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О коррупции в авиационной 
промышленности СССР в 1930-х – 
начале 1940-х годов
Аннотация: статья посвящена анализу ситуации, сложившейся в авиационной промышленности СССР в 
1930-е гг. Анализируя документы различных ведомств, автор приходит к выводу о наличии в то время много-
численных фактов коррупции в данной сфере. Эта тема, особенно тенденция к появлению помимо «вертикаль-
ных» связей жестко централизованной командно-администра тивной системы и связей «горизонтальных», 
основанных на клановых принципах, до сих пор практически не была разработана в отечественной истори-
ографии.
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В2000 г. А.М. Демидов, один из участни-
ков Исторических чтений на Лубянке, 
которые были посвящены работе отече-
ственных спецслужб накануне и в годы 

Великой Отечественной войны, коснулся темы 
коррупции в советском партийно-хозяйственном 
управленческом аппарате. Он, в частности, отме-
чал следующее: «В рассматриваемый период орга-
нам госбезопасности приходилось подключаться 
и к преодолению узковедомственных интересов и 
местничества. Нередко оперативные работники 
вскрывали факты приписок и очковтирательства, 
к которым с молчаливого сог ласия руководителей 
наркоматов и военпредов прибегала администра-
ция заводов «чтобы скрыть развал работы и позор-
ные итоги». Вскрывалась также практика выполне-
ния производственных программ в стоимостном 
выражении, т.е. умышленное у дорожание продук-
ции. Некоторые директора, располагая связями 
в наркоматах, добивались необоснованного зани-
жения планов»  1. Автор указывал на одно важное 
обстоятельство: «На деле, однако, одержать верх 
над этими «носителями извращений» было не так-

1 Демидов А.М. Деятельность органов государственной без-
опасности в сфере экономики в годы Великой Отечественной 
войны. — Исторические чтения на Лубянке. 2000 год. От-
ечественные спецслужбы накануне и в годы Великой Отече-
ственной войны 1941-1945 гг. – Москва. Великий Новгород, 
2001. С. 124.

то просто. Круговая порука среди них оказывалась 
порой настолько мощной, что борьба с должност-
ными преступлениями была практически парали-
зованной, а усилия повлиять на обстановку сво-
дились на нет и почти полностью исчерпывались 
информированием партийных инстанций, функ-
ционеры которых, зачастую, сами допускали такие 
же злоупотребления»  2. Вывод был неутешитель-
ный: «Семейственность, пьянство, моральное раз-
ложение, грубость, поборы, косвенное и прямое 
участие в преступных махинациях, хищениях и 
спекуляции – далеко не исчерпывающий перечень, 
убедительно свидетельствующий, что перерожде-
ние кадров имеет свою, пока еще малоизученную 
историю, и произошло задолго до Великой Отече-
ственной войны, а в ее ходе лишь проявилось со 
всей очевидностью» 3.

На примере функционирования в 1930-х гг . 
одной из крупнейших оборонных отраслей СССР – 
авиационной – можно полностью сог ласиться с 
точкой зрения А.М. Демидова и сделать вывод не 
только о существовании кадровых, технологиче-
ских и иных проблем, естественно сопутствующих 
росту быстро развивающейся авиапромышлен-
ности, но и о многочисленных случаях корруп-

2 Указ. соч. С. 126.
3 Указ. соч. С. 125.
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ции в ее руководстве на всех уровнях. Об этом, в 
частности, свидетельствуют и материалы органов 
внутренних дел того времени, которые регулярно 
направлялись как руководителям этого ведомства, 
так и в высокие партийные и госу дарственные 
инстанции. Для того чтобы избежать сомнений в 
возможной пристрастности их авторов, мы также 
обратимся и к анализу материалов, проходящих 
по линии иных ведомств и организаций, а также к 
зарубежным документам, например – отчетам ино-
странных специалистов, работавших в СССР. 

Не секрет, что и тогда, и в более позднее вре-
мя в СССР (да и в других странах) запуск многих 
видов военной продукции в серию далеко не всегда 
являлся следствием целесообразности. Зачастую 
на важном (если не на первом месте) стояли клано-
вые интересы той или иной группировки, облада-
ющей правом на принятие ключевых решений или 
определенным влиянием для лоббирования своих 
интересов за государственный счет. Многочислен-
ные монографии, рассказывающие об истории де-
ятельности тех или иных фирм, как выходившие, 
так и выходящие в печать, практически не затра-
гивали (да и едва ли бу дут затрагивать) эти вопро-
сы хотя бы потому , что, как правило, именно эти 
же самые фирмы финансируют издания о своей 
собственной истории и они, естественно, не могут 
быть заинтересованы в ломке десятилетиями усто-
явшихся хрестоматийных стереотипов. В лучшем 
случае, критически могут быть подняты вопро-
сы, относящиеся к истории деятельности фирм-
конкурентов.

Основу источниковой базы статьи составля-
ют документы из отечественных архивов и не пу-
бликовавшиеся ранее в Российской Федерации до-
кументы зарубежного происхождения. 

В письме летчика-инженера И. П. Белозеро-
ва 4 наркому обороны СССР К. Е. Ворошилову от 
23 мая 1935 г. о неудовлетворительной работе авиа-
заводов достаточно жестко говорится о работе чи-
новников оборонной отрасли: «Наша авиационная 
промышленность, созданная партией и страной, 
имеет несомненно крупные успехи и достижения. 
Но эти положительные стороны ни на одну минуту 
не могут изгладить то безобразное отношение к лю-
дям, летающим на самолетах, которое сложилось у 
целого ряда крупных руководящих работников ави-
ационных заводов. Придите на любой завод, через 

4 И.П. Белозеров (1904–1942) – летчик-испытатель, военный 
инженер. Окончил Военно-воздушную академию им. Н.Е. Жу-
ковского в 1931 г. С марта 1933 г. по декабрь 1935 г. – инже-
нер, и с января 1935 г. – летчик-испытатель НИИ ВВС. В 1935–
1937 гг. – инженер в строевых частях ВВС. С 1937 г. – инженер 
по эксплуатации УВВС Северокавказского военного округа.

каждые 10-20 шагов висит лозунг: «Т оварищ! Пом-
ни, что от твоей работы зависит жизнь человека!» 
Но эти большевистские слова опошляются здесь 
же, сбоку, живой практикой работы, контроля и 
руководства. На самом деле работают по другому , 
оппортунистическому, методу: сбыть бы самолет 
поскорее с завода, а дальше – трын-трава! При лю-
бом безобразии хотят отыграться на конструкции, 
чертеже, на колхознике, «недавно» пришедшем на 
завод, на его некультурности (а сами не учат его это-
му), но только не на ответственности контрольно-
го отдела, нач[альника] цеха и директора» 5. 

И. П. Белозеров приводит ряд показатель-
ных примеров преступной безответственности, 
свидетелем которых он являлся: «В мае 1934 г . во-
енная приемка завода № 21 отказалась принимать 
и облетывать самолеты Р-5 из-за течи радиаторов. 
Вместо того, чтобы добиться срочного серьезного 
изменения производственного процесса радиато-
ров на Кольчугинском заводе, директор завода Бе-
ленкович отдает приказ облетывать самолеты без 
военной приемки подвергая риску сжечь мотор и 
разбить самолет, и собирает очередные говориль-
ни-совещания найти какой-нибу дь паллиатив в от-
ношении замены радиаторов.

В апреле 1935 г . на заводе № 21 выпускают в  
воздух самолет И-16 № 4211, с ведома заместителя  
начальника цеха Попова имеющий 36 дефектов. …  
На одном из самолетов И-15 производства завода  
№ 1 остановился в воздухе мотор, так как кусок свин-
ца попал под редукционный клапан бензопомпы. 

У меня на самолете И-16 № 42144 причиной 
аварии послужила поломка масляной трубки, так 
как она была или пережженой, или недостаточно 
отпущенной. Через открытое место все масло вы-
бросило, и мотор остановился, и я, находясь в 6 км 
от аэродрома, был вынужден садиться на вспахан-
ное поле с бороздами, где я и перевернулся. Только 
благодаря тому, что самолет не загорелся и колхоз-
ники помогли поднять самолет , и я остался жив... 
Я Вам привел для примера первопопавшиеся смер-
тоносные случаи, которые я мог наблюдать толь-
ко на одном аэродроме в течение 15 дней апреля. 
Здесь больше всего фигурирует 21-й завод, потому 
что я недавно был на нем и больше всего имел дело 
с его продукцией. Насколько мне известно, подоб-
ная картина наблюдается и на остальных заводах 
авиационной промышленности» 6. 

