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лева все изложено абсолютно достовер
но. Позволю себе только как непосредст
венному участнику собь[тий тех лет сде
лать некоторые дополнения.

Одним из самых спорных и сложных
вопросов в истории техники и, в частно
сти, авиации, является вопрос приорите
тов и заимствований.

Известно, что развитие авиации в каж
дой стране определяется в первую оче
редь общим техническим уровнем про
мышленности в целом и соответственно
развитием двигателестроения. Поэтому в
области авиации Россия в начале XX в.
оказалась в положении «догоняющей».
Естественно, что зарождавшаяся авиаци-
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онная промышленность использовала в
качестве образцов для подражания уже
устоявшиеся конструкции летательных
аппаратов — различные Фарманы, Вуа-
зены, Мораны, Ныопоры, Фоккеры, а в
качестве двигателей — Роны, Гномы,

Испано-Клерже, Мерседесы, а позже
Внимание авиационной обществен

ности — и не только — привлекла вышед
шая недавно книга Д. А. Соболева «Не
мецкий след в истории советской авиа
ции. Об участии немецких специалистов в
развитии авиастроения в СССР». В ней на
основании изучения огромного архивно
го материала прослеживается история
советско-германского авиационного со
трудничества, начиная с концессии Юн-
керса в Филях и заканчивая подробным
описанием жизни и работы немецких уче
ных, инженеров и рабочих в СССР в пос
левоенные годы.

Автору этих строк довелось в августе
1945 г. в составе одной из бригад Народно
го комиссариата Авиационной промыш
ленности СССР в качестве инженера-
испытателя прибыть в Дессау — столицу
фирмы Юнкере. Так сложилось, что с
этого времени и почти до отъезда немцев
в Германию в 1953 г. мне пришлось много
с нил^и работать. Я не буду об этом под
робно писать, так как в книге Д. А. Собо-

Суиза, Либерти и другие. Сначала ко
пируя, а затем все более существенно мо¬
дернизируя, русские ученые и инженеры к
середине 20-х гг. начинают создавать
оригинальные конструкции. Надо отме
тить, что процесс заимствования, вполне
узаконенный приобретением соответст
вующих лицензий, происходил и во всех
западных странах. Так, французский
9-цилиндровый звездообразный мотор
Гном-Рон-Юпитер У) (лицензию на него
купили в 1929 г. для производства в Запо
рожье мотора М-22) был первоначально
разработан английской фирмой Бри
столь в 1925 г. Главное, что сделали фран
цузы, — это перевели всю техническую
документацию с английской на метриче
скую систему мер, после чего перепрода
ли лицензию Германии, Японии, Италии
и Чехословакии.

Используя передовые для того време
ни лицензионные моторы, советские ави-
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ационныс конструкторы к концу 20-х гг.
получили возможность создавать лета
тельные аппараты с вполне приличными
основными характеристиками. В середи
не 30-х гг., стремясь «догнать и пере
гнать», Советский Союз тратил огром
ные средства для покупки лицензий на
лучшие для того времени моторы: амери
канский Райт Циклон Р-1820-3 (у нас он
значился как М-25), французские Испано-
Суиза(у нас
Мистраль-Мажор (наша маркировка —
М-85). По условиям этих лицензий мы
получили нс только чертежи моторов, но
и подробные описания технологических
процессов, и право закупок специального
станочного оборудования. Моторы эти
совершенствовались и послужили осно
вой создания двигателей для «Яков», «Ла
вочкиных», «Петляковых»...

Параллельно у нас создавались и свои
оригинальные двигатели. Так, на Ил-2 и
на МиГи ставили моторы А. А. Микулина.

В 1929 г. Борис Сергеевич Стечкин
впервые публикует свою замечательную
статью по теории воздушно-реактивных
двигателей, и начиная с 1937 г. — незави
симо друг от друга! — Архип Михайло
вич Люлька начинает работать над тур
бореактивным двигателем (ТРД), а Вла
димир Васильевич Уваров
том турбовинтового двигателя (ТВД). В
том же году развернулась активная рабо
та над жидкостно-ракетными двигателя
ми (ЖРД) в различных организациях Со
ветского Союза.

Как мы позже узнали, аналогичная ра
бота велась в Германии и Англии. К нача
лу войны с СССР у немцев созданием га
зотурбинных реактивных двигателей за
нимались такие крупнейшие фирмы, как
самолетостроительные (Юнкере, Хейи-
кель, Брамо) и моторостроительные
(БМВ, Даймлер-Бенц, Порше). Им помо
гали несколько десятков агрегатных и ме
таллургических фирм, т. е. масштабы
работ были большими, а после 22 июня
1941 г. они еше возросли. В то же время в
Советском Союзе по указанию Наркома
та авиационной промышленности (НКАП)
работы группы Люльки были законсер
вированы.

