основы системы 
управления и организационной структуры, принципы подбора и расстановки 
кадров исключительно по их профессиональным и другим деловым качествам, 
стратегическое и среднесрочное планирование на основе всестороннего изучения 
и анализа текущих и перспективных потребностей страны и её союзников в авиации 
для обеспечения высокого уровня обороноспособности и социально-экономического 
развития, а также с учётом мировых тенденций в авиационной деятельности, опыта 
других стран с развитой авиационной промышленностью, прежде всего США как 
единственного в то время реального конкурента. 

Безусловными принципами при разработке и реализации всех проектов в 
авиастроении были ориентация на достижение существенного превосходства 
создаваемой гражданской и военной авиатехники по ключевым параметрам над 
лучшими зарубежными аналогами, а также расчёт исключительно на собственные 
силы, без чего невозможно обеспечить конкурентные преимущества и технологическую 
безопасность. Потенциал Минавиапрома СССР позволял успешно реализовывать 
эти принципы, которые являются базовыми для любой страны, претендующей 
конкурировать на мировом рынке военной и гражданской авиатехники, а также на 
технологическую, и в конечном итоге – социально-политическую независимость. Для 
этого имелись функционирующие как один организм передовые отечественные школы 
самолёто-, вертолёто-, моторостроения и авиационного вооружения, авиационная 
наука, которая и зародилась в России, мощная научно-техническая база ЦАГИ, ЦИАМ, 
ГосНИИАС, ВИАМ, ЛИИ, других отраслевых научно-исследовательских и проектных 
институтов, развитая система специализированных образовательных учреждений 
всех уровней, своевременно переоснащённые под новый технологический уклад КБ 
и заводы с подготовленными и хорошо мотивированными кадрами. 

Высокий уровень развития отрасли был обеспечен эффективным управлением 
со стороны Наркомата – Министерства авиационной промышленности СССР, 
усилиями миллионов людей, - нескольких поколений советских конструкторов, 
учёных, руководителей предприятий, специалистов разного профиля и рабочих, 
лётчиков-испытателей. Выдающиеся результаты деятельности более 260 из них 
были отмечены звездой Героя Социалистического Труда, в том числе трое работников 
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