5 Становление оборонно-промышленного комплекса СССР 
(1927-1937). Т. 3. Часть 2 (1933-1937): Сборник документов / 
Под ред. А.А. Кольтюкова; сост. Т.В. Сорокина и др. – М., 2011. 
С. 393-394.
6 Там же. С. 394-395.
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В заключение письма, автор не только откры-
то обвиняет «красных директоров» в безнаказан-
ности, но и констатирует сам факт наличия и раз-
вития коррупционных отношений в «оборонке»: 
«Зависят ли указанные выше дефекты от каких-ли-
бо особых причин конструкции? Нет . Можно ли с 
имеющимися своими отечественными материала-
ми не иметь их? Можно. В чем основная причина 
их? В том: 1) что все руководители авиационной 
промышленности считают, что они делают одол-
жение стране тем, что выпускают самолеты и мо-
торы; 2) какой бы самолет и мотор они бы не сде-
лали, его возьмут в ВВС, а если ВВС не возьмут , то 
они его «продадут» НКВД, ГВФ или другой какой-
нибудь организации; З) что директоры вообразили 
себя большими коммерсантами, чем большевика-
ми, ленинцами, сталинцами, первой обязанностью 
которых является укрепление на деле обороноспо-
собности, а не только в интервью с корреспонден-
тами газет. Они по своему подобию воспитали и 
остальной командный состав промышленности»  7. 
Еще раз обратим внимание на то, что данное пись-
мо было написано в первой половине 1935 г.

Ситуация с производством авиапродукции 
иногда вынуждала вмешиваться в этот процесс са-
мого И.В. Сталина. Как пример, можно привести 
его шифротелеграмму от 25 апреля 1936 г., направ-
ленную первому секретарю Восточно-Сибирского 
крайкома ВКП(б) М. О. Разумову по поводу плохой 
работы авиазавода № 125 в Иркутске: «В ЦК полу-
чены сведения о неудовлетворительном состоянии 
авиазавода в Иркутске. Завод хорошо обору дован, 
техника вполне современная, а работа идет из рук 
вон плохо, самолеты получаются негодные. Если 
эти сведения окажутся правильными, ЦК при-
дется принять жестокие меры и против краевого 
руководства, и против завода. Не для того тратит 
государство на заводы десятки и сотни миллионов 
рублей, чтобы продукция получалась дрянная. ЦК 
предлагает Вам немедля проверить упомянутые 
сведения, включиться по-большевистски в это 
дело, наметить практические меры улучшения и 
сообщить результаты в ЦК» 8.

В письме заместителя наркома обороны 
СССР по авиации Я.И. Алксниса № 11323/Осс 
наркому обороны СССР К.Е. Ворошилову от 20 но-
ября 1937 г . говорится о тревожном положении с 
систематическим массовым поступлением от ави-
апромышленности сотен дефектных самолетов-
истребителей (это в полной мере подтверждает 

7 Становление оборонно-промышленного комплекса СССР 
(1927-1937). Т. 3. Часть 2 (1933-1937). С. 395-396.
8 Там же. С. 519.

приведенные выше выводы П.И. Белозерова – «ка-
кой бы самолет и мотор они бы не сделали, его 
возьмут»): «Истребитель И-15 в опытном образце 
прошел с положительными резуль татами все ис-
пытания, но в производстве на заводе № 1 … выпу-
щенные машины числом около 400 на протяжении 
почти двух лет (1934 и 1935 годы) совершенно не 
летали, а капитально ремонтировались в частях… 
Подобное в 1936 году , но особо в 1937 году повто-
ряется с самолетом И-16 с М-25»  9. Отметим, что 
указанные в документе дефекты, выявляющиеся в 
эксплуатации И-16 – массовая поломка качалок эле-
рона, массовая поломка ручек управления, массо-
вая поломка консолей крыльев в полете, массовая 
течь бензобаков на самолете И-16 не только мог ли 
срывать (и, естественно, срывали) боевую подго-
товку летчиков в СССР , но и пагубно отражались 
на репутации страны во время массовых поставок 
советской авиатехники за рубеж, начавшихся с ис-
панских событий конца 1936 г 10.

Обратимся к докладной записке наркома авиа-
промышленности М.М. Кагановича на имя Предсе-
дателя КО В.М. Молотова от 27 октября 1938 г. осве-
щавшей положение на авиамоторном заводе № 19,  
в связи с дефектами моторов М-25-В. За девять меся-
цев того же года на 2600 сданных моторов пришлось 
116 случаев заклинивания втулок г лавного шатуна  
моторов. Пик пришелся на февраль, ког да каждый 
десятый выпущенный мотор был негодным. Кроме  
зафиксированных в записке примеров случаев за-
клинивания моторов в 1937-1938 гг. на заводе № 19,  
также имело место не менее 100 случаев заклинива-
ния на самолетостроительных заводах и в эксплуа-
тации. Для ликвидации брака с самолетостроитель-
ных заводов были возвращены 533 мотора, «причем 
ввиду того, что моторы находились в течение не-
скольких месяцев без надлежащего ухода, они под-
верглись коррозии, вследствие чего их приходится  
полностью перебирать, зачищать, частично менять  
детали, заменять на некоторых втулки г лавного ша-
туна и вновь предъявлять военному представителю  
на новые моторы». Кроме того, для замены пальцев 
пришлось перебирать дополнительно 345 моторов  
еще не отправленных с завода № 19. Общая ситуа-

9 Документ размещен на сайте д. э. н., профессора И.И. Родионова 
http://www2.warwick.ac.uk/fac/soc/economics/staff/acade mic/
harrison/aviaprom/ver8/1937.doc
10 Первые истребители И-16 тип 5 – 31 самолет с завода № 21 
прибыли в Испанию 3 и 4 ноября 1936 г. Примечательно, что 
эта модификация еще не успела пройти в СССР войсковые ис-
пытания, которые начались 16 мая 1936 г. в 34-й ИАЭ 56-й 
ИАБ и несколько раз прерывались из-за устранения серьез-
ных дефектов, а основная часть войсковых испытаний закон-
чилась лишь 21 ноября.
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ция была малоутешительной. На 1 октября 1938 г . 
на заводе на 632 новых несданных мотора прихо-
дилось 239 возвращенных для переборки  11. В III-ем 
квартале 1938 г. заводом № 19 был сдан 951 мотор,  
что составило 60% от первоначально намеченно-
го квартального плана, а всего за 9 месяцев было  
выполнено лишь 54% от годового плана  12. Особо  
обращает на себя внимание факт безобразного от-
ношения к нескольким сотням авиамоторов, меся-
цами находившимися без должного обслуживания,  
что нанесло госу дарству (помимо уже имевшегося)  
дополнительный материальный урон.

Во исполнение У каза Президиума ВС СССР 
от 11 января 1939 г. «О разделении Народного Ко-
миссариата Оборонной Промышленности СССР», 
из его состава выделился наркоматы авиационной 
промышленности (НКАП), боеприпасов (НКБ), 
судостроения (НКС) и вооружений (НКВ). Соглас-
но документу от 4 января 1939 г., подготовленному 
М.М. Кагановичем для ЦК ВКП(б) и СНК СССР , 
к началу 1939 г . авиастроительная отрасль была 
явным лидером среди четырех отраслей бывшего 
НКОПа. У ступая промышленности боеприпасов 
по численности персонала, она явно опережала её 
по стоимости валовой продукции 13. 