К концу 1944 г. у советского руковод
ства уже бьЕли достаточно достоверные
сведения о начале широкого применения

M-100) и Гном-Рон-

над проек-

немцами боевой реактивной авиации. В
сочетании с успешными пусками Фау-1, и
особенно Фау-2, получалось, что обеща
ния Гитлера об «оружии возмездия» были
не такими уж беспочвенными. Военным
историкам следует на это обратить вни
мание: не этим ли объясняется — хотя бы
отчасти — требование Сталина любой
ценой захватить как можно быстрее боль
шую территорию Германии?! Потери
наших войск в конце войны были самыми
большими за всю войну...

Система сервисного обслуживания ави
ационной техники в Советской армии обес
печивалась бригадами эксплуатационно-
ремонтных отделов заводов-поставшиков.
Руководство ими осуществляли уполно
моченные НКАП, прикомандированные
к каждой воздушной армии. Именно они
первыми из работников авиационной
промышленности имели возможность оз
накомиться с немецкой авиационной тех
никой, и от них исходила первая инфор
мация.

Из показаний пленных было известно,
что Гитлер издал строгий приказ взры
вать и уничтожать любую авиационную
технику, которая могла попасть к против
нику. Поэтому когда мы прибыли на лет
ное поле главного испытательного аэрод
рома фирмы Юнкере, расположенного
рядом с небольшим городком Брандис,
нас встретило полное запустение и груды
обломков — все, что осталось от авиаци
онной техники.

Большинство предприятий авиапро
мышленности Германии, включая много
численные КБ и институты, оказались на
территории, которую в течение двух меся
цев занимали союзные войска. Они вьЕвез-
ли многих видных ученьЕх, но некоторые
не захотели покидать Германию и оста
лись. Союзники вьЕвезли много докумен
тации. наиболее ценное оборудование и
некоторые уцелевшие образцы авиацион
ной техники. Станочный парк их не инте
ресовал. В основном он остался в рабо
тоспособном состоянии и представлял
для нас значительную ценность. За годы
войны наша станкостроительная про
мышленность бьЕла перестроена на непос
редственное производство боевой техни
ки, а свою главную задачу — выпуск стан
ков — выполняла «факультативно». В
связи с этим на заводах станочный парк
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был не только устаревшим, но и крайне
изношенным. Поэтому получение «дар
мовой» добавки — десятки тысяч совре
менных работоспособных станков —
было для советской промышленности
«манной небесной». Особенно нуждалось
в станках двигателестроение, а у немцев
уже были созданы станочные линии для
производства газотурбинных двигателей.
Сроки демонтажа оборудования были
очень жесткими. Поэтому разобраться,
что нужно и что не очень, времени не
было, а вывозили не только станки, но и
энергетическое, технологическое и даже
сантехническое оборудование.

Немцы успели уничтожить в Дессау и в
других КБ и институтах большинство
важнейших отчетов и чертежей, а что нс
уничтожили — увезли американцы и ан
гличане. На наше счастье, союзники мало
интересовались серийными заводами. В
этом была их серьезная ошибка, т.
немцы, используя свою блестяще органи
зованную кооперацию, многие детали и

к.

ощрительная система за качественное вы
полнение задания.

В производственных цехах мы обнару
жили технологическую документацию и
чертежи деталей, хранившиеся в образцо
вом порядке. Через несколько дней один
из немецких инженеров на заводе МДМ
нашел сборочные чертежи ЮМО-004 и
чертежи узлов ЮМО-012.

В первый же день мне выделили не
большой автомобиль «Вандерер», на ко
тором я мотался по нашим «точкам».
Кое-что из документации я выпросил у
наших коллег из Центрального института
авиационного моторостроения (ЦИАМа)
и с завода № 16, разбиравших предпри
ятия в шахтах Страсбурга и Узенберга. В
результате мы загрузили два контейнера с
техдокументацией на поршневые двига
тели ЮМО-213, ТРД ЮМО и БМВ. Мы
получили хотя и неполные, но достаточ
ные материалы по интересовавшим нас
двигателям — почти такие же, как обыч
но получают по лицензии.