По Постановлению СНК СССР № 4С от 21 ян-
варя 1939 г., к НКАПу отошли 1-е, 5-е, 10-е и 18-е Глав-
ные управления бывшего НКОП, которые обеспечи-
вали производство самолетов, авиамоторов и авиа-
приборов с входящими в них предприятиями, тре-
стами и конторами; строительные тресты №№ 18,  
20, 30, 31, Оргоборонпром, Остехуправление; про-
ектные институты №№ 1, 5, 10; Московский, Казан-
ский, Харьковский, Рыбинский авиационные инсти-
туты, Новосибирский инженерно-строительный ин-
ститут им. Куйбышева, Московский филиал Ленпро-
макадемии, Московский Авиационный Институт  
повышения квалификации ИТР и хозяйственников; 
техникумов – 15 (Московские авиационный, авиаци-
онный при заводе № 24 и машиностроительный им.  
Орджоникидзе, Горьковский и Воронежский элек-
тро-радио, Владимирский механический, и др.); раб-
факов – 2 (Московский авиационный и Пермский  
индустриальный); массовая сеть – 99 точек (ФЗУ и  
др.); техническая пропаганда в составе Постоянной  
авиационной выставки, Ленинградской авиацион-
ной выставки, Ленинградской радиовыставки, Ка-
бинета обмена опытом по новой технике 14. 

11 Государственный архив Российской Федерации (ГАРФ). 
Ф. 8418. Оп. 22. Д. 270. Л. 20-21, 24-25, 28-31.
12 Подсчитано по: ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 22. Д. 270. Л.20, 24.
13 ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 23. Д. 2. Л. 11.
14 Там же. Л. 1, 3.

 «Не исключено, что г лавной причиной, по-
будившей советское руководство в начале 1939 г . 
разделить Наркомат Оборонной промышленно-
сти СССР на 4 специализированных военно-про-
мышленых наркомата, явилось стремление адми-
нистративными методами внедрить в военно-про-
мышленные производства принципы кооперации 
и специализации, установить более жесткий опера-
тивный контроль за состоянием технологического 
процесса, и, соответственно, графиками мобилиза-
ционного развертывания», – считал Н.С. Симонов, 
специализировавшийся на развитии ВПК СССР в 
1920-1950-х гг 15. 

Иные версии о причинах такого разукрупне-
ния выдвинул М.Ю. Мухин: «К середине 30-х гг . 
важнейшие сегменты советской промышленности 
были сосредоточены в 4-х наркоматах, что делало 
чиновничество этих органов значительной силой. 
Существование подобной корпорации мог ло не 
устраивать партийное руководство, вызывая жела-
ние раздробить 4 крупных наркомата на десяток, 
а лучше на несколько десятков мелких наркоматов, 
ведающих сравнительно узкими отраслями эконо-
мики. Этим может объясняться лавина разукрупне-
ний, обрушившаяся на центральные органы управ-
ления СССР во второй половине 30-х гг .». Кроме 
этого, по мнению М.Ю. Мухина «нельзя исключить 
версию о расчленении Наркомтяжпрома как опе-
рации по планомерному сокращению сферы влия-
ния г.К. Орджоникидзе, в ходе внутренней борьбы 
в высших эшелонах партийно-правительственного 
истеблишмента». Лишение его власти над военной 
промышленностью, можно рассматривать с точки 
зрения ослабление его позиций. С 22 августа 1937 г. 
и вплоть до ликвидации в январе 1939 г. НКТП воз-
главлял Л.М. Каганович, а его родной брат М.М. Ка-
ганович с октября 1937 г . возглавил НКОП (чему 
отнюдь не помешало наличие у последнего только 
начального образования). М.Ю. Мухин аргумен-
тировано предполагает: «Происходила яростная 
подковерная борьба между двумя чиновничьими 
кланами, в которой клан, возг лавляемый Л.М. Ка-
гановичем, наголову разгромил группу г.К. Орджо-
никидзе, сначала перехватив у конкурентов власть 
и контроль над «оборонкой» – важнейшим сегмен-
том тяжелой промышленности, а затем подчинив 
себе и тяжелую промышленность целиком». По-
следующее же дробление НКТП на ряд от дельных 
наркоматов (в том числе – и авиапромышленно-
сти), которые напрямую подчинялись верховным 

15 Симонов Н.С. Военно-промышленный комплекс СССР в 20-
50-е годы: темпы экономического роста, структура, организа-
ция производства и управление. — М., 1996. С. 122.
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органам власти, объясняется стратегическим пла-
ном высшего советского руководства не допустить 
смены верхушки единой системы управления про-
мышленностью одной группы совбюрократов на 
другую. «Подобную реорганизацию можно смело 
квалифицировать как несомненный разгром кла-
на Л.М. Кагановича и резкое снижение его влия-
ния. Потеряв разом посты наркомов тяжелой про-
мышленности и оборонной, группа сторонников 
Л.М. Кагановича вынуждена была удовлетвориться 
должностью наркома авиапромышленности, кото-
рую занял экс-нарком оборонной промышленно-
сти М.М. Каганович» 16. 

Вообще, 1938 г . был, вероятно, пиком карье-
ры Л.М. Кагановича и его сторонников. В том же 
году в союзный прокат даже вышел фильм «Честь» 
(режиссер – Евгений Червяков), прославляющий 
деятельность самого Л.М. Кагановича (по совме-
стительству занимавшего также и пост наркома 
путей сообщения), причем не только на железно-
дорожном транспорте, но и в деле борьбы с «вра-
гами народа». В конце фильма присутствовали до-
кументальные кадры выступления Л.М.Кагановича 
перед железнодорожниками. 

Ровно через год после выделения НКАПа в са-
мостоятельную отрасль, сог ласно постановлению 
Политбюро ЦК ВКП(б) № П 11 / 156 от 10 янва-
ря 1940 г . «Об освобождении т . Кагановича М.М. 
от обязанностей наркома авиапромышленности», 
последний был снят со своего поста с формули-
ровкой «ввиду перехода на другую работу»  17. В по-
становлении Политбюро № П 13 / 215 от 17 марта 
1940 г. «О Кагановиче М.М.», в частности, говори-
лось: «а) Предоставить т. Кагановичу М.М. полуто-
рамесячный отпуск для лечения согласно заключе-
нию врачей. б) Вопрос о работе т. Кагановича М.М. 
решить по возвращению его из отпуска» 18. В одно-
именном постановлении Политбюро № П 16 / 205 
от 26 мая 1940 г. предписывалось утвердить Кагано-
вича М.М. директором завода № 124 НКАП, отпра-
вив в распоряжение Наркомата Авиационной Про-
мышленности «нынешнего директора этого завода 
т. Штейнберга И.И.» 19. А спустя три дня постанов-
лением Политбюро № П 17 / 22 от 29 мая 1940 г . 
«О Кагановиче М.М. и Сергееве И.П.» с Кагано-
вича М.М. даже снималось взыскание на вид, объ-

16 Мухин М.Ю. Источники по развитию военной промышлен-
ности СССР в 1921 — 1941 годах (обзор) — Отечественная 
история. 1996. № 4. С. 10-11.
17 Российский государственный архив социально-политиче-
ской истории (РГАСПИ). Ф. 17. Оп. 3. Д. 1018. Л. 33.
18 Там же. Д. 1020. Л. 50.
19 Там же. Д. 1023. Л. 60.

явленное постановлением ЦК ВКП(б) от 19 июля 
1939 г. 20 Впрочем, последнее было чисто внешним 
атрибутом: началось неуклонное снижение статуса 
фигуры М.М. Кагановича, стремительно опустив-
шегося с поста наркома крупнейшей отрасли до 
должности директора не самого благополучного 
авиазавода в Казани. Вероятно, именно в связи с 
его смещением с поста наркома, в предвоенные ме-
сяцы наметилось охлаждение И.В. Сталина и к его 
брату, Л.М. Кагановичу. В итоге, М.М. Каганович, 
видимо предчувствуя близкий арест , застрелился 
вскоре после начала Великой Отечественной во-
йны – 1 июля 1941 г. 21 

Вот как описывает обстоятельства его смерти  
Л.М. Каганович: «Маленков, Берия и Микоян вы-
звали меня в один кабинет , где они сидели. Я при-
шел. Они мне говорят: «Мы вызвали сообщить не-
приятную вещь. Мы вызывали Михаила Моисее-
вича на очную ставку». Я говорю: «Почему меня не  
вызвали? Я рассчитывал, что я на ней бу ду». Они  
говорят: «Слушай, там такие раскрыты дела, что ре-
шили тебя не волновать». Во время той очной став-
ки был вызван Ванников, который показывал на  
него. А Ванников был заместителем Михаила в свое 
время. Кстати, ког да несколько ранее Ванникова  
хотели арестовать, Михаил очень активно защищал 
его. Ванников даже прятался на даче у Михаила, но-
чевал у него. Они были близкими людьми. А ког да 
Ванникова арестовали, он показал на Михаила. 

И вот вызвали Ванникова и других, устроили 
очную ставку. Ну, эти показывают одно, а Михаил 
был горячий человек, чуть не с кулаками на них. 
Кричал: «Сволочи, мерзавцы, вы врете» и т . д., и 
проч. Ну, при них ничего не мог ли обсуждать, вы-
вели арестованных, а Михаилу говорят: «Т ы иди, 
пожалуйста, в приемную, посиди, мы тебя вызовем 
еще раз. А тут мы обсудим». 

Только начали обсуждать, к ним вбегают из 
приемной и говорят , что Михаил Каганович за-
стрелился. Он действительно вышел в приемную, 
одни говорят, в уборную, другие говорят , в кори-
дор. У него при себе был револьвер, и он застре-
лился. Он человек был горячий, темпераментный. 
И, кроме того, он человек был решительный и 
решил: в следственную тюрьму не пойду . И лучше 
умереть, чем идти в следственную тюрьму»  22. От-

20 Там же. Д. 1024. Л. 6. 
21 Зенькович Н.А. Самые закрытые люди. Энциклопедия био-
графий. — М., 2004. С.195-196, 199-200. Некоторые авторы 
ошибочно датируют смерть М.М. Кагановича январем 1940 г. 
(см., например, Залесский К.А. Империя Сталина. Биографиче-
ский энциклопедический словарь. М., 2000. С. 488).
22 Куманев Г. А. Говорят сталинские наркомы. Смоленск, 2005. 
С. 106.
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метим также, что практические сразу после смерти 
И.В. Сталина – в мае 1953 г. – вышло постановление 
Президиума ЦК КПСС о реабилитации М.М. Кага-
новича, из которого следует , что бывший НКГБ 
СССР имел на него соответствующие компроме-
тирующие материалы, признанные Президиумом 
«клеветническими» 23.

Впрочем, несмотря на снижение влияния кла-
на Кагановичей, многим его членам удалось сохра-
нить свои позиции. Так, А.И. Шахурин – преемник 
М.М. Кагановича на посту наркома авиапромышле-
ности, годом ранее, занимая пост первого секрета-
ря Горьковского обкома ВКП(б), был преемником 
его родного брата, Ю. М. Кагановича, находив-
шегося на этой должности в апреле 1937 – январе 
1939 г.г., а затем назначенного заместителем нарко-
ма внешней торговли 24. 

Примечательна и история зятя М.М. Кагано-
вича А.В. Сильванского (1915–1978), который был 
главным конструктором в 1938-1940 гг. Он получил 
как собственное КБ, состоявшее из работников 
покойного конструктора Д.П. Г ригоровича, так и 
аванпроект истребителя, изъятый согласно распо-
ряжениям тестя из ОКБ Н.Н. Поликарпова. При-
мечательно, что сог ласно Справке по мощности 
опытного производства на 1 апреля 1939 г . общий 
состав КБ Сильванского на заводе № 153 (75 чел.) 
был выше, чем имел, например, А.С. Яковлев на за-
воде № 115 (45 чел.) 25. Известно, что первоначаль-
но в план завода № 153 на 1940 г . были включены 
50 истребителей Сильванского  26. Но дальнейшие 
работы над данным самолетом были остановлены, 
так как он с тру дом мог оторваться от земли. Дело 
в том, что после автоматического переноса двига-
теля М-88 на поликарповский проект под иной мо-
тор, при разбеге винт почти касался земли. «Силь-
ванский не нашел лучшего выхода, как урезать ло-
пасти на 10 см. От этого упала тяга, самолет едва 
отрывался от земли и высоты не набирал», – писал 
историк авиации В.Б. Шавров  27. Во второй поло-
вине 1940 г . на А.В. Сильванского было заведено 
уголовное дело – за «несанкционированный увоз 
автомобиля ЗИС – 101 с территории государствен-

23 Реабилитация: как это было. Документы Президиума ЦК 
КПСС и другие материалы. Т.I. Март 1953-февраль 1956. — М., 
2000. С. 38.
24 Зенькович Н. А. Самые секретные родственники. Энцикло-
педия биографий. — М., 2005. С. 169.
25 Российский государственный архив экономики (РГАЭ). 
Ф. 8328. Оп. 1. Д. 1168. Л. 17.
26 Там же. Ф.8044. Оп.1. Д. 2750. Л. 103.
27 Шавров В.Б. История конструкций самолетов в СССР (1938-
1950 гг.). М., 1978. С. 72.

ного Союзного завода № 153 им. В.П. Чкалова»  28. 
Но он от делался сравнительно легко. Впослед-
ствии, 17 сентября 1945 г ., он попал на прием к 
Л.П. Берия и добился того, что приступил к орга-
низации коллектива КБ на заводе № 70, который, 
по его мнению, мог бы стать центром «большого 
ракетостроения» в СССР . «Последствия его дея-
тельности вполне мог ли бы отбросить развитие 
отечественного ракетостроения на год-другой на-
зад», – подчеркивает исследователь Р. Ангельский. 
К счастью, он пробыл там недолго. Десятилетие 
спустя Сильванский благополучно занимал пост 
главного конструктора в ЦКБ Всесоюзного науч-
но-исследовательского института подъемно-транс-
портного машиностроения 29. 

М.М. Каганович 16 апреля 1939 г . направил 
письмо Н-41/881 на имя И.В. Сталина, в котором 
он просил наградить 986 сотру дников 25 заводов, 
выполнивших программу 1938 г., а также других уч-
реждений. Бросается в глаза тот факт, что из пред-
ставляемых к наградам 304 сотрудника или 31% от 
общего числа принадлежали к управленческим ка-
драм (директора, г лавные инженеры, начальники 
цехов, отделов и другие), что значительно превы-
шало пропорции соотношения данной категории с 
другими, занятыми в авиапромышленности. Также 
обращает на себя внимание большой процент вы-
соких категорий госу дарственных наград — из об-
щего числа планируемых к вручению. Например, 
число медалей практически равнялось числу орде-
нов, причем из последних число орденов Ленина, 
Красного Знамени и Т рудового Красного Знаме-
ни — превышало число менее престижных орденов 
Знак Почета 30. 

Ряд работников авиапрома принадлежал к 
весьма высокооплачиваемой категории из числа 
работающих граждан СССР. По данным на 17 фев-
раля 1938 г. соотношение заработной платы в Глав-
ном управлении авиационной промышленности 
НКОП было следующим: Начальник от дела 1-ой 
категории – получал 1200-1600 руб., начальник 
группы 1-ой категории – 900-1200 руб., старший 
инженер – 800-1000 руб., инженер – 700-1000 руб 31. 
Чтобы представить себе значение этих цифр при-
менительно к тому периоду , можно обратиться 
к следующему сравнению. Сог ласно Постановле-
нию СНК СССР и ЦК ВКП (б) принятому в авгу-

28 Султанов И. Взлет и падение авиаконструктора Сильванско-
го — Крылья Родины. 1995. № 9. С. 16, 21.
29 Ангельский Р. ...А если бы не Королев ? — Авиация и космо-
навтика. 1998. № 4. С. 25-26.
30 РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 187. Л. 222-223. 
31 ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 22. Д. 34. Л. 40.
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сте 1939 г . «О зарплате работников учреждений 
НКИД», полпред в зависимости от страны пребы-
вания получал от 1200 до 2400 рублей  32. Решени-
ем Политбюро ЦК ВКП(б) № П 17 / 156 — ОП от 
11 июня 1940 г. принималось Постановление СНК 
СССР и ЦК ВКП(б) «О мероприятиях по разви-
тию опытных и научно-исследовательских работ в 
авиационной промышленности». В пункте первом 
первой же части Приложения к этому Постанов-
лению, в частности, говорилось о присвоении 
Главным конструкторам соответствующих степе-
ней. Первую степень предполагалось присвоить 
главным конструкторам, имеющим в серии два 
самолета (мотора) своей конструкции. Вторую – 
главным конструкторам, имеющим в серии один 
самолета (мотор) своей конструкции. Т ретью – 
пока не имеющим ничего. Вторым пунктом Нар-
ком авиапромышленности обязывался присвоить 
соответствующие степени в двухнедельный срок. 
Третьим пунктом устанавливались оклады работ-
никам ОКБ НКАП. Г лавный конструктор первой 
степени — соответственно получал 4000 руб., вто-
рой – 3000 руб., третьей – 2000 руб.; заместители 
главных конструкторов – 80% от оклада последних. 
Рядовым работникам ОКБ оклады поднимались на 
20% по сравнению с существовавшими ранее 33. 