В книге Д. А. Соболева очень хорошо
и подробно рассказано о работе немецких
специалистов после их переезда в СССР
на опытном заводе № 2 под Куйбыше-
вым, о создании ТВД, получившего назва
ние «002». Что касается ОКБ В. Я. Кли
мова, то его конструкторы перед тем как
приступить к созданию ТРД РД-95 и ВК-1
(фактически по английским лицензиям)
вначале занимались доводкой двигателя
РД-10 — копии ЮМО-004. Для них —
«поршневиков» — это было превосход
ной школой перехода на газотурбинную
тематику.

Совсем по другому пути пошел Алек
сандр Александрович Микулин. Уже пер
вый его ТРД был совершенно оригиналь
ной конструкции, по тяге — практически
таким же, как БМВ-018 (больше, чем у
ЮМО-012). Однако нельзя считать, что
конструкторы и инженеры завода № 300
совсем не использовали немецкий опыт
создания ТРД. Привезенные нами на
завод двигатели ЮМО-004 и БМВ-003
были тщательно изучены и испытаны.
Это, а также изучение конструкторской
документации, позволило не скопиро
вать немецкую конструкцию (копирова
ние вообще не было свойственно Микули-
ну), но отнестись к достижениям герман
ских инженеров достаточно критически.

узлы, в том числе для «опытных» машин,
производили в цехах серийного произ
водства.

Наша бригада опытного моторного
завода № 300, более известного как завод
Микулина, получила задание демонтиро
вать и отправить в Москву оборудование
небольших двигательных заводов фирмы
«Миттельдойче моторен верке» (МДМ) в
г. Тауха (15 км от Лейпцига) и завода Эль-
стер в г. Россвайн (40 км от Дрездена). На
заводах (вернее, заводиках) в г. Тауха
было налажено производство компрессо
ров для ЮМО-004, в Эльстере камер
сгорания и турбин для ТРД БМВ. В нача
ле 1945 г. МДМ получил задание освоить
производство компрессоров для более мощ
ного реактивного двигателя ЮМО-012 и
сборку ЮМО-004.

Объем работы по демонтажу был
ромный, и наша небольшая бригада вы
ступала как главный ее организатор. С
помощью отлично работавших военных
комендатур в течение нескольких дней
удалось привлечь к работе немецких спе
циалистов. Никаких грозных приказов не
было. Просто те, кто работал по заданию
комендатуры, получал пайки по нашим
армейским нормам, что в голодной по
слевоенной Германии было недостижи
мой мечтой. Была также установлена по-

ог-
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У немцев к 9 мая 1945 г. было построе
но более десятка различных реактивных
самолетов. Некоторые, например Ме-262,
были уже в серийном производстве. Поче
му же в Советском Союзе решили строить
с помощью немецких специалистов не
обычные по схеме, а по существу, экспе-
рименталььгые EF-131 и Siebel 346? Тогда
казалось, что это открывает перспективу
развития такого типа самолетов. Бомбар
дировщик EF-13I имел крыло обратной
стреловидности. Хотя такая форма крыла
в дальнейшем широкого применения не
нашла, о ней периодически вспоминают.
Вот и сегодня новейший истребитель
ОКБ им. П. О. Сухого — Су-37 — имеет
крыло с обратной стреловидностью.

В книге Д. А. Соболева очень хорошо
показана работа всех немецких коллекти
вов. Роль специалистов по двигателям в
комментариях не нуждается. А какой след
оставили немцы в нашем самолетострое
нии? Прямого ответа на этот вопрос нет.
т. к. FiCT ни одного прямого заимствова
ния немецкого конструкторского реше
ния. Однако известно, что практически
все советские Главные конструкторы под
робно знакомились с немецкими машина
ми, хотя ни одна из них в серию не пошла.
В книге Д. А. Соболева дан объективный
анализ ситуации, которая сложилась во
круг немецких специалистов. Решения ру
ководства того времени характеризуют,
например, абсолютно бессмысленные ме
роприятия по сохранению государствен
ной тайны от i 1смцев, хотя они работали тут
же. па аэродроме Летно-испытательного
института (ЛИИ).