Одним из американских самолетов, изготав-
ливающаяся по лицензии в СССР , была летающая 
лодка PBY фирмы Consolidated Aicraft / Консоли-
дейтед Эркрафт Копрорейшн, освоение произ-
водства этой модели велось на авиационном заво-
де № 31 в г . Таганроге. Всего по договору из США 
в СССР должно было прибыть 13 специалистов, 
в том числе 11 производственников и два конструк-
тора) 34. Оценки американских инженеров, кото-
рые были даны порядкам, царящим в советской 
авиационной промышленности конца 1930-х гг. от-
ражают равнодушие и халатность советских чинов-
ников, зависть авиаконструкторов, а также атмос-
феру безответственности и даже прямых подлогов 
на разных уровнях производства. Особенно важно 
отметить, что эти оценки давались дружественно 
настроенными по отношению к Советскому Союзу 
людьми, но то, с чем они столкнулись на практике, 
привело их в состояние разочарования.

Из сообщения американского инженера 
фирмы «Консолидейтед Эйркрафт Корпорейшн» 
Этьена Дормоя Т ретьему секретарю Посольства 
США в Москве Норрису Б. Чипмену: «Ког да я го-

32 РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 1013. Л. 84. 
33 Там же. Оп. 162. Д. 27. Л. 153, 203.
34 ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 11. Д. 78. Л. 135-136.

ворил с Вами около месяца назад, я прибыл в Мо-
скву с целью попытаться урегулировать определен-
ные трудности, с которыми кроме меня, в связи с 
нашей работой в Т аганроге, столкнулись и другие 
инженеры Компании Консолидейтед. В Москве я 
обсудил различные тру дности в ГУ АПе (Г лавное 
управление авиационной промышленности) и мне 
обещали помочь. Казалось, что чиновники в Мо-
скве действительно были обеспокоены вопросами 
разрешения сложившейся ситуации. Однако, она 
практически не изменилась… .

В Таганроге мы ничего не достигли. Мы не до-
пускались к проверке чертежей летающей лодки, 
которую Советское Правительство купило у нас. 
Только один раз, и то под усиленной охраной, я и 
другие инженеры получили возможность увидеть 
эту лодку . Я – руководитель нашей инженерной 
группы – все еще не могу обсу дить разные вопро-
сы с руководителем советских инженеров, ответ-
ственным за работу по копированию лодки Консо-
лидейтед.

В силу этих и других обстоятельств, я теперь 
серьезно подозреваю, что г лавный советский ин-
женер по фамилии Бериев  35 не желает нашего 
успеха. Он является конструктором небольших де-
ревянных летающих лодок, которые в настоящее 
время производятся на этом заводе, так же как и 
другие лодки, и, без сомнения, страдает от профес-
сиональной зависти» 36.

Э. Дормой отметил огромные убытки, кото-
рое понесло советское госу дарство из-за безответ-
ственности должностных лиц: «Мы сталкивались 
с различными техническими трудностями. Напри-
мер, в США Советское Правительство закупило 
определенное количество очень хороших механиз-
мов для клепки, работающих под давлением от 80 
до ста фунтов на кв. дюйм. Т ак как линии на заво-
де обеспечивают давление только в 20 фунтов, не-
обходимо устройство новых линий, что означает 
дальнейшую задержку.

Я хочу отметить, что мы мог ли бы оказать 
большую помощь в освоении производственного 
оборудования. Мы имели одного из лучших экс-
пертов по станкам в Соединенных Штатах, но он 

35 Речь идет об авиаконструкторе г.М. Бериеве (Бериашвили) 
и его летающей лодке МБР-2.
36 Меморандум, разъясняющий некоторые заявления инжене-
ра фирмы «Консолидейтед Эркрафт Копрорейшн» Э. Дормоя, 
участвующего в оказании технической помощи на авиаци-
онном заводе имени Г. Димитрова в г. Таганроге. Не позднее 
17 мая 1938 г. (Здесь и далее — перевод с англ. автора; ис-
пользуемые американские материалы были любезно предо-
ставлены исследователем Леландом С. Несcом (Leland S. Ness) 
31 августа 2001 г.)
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был размещен в небольшом офисе в полумиле от 
производственных цехов, ку да он никог да не мог 
войти. Советские инженеры должны были идти в 
его офис за консуль тацией и эта практика, с точ-
ки зрения организации работы, являлась наиболее 
неудовлетворительной. В резуль тате многие из 
станков не обслуживались должным образом и уже 
вышли из строя. Этот человек мог бы сохранить 
Советскому Правительству тысячи долларов … » 37.

Приведем отраженную инженером Р . Рисом 
систему приписок, практиковавшуюся на заводе 
№ 31: «Стахановское движение в том виде как оно 
организовано на заводе Димитрова, представляет-
ся мне «рэкетом», по меньшей мере, в том, как оно 
воздействует на чертежников, которым платят , 
основываясь на количестве часов, затраченных на 
определенную работу. Например, для некоторого 
комплекта чертежей устанавливается норма пять-
сот часов. Инспектор объявляет , что пятьдесят 
процентов (или двести пятьдесят часов) этой нор-
мы уже выполнено, хотя в действительности на это 
было затрачено только сто пятьдесят часов. Мне 
встречалась такая оценка работы, про которую я 
бы сказал, что она завершена примерно на двад-
цать пять процентов. Потом подсчитывалось, что 
двести пятьдесят часов работы были завершены 
в сто пятьдесят часов, или, другими словами, что 
норма была выполнена на сто шестьдесят шесть 
процентов. Чертежник, о котором идет речь, за-
тем получает сумму денег на основе его обычной 
зарплаты плюс сорок процентов, так как никому 
нельзя засчитывать процентное выполнение бо-
лее чем на сто сорок процентов. Т аким образом, 
многие из молодых, неопытных чертежников за-
рабатывают более чем тысячу рублей в месяц, в то 
время как большинство квалифицированных ра-
бочих получают примерно четыреста или пятьсот 
рублей в месяц» 38.

Обратим внимание и на то обстоятельство, 
что в работе советских специалистов, командиру-
емых для работы за рубежом также зачастую цари-
ла анархия и хаос. Как пример, можно привести 
отрывок из письма от уполномоченного НКАП в 
США В.П. Бутусова наркому авиапромышленно-
сти М.М. Кагановичу от 2 марта 1939 г.: «Обращаю 
Ваше внимание на то, что Ваши указания о сог ла-
совании выезда командированных в Комиссии по 

37 Меморандум, разъясняющий некоторые заявления инжене-
ра фирмы «Консолидейтед Эркрафт Копрорейшн» Э. Дормоя,..
38 Меморандум о некоторых заявлениях, сделанных инжене-
ром фирмы «Консолидейтед Эркрафт Копрорейшн» Р. Рисом, 
участвующего в оказании технической помощи на авиаци-
онном заводе имени Г. Димитрова в г. Таганроге. Не позднее 
16 июня 1938 г.

техпомощи не выполняется. На днях снова без 
согласования, прибыли тов. Соломоник к Г ленн 
Л. Мартину и тов. Федосеев к Северскому. Как тот, 
так и другой не смогут практиковаться на этих за-
водах, так как завод Северского законсервирован, 
а у г. Мартина мы все закончили и больше никакого 
отношения к нему после приемки задела лодки не 
имеем». Далее В.П. Бутусов просил у М.М. Кагано-
вича соответствующих «указаний аппарату к недо-
пущению подобных явлений» 39. Можно только до-
гадываться сколько валюты терял Советский Союз 
на неоднократной посылке за океан специалистов 
для реализации уже не действующих договоров!

Перейдем к материалам органов внутренних 
дел. Обратимся к сообщению заместителя нарко-
ма внутренних дел У ССР А.З. Кобулова первому 
секретарю ЦК КП(б)У Н.С. Хрущеву о фактах и 
причинах недоведенности авиационных моторов, 
выпускаемых на Запорожском авиамоторном заво-
де № 29 от 19 июля 1939 г . Этот завод должен был 
спроектировать, изготовить и в июле 1938 г . по-
ставить на госу дарственные испытания высотный 
мотор М-88 с двухскоростным нагнетателем. К ука-
занному сроку разработка конструкции закончена 
не была, а чертежи и технологии отсутствовали. 
Однако, несмотря на это, директор завода Чер-
нышев на заседании Совета обороны Союза ССР 
17 апреля 1939 г . заявил о том, что мотор М-88 за-
водом освоен. У казаниями правительства заводу 
было предложено сдать на госиспытания не про-
межуточный, а настоящий мотор М-88 со сроком 
службы между переборками 100 часов. 

В сообщении, в частности, говорилось: «Нами 
установлено, что заявление ЧЕРНЫШЕВА на Со-
вете обороны в отношении освоения мотора М-88 
не соответствовало действительности, так как на 
то время в опытном цехе завода было изготовлено 
только три мотора, … . Чертежей и технологии на 
новые узлы вовсе не было» 40.

Под предлогом ускорения выполнения реше-
ния Правительства Чернышев и главный конструк-
тор С.К. Т уманский в начале мая от дали распоря-
жение запустить мотор в малую серию, а освоени-
ем мотора прекратили заниматься. В резуль тате, 
моторы, отправленные в конце мая в Москву для 
С.В. Ильюшина, показали себя с плохой стороны. 
Один из них при летных испытаниях потерпел ава-
рию – была разрушена маслоотражательная шайба 
в носке редуктора. В сообщении по этому поводу 

39 РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 192. Л. 20.
40 Радянські органи державної безпеки у 1939 – червні 1941 р.: 
документи ГДА СБ України / Упоряд.: В. Даниленко, С. Кокін. – 
Київ.: Вид. дiм “Києво-Могилянська академія”, 2009. С. 701.
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отмечалось: «По имеющимся у нас данным, Ваше 
указание директору завода ЧЕРНЫШЕВУ о рас-
следовании причин этой аварии и Привлечении 
конкретных виновников к ответственности про-
изведено ЧЕРНЫШЕВЫМ неправильно. Создан-
ная ТУМАНСКИМ комиссия под руководством на-
чальника опытного от дела СТЕФ АНОВА пришла 
к заключению, что причиной аварии мотора была 
недоброкачественная сборка. На основании это-
го заключения ЧЕРНЫШЕВЫМ наложены стро-
гие административные взыскания на начальника 
сборочного участка БАР АНОВА, начальника тех-
ноконтроля БОНЧКОВСКОГО, мастера КР АЛЯ, 
КОРНЕЕВА и ЧЕРНОВА. Контролер ЦВИРКУН 
уволен с завода. По заявлениям специалистов, при-
чина аварии заключается не в плохой сборке, а в 
конструктивном недостатке самой шайбы, о чем 
также отмечается в акте комиссии. Подобные ава-
рии были и раньше с моторами М-87 и после этой 
аварии с безредукторным мотором М-88. При рас-
следовании их причин комиссиями указывался 
конструктивный недостаток шайбы, но ТУМАН-
СКИМ никаких мер для ее усиления не предприни-
малось. Характерно то, что ТУМАНСКИЙ, утверж-
дая, что причиной этой аварии является плохая 
сборка, сам немедленно приступил к переконстру-
ированию шайбы сог ласно указаний предыдущих 
комиссий» 41. 

Как следует из сообщения, руководство за-
вода было более заинтересовано в показухе, чем 
в реальной доведенности мотора: «Чтобы создать 
видимость «освоения», ЧЕРНЫШЕВ 8/VII с.г . дал 
распоряжение установить к 15/VII два мотора М-88 
на скоростной бомбардировщик, чтобы 17/VII ле-
теть на нем в Москву рапортовать активу НКАП о 
выполнении задания Правительства. В резуль тате 
спешки с их установкой и опробованием 16/VII во 
время пробного полета при посадке бомбардиров-
щик разбит. Сорвано шасси, погнуты винты мото-
ра, поломаны крылья и фюзеляж. Машина без мо-
торов стоит 750 тысяч рублей» 42.

Но наиболее примечательный случай кор-
рупции приводится ниже: «Парторг ЦК ВКП (б) т . 
 СЕМИН, чтобы опять «расшевелить» руководство 
завода позвонил 11 июля г лавному инженеру КО-
НОНЕНКО [и] заявил: «...Через два дня к нам опять 
приезжает тов. Н. С. ХРУЩЕВ, нужно подтянуться, 
а то вновь бу дут неприятности». КОНОНЕНКО, 
повесив трубку, тут же высказался: «Вот несчастье, 
что нам делать? Хорошо бы сейчас зарядить до от-

41 Радянські органи державної безпеки у 1939 – червні 1941 р.: 
документи ГДА СБ України. С. 702.
42 Там же.

каза М–1 и бежать, бежать, пока бензин не кончит-
ся, а потом зарыться ку да-нибудь, чтобы не нашли. 
Ведь ничего по его указаниям не сделано ... », – и тут 
же бросился перепроверять правдоподобность со-
общения СЕМИНА. Узнав каким-то путем, что это 
сообщение неправдоподобно, КОНОНЕНКО, 
успокоившись, пустил в адрес СЕМИНА такую фра-
зу: «Вот черт, только людей пугает...» 43.

Информация, содержащаяся в данном сооб-
щении в тот же день была также направлена нарко-
му внутренних дел СССР Л.П. Берия.

Дальнейшие подробности поведения «крас-
ных инженеров», ответственных за авиамотор 
М-88 можно найти в Докладной записке заместите-
ля наркома внутренних дел У ССР Н.Д. Горлинско-
го первому секретарю ЦК КП(б)У Н.С. Хрущеву 
о ходе госиспытаний авиамотора М-88 на заводе 
№ 29 в гор. Запорожье от 27 октября 1939 г.: «Начи-
ная с мая месяца с. г. до сегодняшнего дня, главный 
инженер завода КОНОНЕНКО и ТУМАНСКИЙ 
занимались обманом, докладывая Правительству 
о готовности модификации мотора». Приехавшей 
на завод 30 сентября госкомиссии С.К. Т уманским 
был предъявлен на госиспытания мотор М-88 
№ 88091, который с первых же часов работы обна-
ружил серьезные дефекты. Только на первом 10-ти 
часовом этапе мотор дал 50 перебоев в работе. 
10 октября на госиспытания был поставлен второй 
мотор № 88092, который начал давать такие же 
перебои. Таким образом, госиспытания сорвались. 
Комиссия предложила подготовить к испытаниям 
третий мотор, устранив в нем обнаруженные де-
фекты. В докладной записке по этому поводу сооб-
щается: «При расследовании этих фактов установ-
лено, что срыв госиспытаний произошел исклю-
чительно по вине ТУМАНСКОГО, КОНОНЕНКО 
и руководства опытным от делом. Предъявляемые 
госкомиссии моторы были поставлены на испы-
тания без предварительной проверки в опытном 
отделе, ни один из них перед предъявлением дли-
тельных испытании не проходил. На кратковре-
менных испытаниях в моторе имели место все де-
фекты, обнаруженные во время госиспытаний, но 
к изучению их причин и устранения никаких мер 
принято не было, так как они считались несуще-
ственными. Когда же из-за этих «несущественных» 
дефектов были сорваны испытания, начальник 
опытного отдела СТЕФАНОВ и ведущий инженер 
ГАНЗБУРГ заявили госкомиссии, что во время 
предварительных испытаний никаких дефектов в 
моторах не было». Также выяснилось, что «в самом 

43 Там же. С. 703.
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начале испытаний ТУМАНСКИЙ выехал в Москву 
(где пробыл до 12 октября), поручив руководство 
испытаниями своему малосведущему заместителю 
ЛИФШИЦУ, который, имея в это время путевку 
на курорт, занимался больше своим отъездом в от-
пуск, чем испытанием моторов» 44. По существу из-
ложенного, также как и в предыдущем случае, был 
поставлен в известность НКВД СССР. 