В 1946 г. первыми из немецких специа
листов в СССР прибыли инженеры, меха
ники и летчики-испытатели. Поместили
их в общежитиях ЛИИ. Вопроса
будет летать на самолете? — не было: пер-
вым должен был поднять его в воздух
шеф-пилот инженер Пауль Юльге, как го-
ворится, летчик Божьей милостью.
Чтобы разрешить ему полеты с аэродро
ма ЛЛИ, его детально, как и положено,
ознакомили со всеми нашими наставле
ниями по полетам в зоне наисекретнейше
го аэродрома ЛИИ. Ему и другим немец
ким летчикам дали десяток вывозных
полетов. Естественно, все они знали, что
делалось на аэродроме. И вот. после вы
полнения программы по EF-131, их уво¬

кто

зят за 100 км от Москвы в Подберезье (где
находился авиазавод № 1).., чтобы они не
узнали наших секретов! Проходит год, и
немцам наконец дают возможность ле
тать на небольшом аэродроме ПВО в Теп
лом Стане (тогда это был пригород Моск
вы), малопригодном для испытательных
полетов. Опять Юльге штудирует инст
рукции. Здесь провели заводскую про
грамму испытаний самолета EF-140, яв
лявшегося развитием бомбардировщика
EF-131. Но и с этого аэродрома надо уби
раться: командование ПВО не разрешило
немцам летать со своего аэродрома.
Опять завод № 1 на несколько лет без лет
ной площадки... Потом — аэродром в по
селке и, наконец, в Луховицах. Но уже
было поздно — поезд ушел: в серии пол
ным ходом пошли Ил-28, Ту-16...

Можно ли сказать, что работа немец
ких авиастроителей не оставила следа? Ко
нечно, нельзя! Так, завод № 2 вырос в одно
из лучших в мире ОКБ им. Н. Д. Кузнецова,
завод№ 1 —в Дубненский машинострои
тельный завод. А на базе КБ-2 завода № 1.
возглавлявшегося немецким конструкто
ром Гайнцом Рессингом, его заместитель
Александр Яковлевич Березняк создал
сначала филиал микояновского завода, а
потом — знаменитое ОКБ «Радуга».

В немецкой печати, а затем и в нашей,
перевод немецких специалистов в СССР
называют «депортацией». По словарю
это слово означает изгнание, ссылку. На
самом же деле о переводе работ по авиа
ционной технике в СССР ведущие немец
кие специалисты были осведомлены, в
связи с этим они подготовили к отправке
и техдокументацию, и оборудование, и
материальную часть. Перед отправкой
немецкие руководители трижды проводи
ли сокращение персонала своих ОКБ в
Германии, определяя нужный контин
гент. Да, действительно, согласия не спра
шивали, и точная дата отправки была не
известна. Но если уж говорить о депорта
ции, то это была «депортация с комфор
том». В 1947 г. советские люди и населе
ние Германии могли только мечтать о
таких условиях, в которых оказались «де
портированные» немецкие специалисты.
Более того, когда выяснилось, что часть
из них не обладает нужными знаниями и
их отправят обратно в Германию, для них
это было трагедией.
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К сожалению, ни в нашей, ни в немец
кой печати почти ничего не рассказыва
лось о талантливом немецком авиаконст
рукторе Брунольфе Бааде — человеке с
замечательными личными качествами и
трагической творческой судьбой. Ничего
не пишутотом, как помогали ему А. А. Ми-
кулин — сам гениальный конструктор,
умевший ценить одаренность других и
понимавший талантливость своего не
мецкого коллеги.

Не могу согласиться с бытующим се
годня утверждением о дружеских отноше
ниях С. М. Алексеева с Б. Бааде, основан
ных на воспоминаниях Семена Михайло
вича. На самом деле эти отношения
можно было назвать в лучшем случае слу
жебными. У Алексеева и Бааде все время
возникали разногласия, особенно ос
трые — по самолету-бомбардировщику
«150)> и по выбору его условной установ
ки. Испытания показали, что прав был
Бааде, но Алексеев настоял на своем, и
что-либо менять было поздно. О необхо
димости освободить С. М. Алексеева от

руководства коллективом немецких спе
циалистов первым заявил Г. Рессинг, ко
торого поддержал Б. Бааде. Необходимо
подчеркнуть, что это был единственный в
своем роде случай: с другими главными
конструкторами работали вполне нор
мально. В 1951 г. С. М. Алексеева от долж
ности главного конструктора освободили.

Вызывает сомнение, было ли решение
Сталина по известному немецкому авиа
конструктору К. Танку (Д. Соболев ссы
лается на среднедостоверный очерк
зету «Совершенно секретно»). Мы стре
мились специалистов такого уровня при
влечь к работе. Скорее всего. Танка пере
манили союзники.

Тема «немецкого следа в истории со
ветской авиации», несмотря на отдельные
публикации, была у нас «белым пятном».
Книга Д. А. Соболева, написанная с боль
шим знанием вопроса и, что немаловаж
но, хорошим живым языком, заполняет
этот пробел.

га-

Л. П. Берне
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