Завод № 29 выпускал мотор М-88 до июля 
1940 г. Из-за выявленных конструктивных дефек-
тов, которые приводили к авариям, вынужденным 
посадкам и выводили самолеты из строя на про-
должительное время их серийное производство 
было прекращено. 27 октября того же года дирек-
тор завода Лукин и г лавный конструктор Е.В. У р-
мин докладной запиской за № 3393 на имя наркома 
авиационной промышленности А.И. Шахурина и 
начальника УВВС Красной Армии П.В. Рычагова 
донесли об устранении в моторе имевшихся де-
фектов и о модифицировании ряда узлов мотора, 
присвоив на основании этого мотору литер «Б» 
М-88Б. Постановлением Комитета Обороны при 
СНК СССР № 422 сс «О возобновлении выпуска 
авиационных моторов М–88 производства завода 
№ 29» от 13 ноября 1940 г . они снова запускались 
в серию 45. 

Но, несмотря на рапорты в высокие ин-
станции и бодрые заверения авиапромовских 
чиновников, ситуация оставалась напряженной, 
о чем свидетельствуют материалы докладной за-
писки заместителя наркома внутренних дел У ССР 
С.Р. Савченко первому секретарю ЦК КП(б)У Н.С. 
Хрущеву о выпуске на авиамоторном заводе № 29 
в г . Запорожье недоброкачественной продукции 
от 19 июня 1941 г .: «Однако в процессе проводив-
шихся заводских испытаний мотор М-88Б имел и 
продолжает иметь тождественные дефекты мото-
ру М-88. Т аким образом, указанные в докладной 
записке директора и г лавного конструктора заво-
да № 29 дефекты не только не устранены, а в зна-
чительной степени увеличены, а модификация 
отдельных деталей, на основании которой при-
своен мотору литер «Б» М-88Б, положительных 
результатов не дала». Т акже сообщалось, что «как 
у дирекции, так и у значительной части руководя-
щего инженерно технического состава в борьбе 
за устранение указанных дефектов существует уз-
коведомственная практика – свалить всю вину на 
неправильную эксплуатацию моторов летным со-
ставом в авиачастях и на дефекты самолетов само-

44 Радянські органи державної безпеки у 1939 – червні 1941 р.: 
документи ГДА СБ України. С. 797-798.
45 ГАРФ. Ф. 8418. Оп. 24. Д. 732. Л. 1.

летостроительных заводов». У бытки от брака за 
1940 год составили 24.319 тысяч рублей, а с января 
по 1 июня 1941 года – 7.660 тысяч рублей. С.Р. Сав-
ченко отмечал следующее: «По заявлению старше-
го военпреда ГУ ВВС КА – военинженера 2-ro ранга 
МАНУХОВА выпуск дефектных моторов заводом 
№ 29 происходит в основном по конструктивным 
и техническим недоработкам узлов и деталей мото-
ра и не менее 30% дефектных моторов являются 
результатом грубого нарушения технологическо-
го процесса и технической дисциплины, ведущих 
к массовому браку ответственных деталей и узлов 
мотора». Указывалось, что «по заявлению коман-
дира 4-го корпуса ВВС тов. СУ ДЕЦ в вверенных 
ему частях из числа 30% небоеспособных в данное 
время самолетов большинство потерпели аварии в 
виде вынужденных посадок, в ряде случаев с трав-
матическими повреждениями летного состава, а в 
1941 году имело место 7 крупных аварий с челове-
ческими жертвами, из них в двух случаях погибли 
оба состава экипажа. 21-го марта 1941 г. при выпол-
нении тактических задач три самолета ДБ-3Ф 22-й 
авиадивизии на территории Сталинской области 
разбились, и 6 человек летного состава этих само-
летов погибли». В 90 и 93 полках 18-й авиадиви-
зии КОВО с самолетами ДБ-3Ф с моторами М-87 
и М-88 по причине дефектов нагнетателя моторов 
весь зимний период 1940-1941 г . полеты не произ-
водились и они приступили к выполнению летной 
программы только в мае. Замена нагнетателей за-
водом № 29 началась только с 25 февраля 1941 г ., 
причем в процессе замены нагнетателей выявился 
новый дефект колец «РАЙТ» и цилиндров на этих 
же моторах. Таких моторов в обоих полках подле-
жало ремонту 179, из них 97 подлежали к отправке 
в Воронежские мастерские для хромирования ци-
линдров и замены колец «РАЙТ» 46. 

Обратимся к судьбам упомянутых в приведен-
ных документах г лавных конструкторов С.К. Т у-
манского (1901-1973) и Е.В. У рмина (1900-1981). 
Возникает предположение, что они были сурово 
наказаны за обман руководства страны и за запуск 
в серию недоработанных авиамоторов, эксплуата-
ция которых привела к срыву боеготовности ряда 
авиачастей и человеческим жертвам (о чем и со-
общали регулярно в инстанции органы НКВД). Но 
деталями их биографии данное обстоятельство не 
подтверждается. С.К. Т уманского отстранили от 
должности и вернули на прежнее место работы – 
в Центральный институт авиационного моторо-
строения (ЦИАМ) им. П.И. Баранова. Уже в марте 

46 Радянські органи державної безпеки у 1939 – червні 1941 р.: 
документи ГДА СБ України. С. 939-943.
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1941 г. его пригласил М.М. Громов в только что ор-
ганизованный Летно-исследовательский институт 
НКАП. А в феврале 1943 г . С.К. Т уманский при-
нял предложение А.А. Микулина перейти к нему 
на должность заместителя г лавного конструктора 
(позже он сменил последнего на посту г лавного 
конструктора завода № 300 в Москве). Е.В. У рмин, 
пришедший на завод № 29 осенью 1940 г., благопо-
лучно трудился на нем в той же должности, вплоть 
до начала войны с Германией, и позже, в эвакуации 
в Омске, а в мае 1944 г . его перевели в Москву, где 
он стал г лавным конструктором ОКБ-41, которое 
занималось моторами малой мощности  47. Как уже 
упоминалось выше, С.К. Т уманский прибыл на за-
вод № 29 из того же самого института – ЦИАМ, что 
и Е.В. У рмин (а несколько позднее – и убыл ту да 
же). Интересно мнение последнего о положении 
дел в этом институте, г де до прихода на завод № 
29 он тру дился в должности начальника КБ-5, из-
ложенное им в письме от 17 марта 1940 г. в ЦК ВКП 
(б) на имя г .М. Маленкова: «Г ромоздкость и даже 
случайность всей организации, неу дачный подбор 
руководства (за 10 лет сменилось 10 начальников 
института, из коих 8 оказались вредителями, а дру-
гие как техники так слабы, что не могут не только 
руководить, но и понять даже основную часть ра-
бот) – характеризуют ЦИАМ» 48. Итак, благополуч-
но избежав каких-либо репрессий, С.К. Туманский 
отделался сменой места работы с понижением в 
должности, а Е.В. Урмина и это не коснулось. 

О механизме инспирирования реального пре-
следования коллег, путем передачи на них матери-
алов в инстанции, сообщил в мемуарах Е.Г . Адлер, 
назначенный Главным конструктором завода № 47 
в г. Ленинграде, куда он прибыл внедрять самолет 
УТ–3 конструкции А.С. Яковлева. В частности, он 
рассказал о серьезном конфликте с директором 
этого завода П.П. Скарандаевым и с другим Г лав-
ным конструктором – г .И. Бакшаевым: «В Ленин-
граде меня не ждали. Доброта и чуткость Скаран-
даева оказались напускными. Затевалась склока. 
Потерпев в ЦАГИ фиаско со своим макетом, Бак-
шаев затеял интригу с целью перехватить УТ–3 у 
Яковлева. Вместе со Скарандаевым они сочинили 
письмо в ЦК партии, обвиняя Яковлева ни больше, 
ни меньше, чем во вредительстве. В том, что он 
протащил в серию УТ–3, предназначенный в тре-
нировке летного состава в бомбометании только 
с горизонтального полета, тог да как немцы давно 
и широко практикуют бомбометание с пикирова-

47 Котельников В.Р. Отечественные авиационные поршневые 
моторы 1910-2009. – М., 2010. С. 322-328.
48 РГАЭ. Ф. 8044. Оп.1. Д. 392. Л. 139.

ния. Бакшаев придумал всего лишь оснастить УТ–3 
воздушными тормозными щитками и простейшим 
прицелом, но переименовать его в УТПБ и таким 
образом вместо Яковлева стать г лавным конструк-
тором этого самолета. Пока я ездил в Москву, заго-
ворщики перебросили всех конструкторов на эту 
работу. УТПБ расшифровывалась так: учебно-тре-
нировочный пикирующий бомбардировщик. Как я 
узнал позже, Яковлев был в курсе дела, поскольку 
это склочное письмо из ЦК попало в его руки» 49.

Нельзя пройти и мимо «Дела Г олосова–Реп-
кина». В середине августа 1940 г. А.И. Шахурин на-
правил на имя секретаря ЦК ВКП(б) г.М. Маленко-
ва материалы, связанные с деятельностью группы 
авантюристов Г олосова-Репкина, действовавших 
при поддержке инструктора ЦК ВКП(б) Положин-
цева и имитировавших научно-исследовательскую 
работу в интересах ВВС, которые около года не 
производя абсолютно никаких работ , присвоили 
70 тыс. рублей, отпущенных Первым г лавным (Са-
молетостроительным) управлением НКАП, «одол-
жили» 16 тыс. рублей в Московской Пролетарской 
дивизии и требовали от НКАПа еще 550 тыс. ру-
блей ! Поражает не сам факт аферы этой группы 
как таковой, а то обстоятельство, что, в течение 
пяти предшествующих лет , незаконно присвоив-
ший себе форму майора РККА мошенник Г олосов 
благополучно сумел «проработать» на десяти (!) 
оборонных объектах СССР . С 1939 г . он «ознако-
мился» и с работой КБ-29 и трех заводов (№№ 22, 
81, 145) НКАП 50. 

Таким образом, сама управленческая систе-
ма в СССР того периода и механизмы принятия 
решений в ряде случаев способствовали парадок-
сальному сочетанию нагнетанию напряженности 
с обстановкой практически полной вседозволен-
ности для от дельных лиц. Еще в 2004 г . исследо-
ватель деятельности конструктора Н.Н. Поликар-
пова В.П. Иванов обратил внимание, что, вплоть 
до весны 1940 г., дирекция авиазавода № 21 в Горь-
ком — одного из ведущих в СССР — в течение полу-
года игнорировала в отношении нового самолета-
истребителя И-180 все приказы главка, наркомата, 
командования ВВС, постановления Комитета Обо-
роны при СНК СССР: «У дивительно, что все дей-
ствия дирекции оставались безнаказанными, и это 
в ту эпоху, когда директоров других заводов даже за 
небольшие отступления от программ выпуска бое-
вой техники снимали с должности и даже репрес-

49 Адлер Е.Г. Земля и небо. Записки авиаконструктора. М., 
2004. С. 73. 82-83.
50 РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 401. Л. 233-238. 
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сировали» 51. И напротив, некоторые должност-
ные лица из руководящих структур НКАПа, пользу-
ясь связями в «верхах», мог ли избежать наказания 
даже за допущенные серьезные недоработки. 

Все вышесказанное относится и к ситуации с 
низким качеством новой авиатехники, которая по-
ступала в авиачасти накануне войны. Так, в письме 
командующего ВВС Московского военного округа 
генерал-лейтенанта авиации П.И. Пумпура и ге-
нерал-майора авиации Д.Д. Г рендаля от 22 апреля 
1941 г. замнаркома авиапромышленности П.В. Де-
ментьеву по поводу темпов поступления для уча-
стия в воздушном параде 1 мая 1941 г . самолетов 
ЛАГГ–3 и Пе–2 сообщалось, что темпы поступле-
ния их в части и медлительность в устранении де-
фектов «ставит под угрозу срыва проведение тре-
нировок и самого воздушного парада» 52. А в доклад-
ной записке начальника 3 от дела ЗапОВО майора 
госбезопасности П.Г. Бегмы секретарю ЦК КП(б)Б 
П.К. Пономаренко о дефектах самолетов МИГ-1 и 
МИГ-3 от 17 июня 1941 г., в частности, сообщалось: 
«Один из лучших и опытных летчиков истребите-
лей (летает на истребителях 11 лет) ВВС ЗапОВО, 
освоивший самолет МИГ-3 на боевое применение, 
командир 124 истребительного полка майор Полу-
нин говорит: «Самолет МИГ-1 – МИГ-3 содержит 
целый ряд заводских и конструктивных дефек-
тов». Он же сказал: «Среднему летчику овладеть 
техникой пилотирования на самолете МИГ-1 – 
МИГ-3 тру дно и не без риска для жизни». Т акже 
указывалось: «Сложность пилотирования самолета 
МИГ-1 – МИГ-3 и наличие в нем производственных 
дефектов вызывает недоверие к самолету, на осно-
вании чего даже старые опытные летчики истре-
бители бояться летать на них». Из 240 поставлен-

51 Иванов В.П. Самолеты Н.Н. Поликарпова. СПб., 2004. С. 326.
52 РГАЭ. Ф. 8044. Оп. 1. Д. 651. Л. 209-211.

ных в три истребительных полка 9-ой смешанной 
авиационной дивизии МИГ-1 и МИГ-3 к 12.6.41 г . 
осталось только 85-90 исправных, но и на них было 
опасно летать и применять оружие 53. 

Таким образом, мы можем сделать вывод о 
массовых случаях коррупции в советской оборон-
ной промышленности как минимум с первой по-
ловины 1930-х гг . до начала Великой Отечествен-
ной войны. Помимо документов прочих ведомств, 
часть из них нашла отражение и в документах оте-
чественных спецслужб. К сожалению, тенденция к 
появлению помимо «вертикальных» связей жестко 
централизованной командно-административной 
системы и связей «горизонтальных», основанных 
на клановых принципах, слабо рассмотрена в от-
ечественной исторической науке  54. А ведь, поми-
мо прочих негативных обстоятельств, коррупция 
была важным элементом, объективно ослабляв-
ших оборонный потенциал СССР накануне тяже-
лых испытаний войной.

53 Накануне: Западный особый военный округ (конец 1939 г. – 
1941 г.): док. и материалы / сост.: В.И. Адамушко [и др.]. – 
Минск: Национальный архив Республики Беларусь, 2007. 
С. 380-381. Об обстоятельствах выдвижения А.И. Микояна в 
качестве конструктора и о межведомственной борьбе между 
ВВС КА и НКАП по поводу избегания ответственности за де-
фекты самолета МиГ – самого массового самолета нового типа 
накануне войны с Германией – см. подробнее: Степанов А.С. 
Органы госбезопасности и наркомат авиационной промыш-
ленности накануне Великой Отечественной войны. — Истори-
ческие чтения на Лубянке 2009 год. М., 2010. С. 85-88, 90-94.
54 Отметим, что примерами немногочисленных работ о мо-
делях и принципах формировании клановых связей в ведом-
ствах СССР 1920-х — 1930-х годов можно считать исследова-
ния, рассказывающие об истории создания ряда «чекистских» 
кланов в органах ОГПУ-НКВД СССР (см. — Папчинский А.А., 
Тумшис М.А. Щит, расколотый мечом. НКВД против ВЧК. — М., 
2001; Тумшис М.А., Золотарев В.А. Евреи в НКВД СССР 1936-
1938 гг. Опыт биографического словаря. Самара, 2012. С. 37-
38. Так, в последнем исследовании, авторами было выявлено 
около 39 родственных кланов, когда в органах ВЧК-ОГПУ-
НКВД вместе служили братья, сестры и жены).
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